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1. INTRODUCCIÓN 

1.1. OBJETO DEL ESTUDIO 

El presente documento se enmarca dentro de los trabajos de la Fase 1:5.000 del 

Estudio Informativo del Proyecto de Corredor Ferroviario Cantábrico-
Mediterráneo. Tramo Pamplona-Conexión Y Vasca, que redacta SENER, Ingeniería 

y Sistemas, S.A. para la Subdirección General de Planificación Ferroviaria del 

Ministerio de Fomento (Dirección General de Ferrocarriles en el momento de la 

contratación). 

El Plan de Infraestructuras, Transporte y Vivienda (PITVI) 2012 – 2024, aprobado por el 

Gobierno en mayo de 2015 contempla, entre las nuevas inversiones en Alta Velocidad, 

la conexión de la Y Vasca con Pamplona. 

A raíz del diagnóstico sobre la situación del transporte en España y las consideraciones 

al efecto, los principales objetivos estratégicos para el PITVI como nuevo marco de 

planificación de las infraestructuras y transportes del país son los siguientes: 

a) Mejorar la eficiencia y competitividad del Sistema global del transporte 

optimizando la utilización de las capacidades existentes. 

b) Contribuir a un desarrollo económico equilibrado, como herramienta al servicio de 

la superación de la crisis. 

c) Promover una movilidad sostenible compatibilizando sus efectos económicos y 

sociales con el respeto al medio ambiente. 

d) Reforzar la cohesión territorial y la accesibilidad de todos los territorios del Estado 

a través del Sistema de transporte. 

e) Favorecer la integración funcional del Sistema de transporte en su conjunto 

mediante un enfoque intermodal. 
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La actuación sobre la que se centra el presente Estudio Informativo consiste en la 

conexión del Corredor Cantábrico–Mediterráneo con la red ferroviaria de alta velocidad 

del País Vasco, conocida como “Y Vasca”. 

La figura que se presenta a continuación muestra un croquis del recorrido completo de 

este corredor, con el detalle de las situaciones existente y futura. El trazado reflejado es 

meramente orientativo. 

 

 

Fuente: Ministerio de Fomento 

De acuerdo con el Pliego de Prescripciones Técnicas Particulares del Contrato, este 

Estudio Informativo se ha estructurado en dos fases; la primera de ellas se desarrolla a 

escala 1:25.000 y fue presentada en mayo de 2013 y la segunda, a escala 1:5.000. 

La presente Memoria, junto con los anejos acompañantes, constituye la fase a escala 

1:5.000 del Estudio Informativo. 

El objeto de esta segunda fase es obtener la alternativa óptima que será desarrollada 

posteriormente en el proyecto constructivo, para una conexión ferroviaria en alta 

velocidad entre Pamplona y la red ferroviaria de alta velocidad del País Vasco, teniendo 

en cuenta los condicionantes ambientales, técnicos y territoriales. 

En esta segunda fase del Estudio Informativo, a escala 1:5.000, se comparan las 

alternativas que fueron elegidas en la fase anterior 1:25.000, con base en los 

correspondientes estudios medioambientales, funcionales, geotécnicos, urbanísticos y 

económicos y con el grado de detalle propio de esa escala de trabajo. 
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Asimismo, el alcance final del trabajo debe permitir que pueda servir de base a los 

procesos de Información Pública y Audiencia de Administraciones establecidos en la 

Ley 38/2015 de 29 de septiembre, del Sector Ferroviario. 

A tal efecto, conforme a la Ley 21/2013, se llevaron a cabo las consultas ambientales al 

Ministerio de Medio Ambiente y a las personas, instituciones y administraciones 

previsiblemente afectadas por la ejecución del proyecto, con el fin de efectuar las 

correspondientes consultas con relación al impacto ambiental. 

1.2. ANTECEDENTES 

Se mencionan a continuación los principales estudios y proyectos que anteceden al 

presente estudio informativo, y que están relacionados con él de algún modo.  

 Estudio de alternativas de trazado del corredor navarro de alta velocidad. 
Dirección General de Ferrocarriles y Transportes por Carretera. Ministerio 
de Fomento. Consultor: TYPSA, 1997. 

- Este estudio analizaba las posibles soluciones para la conexión del corredor 

ferroviario de alta velocidad Madrid – Barcelona con la Nueva red Ferroviaria 

del País Vasco. Concretamente entre Pamplona y la red ferroviaria vasca se 

proponían las alternativas denominadas E y F, al sur y norte de la Sierra de 

Aralar, respectivamente. 

 Plan Territorial Sectorial de la Red Ferroviaria en la Comunidad Autónoma 
del País Vasco. Departamento de Transportes y Obras públicas. Dirección 
de Infraestructura del transporte. Gobierno Vasco. Consultor: SENER, 
Ingeniería y Sistemas, S.A., 1998. 

- Este documento establecía las directrices estratégicas para la sustitución de 

la red ferroviaria existente en la Comunidad Autónoma Vasca por una red 

moderna que comunique los principales núcleos urbanos. El documento está 

compuesto por memoria, determinaciones, planos y anejos. 

 Reanálisis de alternativas de conexión del corredor navarro de alta 
velocidad con la nueva red ferroviaria del País Vasco. Departamento de 
Transportes y Obras Públicas del Gobierno Vasco. Consultor: TYPSA, 2004. 

- Partiendo de los datos contenidos en el estudio informativo de 1997, se 

realizó un nuevo análisis de las alternativas E y F, añadiéndose una nueva 

alternativa más occidental, denominada H, con dos posibles soluciones para 

la conexión con la “y” vasca. Según este estudio, la alternativa más 

recomendable es la denominada “H con parada en la estación de Ezkio – 

Itxaso”. 

 Estudio informativo del proyecto de la nueva red ferroviaria en la comarca 
de Pamplona: eliminación del bucle ferroviario y nueva estación intermodal. 
Dirección General de Ferrocarriles. Ministerio de Fomento. Consultor: 
TYPSA, 2004. 

- El estudio analiza las diferentes alternativas para la sustitución de la sinuosa 

red ferroviaria en la comarca de Pamplona por otra de trazado más directo, 

bordeando la ciudad por el suroeste, con origen y final en la línea existente y 

con la previsión de una nueva estación de pasajeros próxima a la autovía A-

15 entre los núcleos de Barañáin y Zizur. Define, en Zuasti, el punto de inicio 

del presente estudio. Cuenta con aprobación definitiva. 

- El Apéndice 1 de este documento incluye la Declaración de Impacto 

Ambiental de este estudio, en la que se determina el tramo final del trazado 

del corredor que queda excluido de la D.I.A, y que debe ser contemplado en 

el presente estudio informativo.  

 Alternativas para la conexión del corredor navarro en Ezkio/Itsaso, en el 
marco de los estudios complementarios de la nueva red ferroviaria en el 
País Vasco. Ministerio de Fomento. Consultor: INECO, 2008. 

- Este documento analiza la viabilidad de la conexión entre ambos corredores, 

partiendo de ciertos condicionantes en cuanto a las vías de apartado, y a las 

soluciones planteadas por el estudio llevado a cabo por el Gobierno Vasco 

de 2004. 
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 Estudio informativo del proyecto de Integración del ferrocarril en la ciudad 
de Vitoria – Gasteiz. Secretaría General de Infraestructuras Ferroviarias del 
Ministerio de Fomento. Consultor: PROINTEC, 2010. 

- El estudio analiza diferentes alternativas de integración de la red ferroviaria 

en la ciudad, tanto para la red de ancho ibérico como para la nueva red de 

ancho UIC, proponiendo la alternativa óptima. Define a nivel básico una 

nueva estación de pasajeros y las conexiones entre ambas redes, con los 

cambiadores de ancho necesarios. El estudio cuenta con aprobación 

definitiva. 

 Proyecto básico de plataforma. Nueva Red Ferroviaria en el País Vasco. 
Territorio Histórico de Guipúzcoa. Estación de Ezkio – Itsaso. Departamento 
de Vivienda, Obras Públicas y Transporte. Gobierno Vasco. Consultor: 
TYPSA, 2010. 

- Este documento responde a la definición a nivel de proyecto básico del 

tramo referido, incluyendo la estación y cumplimiento de las prescripciones 

incluidas en la Declaración de Impacto Ambiental del estudio informativo de 

la nueva red ferroviaria del País Vasco, del año 2000. 

 Estudio informativo del proyecto del corredor ferroviario Cantábrico-
Mediterráneo. Tramo Pamplona-Conexión Y Vasca. Fase 1:25.000. Dirección 
General de Ferrocarriles. Ministerio de Fomento. Consultor: SENER, 2012. 

El objeto de esta Fase del Estudio Informativo es la selección de las alternativas 

en cuyo análisis debe profundizarse en la siguiente fase del trabajo, con un detalle 

propio de la escala 1:25.000. 

Se estudian las siguientes alternativas: 

- Alternativa E 
- Alternativa F 
- Alternativa H 
- Alternativa V 
- Alternativa Duplicación + Variantes 

Evaluadas las diferentes alternativas planteadas entre Pamplona y la red 

ferroviaria de alta velocidad del País Vasco se concluye, como resultado del 

análisis multicriterio realizado y de las puntuaciones del cuadro resumen de 

indicadores, lo siguiente: 

- Las alternativas E y F que atraviesan la Sierra de Aralar con la orientación 

más al este de entre las evaluadas son las que obtienen igual o peor 

puntuación que el resto en seis de los doce indicadores elegidos. Su 

valoración se ve penalizada especialmente en aspectos como geología y 

geotecnia, conexiones ferroviarias, estructuras y túneles y trazado. A favor 

presentan el indicador de tiempos de recorrido. 

- Con la misma valoración que la alternativa F se encuentra la alternativa de 

Duplicación + Variantes. Entre los indicadores negativos más preocupantes 

se encuentran tiempos de recorrido, mantenimiento y capacidad. Como 

ventaja esta alternativa presenta el presupuesto y el impacto ambiental. 

- Finalmente, las alternativas que globalmente resultan mejor valoradas son la 

V y la H si bien son dos alternativas distintas comparten puntos positivos 

como son los indicadores de geología y geotecnia, capacidad y 

mantenimiento. La alternativa V destaca por tener mejor índice de trazado y 

presupuesto, y la alternativa H por tener buen índice en tiempos de 

recorrido. 

En consecuencia, se propone desestimar las alternativas E ,F y Duplicación + 
Variantes como futuros ejes de prolongación del corredor Cantábrico – 

Mediterráneo hacia la Y Vasca, y desarrollar a la escala de la siguiente Fase B, a 

escala 1:5.000, las alternativas basadas en las soluciones que en este documento 

se han denominado H y V. 
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 Proyecto básico de plataforma para la integración del ferrocarril en la ciudad 
de Vitoria/Gasteiz. Fase I. Dirección General de Ferrocarriles. Ministerio de 
Fomento. Consultor: INYPSA, 2013. 

El objeto de este proyecto básico de plataforma es la definición, con el nivel de 

detalle suficiente, de las obras, y de los bienes y derechos afectados por las 

mismas, que será necesario realizar para la construcción del tramo de nueva 

plataforma ferroviaria comprendido desde el inicio del tramo Arrazua-

Ubarrundia/Legutiano, Subtramo I, de la Línea de Alta Velocidad Vitoria–Bilbao–

San Sebastián hasta la conexión con la actual línea convencional entre Vitoria y 

Pamplona, incluyendo el ramal que provisionalmente permitirá esta conexión 

hasta que no esté completada la integración del ferrocarril en la ciudad de 

Vitoria/Gasteiz tal como está definida en el “Estudio informativo del proyecto de 

integración del ferrocarril en la ciudad de Vitoria/Gasteiz” (este ramal está 

contemplado en la DIA por ser consecuencia de una alegación de ADIF al Estudio 

Informativo). 

 Modificación del Proyecto de Construcción de la plataforma Nueva Red 
Ferroviaria en el País Vasco. Tramo: Ezkio Itsaso – Ezkio Itsaso. 
Departamento de Vivienda, Obras Públicas y Transporte. Gobierno Vasco. 
Consultor: EYPO Ingeniería, 2015. 

Este documento responde a la definición a nivel de proyecto de construcción del 

tramo referido, incluyendo tres viaductos: Santa Lutzi (400 metros), Zabalegi (272 

metros) y Errazti (223 metros). En el plan de ejecución de este tramo no está 

incluida la construcción de la futura estación de Ezkio Itsaso, que dará servicio a 

buena parte del Goierri guipuzcoano. 

 Otros antecedentes necesarios utilizados proceden de los proyectos de 

construcción de los tramos de la Y Vasca. Los datos de trazado de los siguientes 

tramos (ordenados de oeste a este) han sido facilitados por Euskal Trenbide 

Sarea (ETS): 

- Bergara – Antzuola 

- Antzuola - Ezkio-Itsaso Oeste 

- Antzuola - Ezkio-Itsaso Este 

- Estación Ezkio-Itsaso 

- Ezkio-Itsaso – Beasain 

- Beasain Oeste 

- Beasain Este 

- Ordizia – Itsasondo 

- Legorreta 

- Tolosa 

- Tolosa – Hernialde 

 DOCUMENTO DE ALCANCE 
(Ministerio de Agricultura, Alimentación y Medio Ambiente) (Mayo 2016) 

Durante el mes de septiembre de 2015 se envió al Ministerio Agricultura, 

Alimentación y Medio Ambiente (MAGRAMA) una solicitud de determinación del 

alcance de estudio de impacto ambiental del Estudio Informativo del proyecto del 

corredor ferroviario Cantábrico-Mediterráneo. Tramo Pamplona-Conexión Y Vasca 

junto con el documento inicial del proyecto, con el contenido indicado en el 

Artículo 34 de la Ley 21/2013, de 9 de diciembre, de evaluación-ambiental ("Ley 

21/2013"). 

Una vez transcurrido el plazo de consultas sobre el documento inicial del 

proyecto, el Ministerio de Agricultura, Alimentación y Medio Ambiente formula la 

amplitud y nivel de detalle que debe tener el correspondiente Estudio de Impacto 

Ambiental, que contendrá, al menos, la información que se requiere en el artrculo 

35.1 de la Ley 21/2013, en los términos desarrollados en el Anexo VI de la citada 

ley y algunos otros aspectos. 
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1.3. METODOLOGÍA Y CRITERIOS DE ACTUACIÓN 

En la etapa anterior del Estudio Informativo a escala 1:25.000 se procedió a la 

identificación y caracterización de diferentes alternativas de trazado a través de la 

incorporación sucesiva de consideraciones constructivas, medioambientales y 

socioeconómicas. En esta primera fase se concluyó que las alternativas más óptimas a 

desarrollar en fases posteriores eran dos, concretamente las alternativas H (Conexión 

en el PAET de Ezkio-Itsaso) y V (Conexión en el entorno de Vitoria). 

En esta fase se ha procedido a realizar un análisis más detallado de estas dos  

alternativas, teniendo en cuenta la compatibilidad de las mismas con la situación 

existente actualmente en la Nueva Red Ferroviaria del País Vasco. 

Se han considerado especialmente factores geográficos y topográficos con el fin de 

adaptar al máximo los trazados al terreno, dentro de la funcionalidad requerida y 

teniendo en cuenta la rigidez de los parámetros empleados, con el fin de minimizar los 

movimientos de tierras y la construcción de grandes estructuras u obras subterráneas. 

Dados los importantes condicionantes existentes para la definición de los trazados 

(medioambientales, orográficos, geológico-geotécnicos y funcionales) y la 

heterogeneidad que dichos condicionantes presentan entre Pamplona y Vitoria y entre 

Pamplona y las comarcas del río Oria, se ha procedido al análisis de alternativas 

completas entre el punto origen (común para los dos trazados) y los puntos finales de 

cada una de ellas. De este modo, se puede realizar una comparación mucho más 

homogénea y comprensible que en el caso de haberse realizado para composiciones 

de trazados parciales entre unas y otras alternativas. 

Definidas las actuaciones, se han inventariado todos los elementos geográficos 

interceptados, tanto de origen natural, como originados por la actividad humana. Han 

quedado así catalogados y reflejados en los planos correspondientes los ríos y otros 

cursos de agua, caminos, carreteras, líneas férreas, autopistas, líneas eléctricas de alta 

tensión, etc. También se han determinado las características de las estructuras y 

túneles dispuestos para cada trazado. 

Como elemento fundamental a la hora de comenzar a diseñar los nuevos trazados, se 

ha aumentado el detalle en los estudios temáticos, de forma que se ha podido 

determinar, de forma más precisa, aquellas áreas sensibles desde el punto de vista 

medioambiental, geotécnico y urbanístico. 

Medioambientalmente, en la fase anterior se inventariaron las áreas importantes para la 

vida silvestre, la vegetación, el interés geológico y paisajístico, y los puntos de interés 

cultural. En esta fase se ha avanzado en la identificación de los impactos realizando 

una completa evaluación ambiental de todas las alternativas. 

Como apoyo a los trabajos de diseño de soluciones se ha realizado un estudio 

geológico-geotécnico más detallado, que consta de una descripción del entorno, para 

poder pasar a catalogar las diferentes unidades comprendidas en el área de estudio, 

describiendo las características principales de los materiales que las componen. Con 

esta identificación se pueden asignar a cada unidad parámetros geotécnicos de diseño 

que permitan agruparlas en un reducido número de grupos geotécnicos de similares 

características, definiendo los riesgos potenciales y determinando unas 

recomendaciones de diseño. 

Asimismo, se ha procedido a la recopilación y análisis de la información urbanística de 

las zonas del trazado que podían presentar mayores problemas en este sentido. 

Los trazados han sido definidos tanto en planta, como en perfil longitudinal. Se han 

representado en la cartografía a escala 1:5.000, marcando la kilometración y los puntos 

de conexión entre corredores. En perfil aparecen además, las pendientes, estructuras, 

túneles y los elementos geográficos interceptados. 

Para los trazados diseñados se han realizado simulaciones de marcha para el material 

móvil considerado en el Estudio, obteniendo el tiempo real invertido en el recorrido 

completo del trayecto, y la velocidad comercial alcanzada. Datos imprescindibles para 

valorar las mejoras que se obtienen con la nueva infraestructura. 

Todos los corredores han sido valorados de acuerdo con un cuadro de macroprecios 

actualizado, distinguiendo los capítulos habituales en trabajos de este tipo: 
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infraestructura, vía e instalaciones, a los que se han ido añadiendo los diferentes 

coeficientes que junto al presupuesto de seguridad e higiene determinan el 

presupuesto de ejecución por contrata, que se ha incrementado en el valor de las 

expropiaciones, los servicios afectados y el coste de los proyectos, control y vigilancia 

de las obras para permitir obtener el presupuesto global para conocimiento de la 

Administración, que refleja el coste completo de la actuación. 

2. SITUACIÓN ACTUAL 

2.1. TRAZADO 

El tramo de conexión entre Pamplona y la Nueva Red Ferroviaria en el País Vasco, que 

se enmarca en el Corredor Cantábrico-Mediterráneo, se apoya en diferentes 

infraestructuras ferroviarias existentes. Concretamente, las líneas ferroviarias 

Zaragoza–Altsasu entre los PP.KK. 190 y 232 aproximadamente, y Madrid–Irún, entre 

los PP.KK. 496 y 535. 

La primera de ellas se configura en vía única y la segunda en vía doble, ambas con 

ancho ibérico de 1.668 mm y electrificación a 3.000 V CC.  

El trazado en planta de la línea Zaragoza-Altsasu, en el tramo objeto de este estudio 

es bastante sinuoso en la primera parte, desde Aldaba hasta Irurtzun. Desde Irurtzun 

hasta Altsasu, la plataforma se sitúa sobre el fondo del valle del río Arakil, lo que 

permite rectas más largas y curvas de mayor radio. La curva de menor radio se sitúa 

antes de la estación de Irurtzun con un valor R = 431 m, en un tramo de varias curvas 

enlazadas de radios inferiores a 500 m. 

En alzado, la rampa/pendiente máxima es de 17 milésimas, que también se sitúa en la 

zona anterior a Irurtzun. Se dan otros tramos de pendientes mayores o próximas a 15 

milésimas, aunque de corta longitud. En la zona del río Arakil, en general, no se 

superan las 10 milésimas. 

La línea Madrid–Irún, tiene un trazado en planta más favorable, con radios de valor 

superior a 1.000 m con algunas excepciones que llegan hasta un R = 600 m. Existen 

varias alineaciones rectas de longitud superior a 3 km. 

En alzado, la rampa/pendiente máxima es de 10 milésimas. 

El sistema de bloqueo de las líneas es B.A. con C.T.C. y M.L. en la línea de Pamplona 

y B.A.B. con C.T.C. y M.L. en la línea de Irún, excepto en el ramal de conexión entre 

ambas en la que no existe C.T.C. 

2.2. ESTACIONES 

A lo largo del tramo se localizan varias estaciones o apeaderos. A continuación, se 

indica cuáles no prestan servicio de viajeros y se especifica la situación de los edificios, 

vías y elementos principales. 

 Línea Zaragoza – Altsasu 

- ALDABA / ZUASTI (sin servicio). P.K. 190,8 Edificio de viajeros en el margen 

derecho, subestación de tracción y una vía de apartado en recta en el lado 

derecho. Dos andenes de longitud 200 m.  

- IRURTZUN / IZURDIAGA (sin servicio). P.K. 202,6. Edificio de viajeros en el 

margen derecho y dos vías de apartado en curva en el lado izquierdo. Dos 

andenes de longitud 190 m. Paso peatonal a nivel. 

- UHARTE-ARAKIL. P.K. 214,5. Edificio de viajeros en el margen derecho y 

subestación de tracción. Una vía de apartado en recta en el lado derecho. 

Dos andenes de longitud 200 m. Paso peatonal a nivel. 

- ETXARRI-ARANATZ. P.K. 223,1. Edificio de viajeros en el margen izquierdo. 

Dos vías de apartado en recta, una a cada lado. Dos andenes de longitud 

200 m. Paso peatonal a nivel. 

- ALTSASU PUEBLO P.K. 231,5. Edificio de viajeros en el margen izquierdo. 

No existen vías de apartado. Un andén de longitud 80 m. 
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 Línea Madrid – Irún 

- ESTIVALIZ / OREITIA (sin servicio). P.K. 501,8. Edificio de viajeros en el 

margen izquierdo. No existen vías de apartado. Andenes de longitud 150 m. 

Paso peatonal a nivel. 

- ALEGRÍA DE ÁLAVA. P.K. 505,6. Edificio de viajeros en el margen derecho 

y subestación de tracción en el lado izquierdo. Dos vías de apartado en 

recta, una a cada lado y dos vías mango. Dos andenes de longitud 250 m y 

235 m respectivamente. Paso peatonal a nivel. 

- SALVATIERRA. P.K. 516,3. Edificio de viajeros en el margen izquierdo. 

Cuatro vías de apartado en recta, dos a cada lado, dos vías mango y una 

derivación particular. Tres andenes de longitud 135 m, 240 m y 250 m 

respectivamente. Paso peatonal a nivel. 

- ARAIA. P.K. 523,7. Edificio de viajeros en el margen izquierdo y subestación 

de tracción en el lado derecho. Dos vías de apartado en recta, una a cada 

lado y una vía mango. Tres andenes de longitud uno de 150 m y dos de 250 

m. Paso peatonal a nivel. 

- EGINO (sin servicio). P.K. 528,2. Desmantelada. 

- ZIORDIA (sin Servicio). P.K. 530,5. Dos andenes de 140 m. 

- OLAZTI / OLAZAGUTÍA (sin servicio). P.K. 532,8. Desmantelada. 

- ALTSASU. P.K. 535,4. La playa de vías de la estación de Altsasu se 

estructura en dos haces entre los cuales se sitúan los edificios principales. El 

haz situado al oeste integra las vías generales y 7 vías de apartado más. El 

haz este tiene 10 vías de apartado y cinco vías mango con acceso desde el 

norte. Existe una vía que permite que las circulaciones procedentes de 

Pamplona accedan al haz oeste, pero no es posible acceder de forma 

directa al haz este desde la línea Madrid – Irún. Esta maniobra, en caso de 

ser necesario se realiza en la cabecera norte de la estación, o en las 

proximidades de la estación de Altsasu Pueblo. También existe el ramal que 

permite la conexión de ambas líneas sin necesidad de entrar en la estación 

de Altsasu. La subestación de tracción de Altsasu se sitúa al norte de la 

playa de vías. 

De Altsasu hacia el norte las estaciones en la línea son: 

o ZEGAMA. P.K. 552. 

o BRINKOLA. P.K. 557,2. 

o ZUMÁRRAGA. P.K. 565,5. 

o TOLOSA. P.K. 596,9. 

o SAN SEBASTIÁN. P.K. 622. 

2.3. TRÁFICO 

Actualmente, la red ferroviaria existente ofrece servicio de viajeros en las cuatro 

capitales a través de las siguientes líneas: 

 Zaragoza – Altsasu 

 Madrid – Irún 

 Castejón – Miranda de Ebro – Bilbao 

La línea existente entre Pamplona y Altsasu es de vía única, al igual que los tramos 

Castejón – Miranda de Ebro – Orduña. La línea Madrid – Irún y el tramo Orduña-Bilbao 

son de vía doble. Todas presentan ancho ibérico. 

Las relaciones existentes entre la ciudad de Pamplona y las tres capitales vascas en un 

día laborable cualquiera, a fecha de redacción de este documento, se indican en los 

siguientes cuadros. Se detallan los tiempos de recorrido y los precios máximo y mínimo 

si existen varias opciones. 
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Origen: PAMPLONA 

Destino: VITORIA/GASTEIZ 

Tren / Recorrido Salida Llegada Duración Precio desde (€)

18071 R. EXPRES 08.37 09.50 1 h. 13 min. Turista: 6,10 

00622 ALVIA** 13.17 14.08 51 min. 
Turista: Variable 

Preferente: Variable 

37764 R. EXPRES** 16.08 17.00 52 min. Turista: 6,10 

00664 ALVIA** 16.08 17.00 52 min. 
Turista: Variable 

Preferente: Variable 

16015 R. EXPRES 16.42 17.51 1 h. 09 min. Turista: 6,10 

16017 R. EXPRES 19.58 21.07 1 h. 09 min. Turista: 6,10 

33562 MD * 22.46 23.37 51 min. Turista: 7,35 

00562 INTERCITY * 22.46 23.37 51 min. Turista: 5,35 

*Servicio disponible únicamente los viernes. 

** Servicios disponibles únicamente en temporada estival. 

Origen: VITORIA/GASTEIZ 

Destino: PAMPLONA 

Tren / Recorrido Salida Llegada Duración Precio desde (€) 

33655 MD* 07.18 08.10 52 min. Turista: 7,35 

10655 INTERCITY* 07.18 08.10 52 min. Turista: 5,35 

16019 R EXPRES 10.05 10.57 1h 5min Turista: 6,10 

37761 R. EXPRES** 13.54 14.47 53 min Turista: 6,10 

16011 ALVIA** 13.54 14.47 55 min 
Turista: Variable 

Preferente: Variable 

18029 R EXPRES 15:30 16:37 1h 7min Turista 6,10 

00621 ALVIA** 16:27 17:22 55 min 
Turista Variable 

Preferente Variable 

16111 R EXPRES 19.00 20.13 1h 13min Turista 6,10 

*Servicio disponible únicamente los sábados. 

** Servicios disponibles únicamente en temporada estival. 

 

 

Origen: PAMPLONA 

Destino: SAN SEBASTIAN/DONOSTIA 

Tren / Recorrido Salida Llegada Duración Precio (€) 

00534 ALVIA 11.19 13.03 1 h. 44min. 
Turista: Variable 

Preferente: Variable 

33560 MD* 13.56 15.48 1h 52min Turista 12,25 

10560 INTERCITY* 13.56 15.48 1h 52min Turista 4,45 

00530 ALVIA 19.24 21.10 1 h. 46 min. 
Turista: Variable 

Preferente: Variable 

00613 ALVIA** 20.44 22.26 1h 42min 
Turista: Variable 

Preferente: Variable 

*Servicio disponible únicamente los sábados. 

** Servicios disponibles únicamente Jueves y Domingo 

Origen: SAN SEBASTIAN/DONOSTIA 

Destino: PAMPLONA 

Tren / Recorrido Salida Llegada Duración Precio (€) 

00800 ALVIA 06.24 08.09 1 h. 45min. 
Turista: Variable 

Preferente: Variable 

00533 ALVIA 07.28 09.11 1h 43min 
Turista Variable 

Preferente Variable 

33657 MD* 14.37 16.23 1h 46 min Turista 12,25 

10657 INTERCITY* 14.37 16.23 1h 46 min Turista 4,45 

00537ALVIA** 16.10 17.52 1h 42min 
Turista: Variable 

Preferente: Variable 

00608ALVIA** 16.19 18.05 1h 42min 
Turista: Variable 

Preferente: Variable 

*Servicio disponible únicamente los domingos. 

** Servicios disponibles únicamente lunes y viernes. 
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Origen: PAMPLONA 

Destino: BILBAO-ABANDO (con tránsito) 

Tren 1 Salida Llegada Tren 2 Salida Llegada Tránsito 
(**) 

18071 R. EXPRES 08.37 10.16 04087 ALVIA 11.35 13.04 mas 60' 

00626 ALVIA 13.17 14.31 00280 INTERCITY 18.58 20.32 mas 60' 

00664 ALVIA 16.08 17.22 00280 INTERCITY 18.58 20.32 mas 60' 

16015 R. EXPRES 16.42 18.20 00280 INTERCITY 18.58 20.32 38 min. 

El enlace se produce en Miranda de Ebro 

 

Origen: BILBAO-ABANDO 

Destino: PAMPLONA (con tránsito) 

Tren 1 Salida Llegada Tren 2 Salida Llegada Tránsito 
(**) 

00433 ALVIA 06.30 08.03 16019 R. EXPRES 09.40 11.10 mas 60' 

04086 ALVIA 09.20 10.48 00661 ALVIA 13.31 14.47 mas 60' 

00283 INTERCITY 09.42 11.16 00661 ALVIA 13.31 14.47 mas 60' 

El enlace se produce en Miranda de Ebro 

3. ASPECTOS FUNCIONALES 

3.1. CARACTERÍSTICAS DE LA LÍNEA 

En primer lugar, el diseño de la línea debe cumplir con las Especificaciones Técnicas 
de Interoperabilidad, en particular con todos los subsistemas que se vean afectados. 

La línea, en principio, está diseñada para tráfico mixto de viajeros y mercancías, por 

lo que es de aplicación la Resolución de la Secretaría de Estado de Planificación e 
Infraestructuras, sobre criterios de diseño de líneas ferroviarias para el fomento 
de la interoperabilidad y del tráfico de mercancías, de forma que cuando esté 

prevista la circulación de trenes de mercancías, es preciso que las líneas se diseñen 

con unas especificaciones técnicas que faciliten y permitan una mayor eficiencia en la 

circulación de estos trenes, en particular reduciendo sus costes de operación. 

Teniendo en cuenta lo anterior y con los objetivos de facilitar la transición a los 

estándares comunitarios y fomentar el tráfico ferroviario de mercancías, al amparo de lo 

establecido en la Ley 38/2015 de 29 de septiembre del Sector Ferroviario, dicha 

Resolución hace una serie de indicaciones en cuanto al diseño de la línea, que se han 

cumplido en la medida de lo posible. 

La nueva línea que conectará Pamplona con la Y Vasca será para vía doble, estará 

electrificada y se diseñará para velocidades máximas de 250 km/h. El ancho de vía 

será el siguiente:  

Alternativa H:  Ancho internacional 1.435 mm para la nueva vía 
   Ancho ibérico 1.668 mm para la vía existente (sin actuación) 

Alternativa V: Ancho internacional 1.435 mm para la nueva vía y ancho mixto 
desde la conexión con la vía actual hasta la estación de Vitoria. 

   Ancho ibérico 1.668 mm para la vía existente (sin actuación) 

La vía está diseñada como vía sobre balasto, con la excepción de aquellos túneles de 

longitud superior a 1.500 m en los que se ha diseñado vía en placa. 
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El entre-eje de la vía doble es de 4,70 m. La plataforma se ha diseñado de 14 metros. 

En este sentido, los gálibos adoptados son compatibles con los de las Especificaciones 

Técnicas de Interoperabilidad. 

Los condicionantes de carácter geométrico y funcional impuestos para determinar la 

compatibilidad con los tramos anterior y posterior son los siguientes: 

 Las conexiones del Corredor Pamplona – Y Vasca se han tratado de realizar sin 

cizallar las de la Y Vasca. Todos los cruces se plantean a distinto nivel, con la 

única excepción de las conexiones en Ezkio para las relaciones Pamplona-San 

Sebastián en las que es necesaria una inversión de marcha y para las relaciones 

Pamplona-Bilbao/Vitoria que requieren el cizallamiento de las vías de la Y Vasca. 

Esto se debe a que ha sido imposible encontrar, tanto geométricamente como 

constructivamente, una solución viable de conexión a distinto nivel en esa 

relación, debido a la orografía existente en la zona, a la disposición de las vías 

proyectadas para la Y Vasca y a la propia configuración funcional del PAET de 

Ezkio. Adicionalmente la paridad es distinta en el caso de la Y Vasca y la nueva 

actuación por lo que el cizallamiento comentado en necesario al no poder 

plantease cruces a desnivel en la zona de Ezkio. 

 Los aparatos de desvío se deben situar en tramos rectos, con pendiente uniforme, 

situados a cielo abierto y, en lo posible, fuera de túneles y viaductos. 

La vía será electrificada con una tensión de 2 x 25 kV, tensión utilizada habitualmente 

en las líneas de alta velocidad de nueva construcción, ya que minimiza las pérdidas y 

permite la ubicación de las subestaciones de tracción a mayor distancia. 

El sistema de protección de trenes de la línea será el estándar europeo ERTMS / ETCS 

(European Rail Traffic Management System / European Train Control System).  

La línea se equipará para proporcionar un ERTMS / ETCS nivel 2 como sistema de 

operación principal. El sistema se basará en la información que proporciona el 

enclavamiento para la detección de presencia de tren en las secciones de vía, 

utilizando la red de radio móvil GSM-R para el intercambio de mensajes entre los 

centros de radio bloqueo y el tren, y eurobalizas fijas para que el tren actualice su 

información de posición. 

Adicionalmente, la línea dispondrá del equipamiento necesario para proporcionar un 

segundo modo de operación ERTMS / ETCS nivel 1 (modo de respaldo), que permita 

mantener la supervisión de los trenes ante fallos de la radio (infraestructura de tierra o 

equipos a bordo), así como la circulación de trenes solamente equipados con ERTMS / 

ETCS nivel 1. 

El sistema permitirá una explotación banalizada de la línea. 

El sistema de telecomunicaciones móviles de la línea será del tipo GSM-R. El sistema 

GSM-R, basado en el GSM del ETSI, es una red de radiotelefonía móvil para uso de 

los ferrocarriles en las líneas transeuropeas. El sistema se implantará dentro del marco 

técnico y operacional de los servicios de voz y datos para la explotación de la línea y 

para la implantación de un sistema ERTMS / ETCS interoperable. 

La línea estará equipada con sistemas de supervisión que permitirán supervisar, en 

todo momento, los siguientes elementos: 

 Las condiciones de la línea  

 Las condiciones medioambientales 

 Las características de los trenes 

En los corredores objeto de este Estudio Informativo, las poblaciones más importantes 

en términos demográficos y económicos, aparte de Pamplona y Vitoria, son Altsasu, 

con una población cercana a 8.000 habitantes y Salvatierra con 5.000. En Gipuzkoa, la 

población con mayor población es Beasain con 13.000 habitantes. 

El resto de poblaciones existentes en los corredores son de menor importancia, 

igualmente en términos demográficos y económicos. Se sitúan preferentemente en el 

corredor del río Arakil. Las alternativas situadas en este corredor permitirían ubicar 

alguna estación en este entorno para atender la demanda que puede existir en este 

valle. 

Se ha planteado la ubicación de apartaderos o PAET (puestos de adelantamiento y 

estacionamiento de trenes) para todas las alternativas de trazado, así como puestos 
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intermedios de banalización (PIB) con el objeto de permitir la correcta explotación de la 

nueva línea ferroviaria. 

Los apartaderos comportan limitaciones en la geometría del trazado, pues deben 

ubicarse en alineaciones rectas de unos 2.000 m de longitud con una pendiente no 

superior a las dos milésimas.  

Los PAET proyectados han sido los siguientes: 

PAET 
P.K. INICIO 

P.A.E.T. 
P.K. FIN 
P.A.E.T. 

LONGITUD TOTAL 
TRONCO (km) 

ALTERNATIVA H 24+275 25+450 55,1 

ALTERNATIVA V 27+300 28+200 74,7 

 

Los PIB proyectados han sido los siguientes: 

PIB 
P.K.  INICIO 

P.I.B 
P.K.  FIN 

P.I.B 

TRAMO COMÚN A LAS DOS ALTERNATIVAS  3+243 3+843 

ALTERNATIVA H 49+030 49+960 

ALTERNATIVA V 46+200 46+800 

3.2. PARÁMETROS DE TRAZADO 

Tras la primera fase del Estudio Informativo, se seleccionaron dos alternativas que son 

objeto de desarrollo en esta segunda fase. Las dos alternativas son líneas de nueva 

implantación con doble vía ancho UIC para tráfico mixto (Alternativa H y Alternativa V) 

cuyas características geométricas permiten velocidades de circulación lo más altas 

posibles, sin penalizar en exceso la economía de la actuación. 

También se ha tenido en cuenta a la hora de analizar el trazado la Resolución de la 

Secretaría de Planificación e Infraestructuras, sobre Criterios de Diseño de Líneas 

Ferroviarias para el fomento de la Interoperabilidad y del Tráfico de Mercancías, de 3 

de Julio de 2011. 

En la tabla adjunta se recogen los parámetros geométricos en planta y alzado, 

utilizados en el diseño de las alternativas contempladas en la fase 1:5.000 del presente 

Estudio Informativo: 

PARÁMETROS NORMAL EXCEPCIONAL 

Velocidad máxima de proyecto (Vmáx) 250 km/h 200 km/h 

Velocidad mínima admisible en trenes 
lentos (Vmin) 135 km/h 105 km/h 

Radio mínimo (Rmin) 3.550 m 3.100 m 

Peralte máximo (hmáx) 140 mm 160 mm 

Exceso máximo de peralte (he) 80 mm 100 mm 

Insuficiencia de peralte (hi) 80 mm 100 mm 

Variación máxima de peralte con tiempo 30 mm/s 50 mm/s 

Rampa máxima de peralte 0,5 mm/m 1 mm/m 

Aceleración sin compensar (anc) 0,52 m/s2 0,65 m/s2 

Pendiente longitud máxima indefinida 12,5 mm/m 12,5 mm/m 

Pendiente máxima limitada 

15 mm/m, 
(estudio 

justificativo de 
pendientes) 

20 mm/m, 
(Aprobación de la 
Dirección Gral. de 
Infraestructuras 

Ferroviarias) 

Pendiente longitudinal en apartaderos 2 mm/m 2 mm/m 

Pendiente longitudinal mínima en túneles 5 mm/m 2 mm/m 

Parámetro mínimo de acuerdos verticales 22.000 m 12.600 m 

Longitud mínima de acuerdos verticales 166,66 m 125 m 

Longitud mínima de rasante entre 
acuerdos verticales 166,66 m 125 m 

3.3. CONEXIÓN CON LOS TRAMOS ADYACENTES 

3.3.1. Conexión en Pamplona 

El punto inicial para todos los corredores analizados se sitúa en el entorno de la 

localidad de Pamplona.  
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En el tramo Castejón-Pamplona, inmediatamente anterior al que se plantea en el 

presente Estudio Informativo, ya se han realizado trabajos como el “Estudio Informativo 

del Proyecto de la Nueva Red Ferroviaria en la Comarca de Pamplona. Eliminación del 

Bucle Ferroviario y Nueva Estación Intermodal. Dirección General de Ferrocarriles. 

Ministerio de Fomento. Typsa, 2004”. Este tramo tiene Declaración de Impacto 

Ambiental (Junio 2004) y Aprobación Definitiva del Estudio (Julio 2004).  

 
Fuente: Proyecto Constructivo de Eliminación del Bucle Ferroviario 

En el entorno de Pamplona se ha redactado el “Proyecto de Construcción del Corredor 

Noreste de Alta Velocidad. Nueva Red Ferroviaria en la Comarca de Pamplona. 

Eliminación del Bucle Ferroviario” el cual define el eje para plataforma de tres vías cuyo 

punto final constituye en origen del presente Estudio Informativo. 

3.3.2. Conexión Y Vasca 

Dependiendo de la alternativa que se contemple, las conexiones de los nuevos 

corredores estudiados presentan diferentes puntos de conexión con la Nueva Red 

Ferroviaria de Alta Velocidad en el País Vasco. 

La alternativa H, es la opción más occidental de las que conectan en el sector 

guipuzcoano de la Y Vasca y enlaza en el futuro PAET de Ezkio-Itsaso. 

La alternativa V tiene un trazado más orientado de este a oeste por el valle del río 

Arakil y la Llanada Alavesa. La conexión con la Y Vasca se realizaría en la zona este 

de la ciudad de Vitoria y conectaría con la solución que proponga el Estudio Informativo 

de Integración en Vitoria.  

4. ORGANIZACIÓN DE LA ACTUACIÓN 

4.1. ENCUADRE GENERAL 

El principal objetivo del estudio es seleccionar la alternativa óptima para la conexión del 

Corredor ferroviario Cantábrico – Mediterráneo con la red ferroviaria del País Vasco.  

La figura siguiente comprende el territorio afectado, con indicación de los corredores 

que han sido estudiados en esta fase.  

La zona está limitada inferiormente por la alineación Pamplona –Vitoria, y por el norte 

por la propia Y Vasca, rebasada únicamente por los posibles enlaces ferroviarios a que 

obligan los cruces a diferente nivel que son precisos para los distintos movimientos. 
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Esquema general de las alternativas del presente Estudio Informativo 
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Para la materialización de las alternativas se ha trazado un eje por cada uno de los 

corredores, manteniendo la misma denominación. Las alternativas propuestas son las 

siguientes: 

 Alternativa H 

 Alternativa V 

La figura anterior representa el trazado de las alternativas y el de la propia Y Vasca, 

con los enlaces correspondientes. 

4.2. DESCRIPCIÓN DE LAS ALTERNATIVAS DE TRAZADO 

4.2.1. Concepto General 

La circulación de trenes rápidos de viajeros y lentos de mercancías por la misma línea 

obliga a buscar un compromiso técnico que permita ambos tipos de circulaciones 

manteniendo velocidades adecuadas para ambos tráficos y al mismo tiempo produzca 

una mínima limitación en la capacidad de la línea. Por esta razón, los parámetros 

usados permiten la circulación de los trenes de viajeros a una velocidad máxima de 250 

km/h y de los trenes de mercancías a una velocidad mínima de 120 km/h, aunque 

puntualmente puede haber curvas que sólo permitan velocidades menores debido a 

condicionantes urbanísticos u orográficos o de conexión con la Y Vasca. 

Las alternativas se han diseñado con radio mínimo de 3.550 m que permite velocidades 

máximas de 250 km/h –excepcionalmente, Rmin = 3.100 m, siempre que las condiciones 

orográficas o urbanísticas lo permitieran, La diferentes alternativas se han diseñado 

con una pendiente máxima de 12,5 milésimas, llegándose en ocasiones puntuales 

hasta las 15,0 milésimas por motivos orográficos. 

 

4.2.2. Tramo Común 

El tramo llamado “Trazado común” hace referencia a la parte inicial del trazado que 

comparten las dos alternativas analizadas entre el P.K. 0+000 y el P.K. 10+859,145. 

El origen del trazado es coincidente con el punto final del estudio Informativo del 

“Proyecto de la nueva red ferroviaria en la comarca de Pamplona: Eliminación del bucle 

ferroviario y nueva estación intermodal” cuyas características son las siguientes: 

Alineación =Curva 
Inclinación = 15,00 ‰ en rampa 
X =602.377,622037 
Y =4.743.426,897823 
Radio =7.000 m (a izquierda) 
Cota =432,971 
Azimut =379,649514 

El trazado en su origen mantiene la alineación circular de radio 7.000 m y la pendiente 

descendente de 15,00 ‰ del tramo anterior y se ajusta al terreno hasta iniciar una rampa 

ascendente de 14,00 ‰ para atravesar la Sierra de Zabalgaña mediante un túnel de 

1.230 m de largo. A la salida de dicho túnel cruza la vía ferroviaria actual Castejón de 

Ebro-Altsasu.  

Es necesaria la reposición de dicha línea ferroviaria, aumentando la cota actual, para 

evitar la intersección con el trazado analizado.  
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A continuación, el trazado atraviesa mediante una recta y una curva a izquierdas de 

radio 5.000 metros, las estribaciones de la Sierra de Satrústegui, con una pendiente 

descendente de 2,00 ‰, dos túneles de 1.820 y 390 metros de longitud separados por 

un viaducto de 260 metros. 

El trazado avanza con una dirección sureste-noreste mediante una curva a derechas 

de radio 6.000 metros y una pendiente descendente de 12,00 ‰ seguida de otra 

pendiente descendente de 1,00 ‰. En este tramo, se proyecta un viaducto sobre el Río 

Arakil de 450 metros de longitud y altura de 34 metros, aproximadamente, así como, un 

túnel de 350 metros frente a Urritzola. 

4.2.3. Alternativa H 

4.2.3.1. Tramo de vía doble 

Aproximadamente en el entorno del P.K. 12+300 el trazado de la alternativa H se 

desvía para cruzar la autovía A-10 mediante un falso túnel de 130 m de longitud. A 

continuación, discurre en trinchera para salvar el desnivel existente mediante un 

viaducto de 685 metros. Este viaducto permite el cruce sobre la línea ferroviaria 

Pamplona – Altsasu en el P.K. 13+700. 

 

Desde este punto, el trazado discurre por la vega del río Arakil a lo largo de 

aproximadamente 8 km, cruzando el río en varias ocasiones. Concretamente, en el 

entorno de los siguientes puntos kilométricos 15+350, 15+850, 17+600, 19+400, 

20+100, 22+290 y 23+200. En toda esta zona, la rasante transcurre prácticamente 

próxima al terreno, hasta llegar al PAET, que se localiza entre los PP.KK. 24+275 y 

25+450, con una longitud útil de 900 m dentro de una recta de 3.651,67 m. 

 

Tras el PAET, la plataforma se bifurca para iniciar el tramo del trazado con sección de 

túnel bitubo. Esta bifurcación se realiza aproximadamente en 1.300 m desde el final del 

PAET hasta la boca de los túneles. Asimismo entre el P.K. 23+200 y el P.K. 24+500, en 

la margen izquierda del trazado, se ha previsto una zona de ocupación temporal para 

instalaciones de obra y acopio de materiales, que pueda dar servicio al largo túnel 

bitubo que arranca en el entorno del PK 26+800. 
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4.2.3.2. Tramos de vía única (vía derecha y vía izquierda) 

 

Debido a la longitud del tramo en túnel  y para cumplir con las especificaciones técnicas 

de interoperabilidad relativa a la seguridad en los túneles ferroviarios (ETI) y los 

criterios de la ISTF, se han diseñado dos túneles independientes (21.155 m para la vía 

izquierda y 21.140 m para la via derecha) conectados entre sí mediante galerías cada 

500 m para permitir la evacuación y rescate en caso de emergencia. 

Se realiza una ampliación del entreeje de la plataforma desde 4,70 m hasta una 

distancia de 30,00 m entre ambos tubos. Para ello, se han trazado dos ejes 

independientes (eje 127 y 128) que permiten el diseño del túnel bitubo y la conexión 

mediante dos vías independientes con el PAET de Ezkio.  

En este tramo de trazado con túneles bitubo la geometría en planta consta de una 

secuencia de radios 6.000 m en 2.415 m, una recta de 6.447 m, un radio de 5.500 m, 

con una longitud de 5.883 metros, un radio de 5.000 m con un desarrollo de 1.887 m y 

unos radios 5.000 m y 3.600 m antes de llegar al valle. 

A continuación, se cruza mediante dos viaductos paralelos la autovía A-1 (carretera de 

Irún a Vitoria-Gasteiz) con una longitud de 397 m sobre el enlace de acceso al polígono 

industrial Iñausti, en las inmediaciones de la población de Beasain. 

 

Este tramo es una sucesiónde túneles y vidaductos, debido tanto a la orografía del 

terreno, como a la gran cantidad de elementos a los que no se debe afectar. A 

continuación el trazado avanza a través de un túnel bitubo de 1.800 m y 1.819 m de 

longitud que desembocan en sendos viaductos de 283 m y 280 m para cruzar sobre la 

carretera GI-632. 
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Una vez superados dichos viadictos, las dos vías se empiezan a separar para salvar el 

cruce con la Y Vasca en su tramo hacia San Sebastían. La vía derecha se abre para 

salvar dicho cruce situándose por encima del tramo de la Y Vasca hacia San Sebastián 

y la vía izquierda se abre en sentido contrario, para buscar la alineación de PAET de 

Ezkio-Itsaso. El cruce entre la vía derecha y la vía de San Sebastián se produce en el 

PK 52+063.465, y la diferencia de cota entre las rasantes de ambos túneles es de 

24,051 metros. 

 

La distancia que se genera entre los dos túnes de vía única obliga a plantear cuatro 

galerías de conexión para evacuación en caso de emergencia entre dichas vías de 

longitudes (73,1 m, 176,9 m, 294,6 m y 359,9 m). Dos de dichas gelerías deben 

cruzarse igualmente a desnivel con el tramo de la Y Vasca hacia San Sebastián. Los 

dos túnes de vía única sobre los que se proyectan estas galerías presentan longitudes 

de 2.190 m y 2.055 m, para la vía derecha e izquierda respectivamente. 

Una vez cruzado el arroyo de Tellerierreka, mediante sendos viaductos de 144 m y 40 

m las dos vías se van aproximando a la zona del PAET de Ezkio-Itsaso, cada una por 

un lado del mismo, mediante dos túneles de 558 m y 465 m y dos viaductos de 190 m y 

255 m. Una vez alineadas ambas vías (derecha e izquierda) con las vías de apartado 

del PAET de Ezkio-Itsaso, se prevén do nuevos viaductos de 270 m y 330 m en 

paralelo al existente en el trazado de la Y Vasca. 
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Las conexiones de la vía derecha e izquierda con el trazado de la Y Vasca, 

concretamente en el PAET de Ezkio-Itsaso se producen en las siguientes coordenadas 

y con las características siguientes: 

Vía Derecha 
Alineación = Recta 
Inclinación = 2,00 ‰ 
P.K. 55+098,112 
X = 558.793,0134 
Y = 4.768.625,2154 
Z (cota) = 264,760 
Azimut = 339,9502047 g 
 
Vía Izquierda 
Alineación = Recta 
Inclinación = 2,00 ‰ 
P.K. 55+082,852 
X = 558.776,101 
Y = 4.768.601,901 
Z (cota) = 264,797 
Azimut = 339,9502047 g 

4.2.3.3. Conexión con el P.A.E.T. de Ezkio-Itzaso 

La estación de Ezkio-Itsaso está compuesta por dos vías de apartado de una longitud 

útil de alrededor de 800 m, con una vía mango en cada una de ellas en la cabecera 

este.

Se ha diseñado la incorporación de dos vías adicionales (vías 5 y 6) a situar entre las 

vías generales (vías 1 y 2) y las existentes (vías 3 y 4) en la estación de Ezkio. Estas 

dos vías adicionales se utilizarán para el paso de los trenes de mercancías, dejando las 

vías generales para los trenes pasantes y las vías colindantes con los andenes para 

aquellas circulaciones que requieran parar en la estación o para las circulaciones 

Pamplona – San Sebastián que requieren parar en la estación para continuar su 

recorrido. 

 Movimientos Pamplona – San Sebastián 

 

Movimiento de las circulaciones Pamplona – San Sebastián 
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Los servicios con origen Pamplona y destino San Sebastián deben entrar en el PAET 

de Ezkio/Itsaso por la vía 3, realizar una inversión de marcha (cambio de maquinista de 

una cabeza tractora a otra) y continuar hacia San Sebastián por la vía 1. 

 Movimientos San Sebastián  – Pamplona  

 

Movimiento de las circulaciones San Sebastián - Pamplona 

En este caso, las circulaciones que provienen de San Sebastián deben entrar en el 

PAET de Ezkio por la vía 2 y realizar la maniobra de inversión (cambio de maquinista 

de una cabeza tractora a otra) en la vía 4 y continuar su recorrido hacia Pamplona. 

Movimiento Pamplona – Bilbao 

 

Movimiento de las circulaciones Pamplona – Bilbao 

Las circulaciones que provienen de Pamplona y tienen destino Bilbao, acceden al 

PAET de Ezkio por la vía 3 y cizallan con la vía 1 para continuar por su recorrido hacia 

Bilbao por la vía 2. 

Movimiento Bilbao – Pamplona 

 

Movimiento de las circulaciones Bilbao - Pamplona 

El movimiento con origen Bilbao y destino Pamplona se accede al PAET de Ezkio en la 

vía 3, cizallándose la vía 1 para acceder a la vía 2 y continuar el recorrido haia 

Pamplona. Asimismo puede realizarse accediendo por la vía general 1 sin parar en el 

PAET. 

4.2.4. Alternativa V 

El trazado de la alternativa V coincide, tanto en planta como en alzado, con el trazado 

de la alternativa H hasta el PK 10+859.145. La alternativa H se dirige hacia el norte y la 

alternativa V se dirige hacia el oeste (dirección Vitoria – Gasteiz).  

En el entorno del P.K. 12+300, el trazado toma dirección oeste discurriendo en paralelo 

a la autovía A-10 y a la línea ferroviaria actual Pamplona-Altsasu hasta 

aproximadamente el P.K. 32+000.  
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La orografía de la zona no presenta grandes movimientos de tierras y la rasante 

proyectada se adapta al terreno entre el P.K. 16+000 y el P.K. 21+000 donde la 

inclinación es del 9,50 ‰.  

En este entorno el trazado discurre por una orografía bastante llana y el trazado se ha 

ajustado al terreno con el fin de minimizar la afección hasta el P.K. 21+000 donde la 

orografía cambia ligeramente y resulta necesario realizar desmontes y un pequeño 

túnel de 320 m en el entorno del P.K. 22+500. 

 

 

A partir de este punto, el trazado en planta comienza a tener una orografía más 

accidentada siendo necesario realizar una sucesión de radios 3.100 m para evitar la 

afección a la montaña, con una inclinación de 10,00 ‰, 0,50 ‰ y 15,00 ‰. 

 

Desde el PP.KK. 26+320 al 27+200 es necesario construir un túnel con una longitud de 

880 m debido a la altura de la montera de tierras, una vez superado el túnel se ubica el 

PAET . sobre una alineación recta, con inclinación de 2,00 ‰ y una longitud de 900 m. 

 

El trazado cruza la autovía en dos ocasiones y se desplaza hacia el norte 

aproximándose a la línea del ferrocarril actual y evitando que los municipios de 

Bakaiku, Iturmendi y Urdiain queden limitados entre ambas infraestructuras (autovía y 

ferrocarril) obstaculizando sus crecimientos y los accesos hacía la zona de montaña 

próxima a los mismos. Para ello es necesario cruzar bajo la Autovía A-10 mediante un 

túnel de 250 m de longitud 

Alternativa V 

Autovía A-10
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A continuación, el trazado discurre por terrenos de cultivos hasta aproximarse al 

ferrocarril existente en el entorno del P.K. 34+600 mediante un radio de 5.600 m y 

vuelve a cruzar la autovía A-1 mediante un viaducto de 140 m para disponerse de 

nuevo en la margen sur de la autovía. Este tramo cruza el río Arakil en cuatro 

ocasiones para lo que se proyectan varios viaductos de pequeña longitud. 

Entre los PP.KK. 39+000 y 41+100, al sur de la localidad de Alsasua, el trazado 

discurre en desmonte siendo necesario la construcción de un túnel de 260 m de 

longitud. En las proximidades de Olazagutía se proyecta un viaducto de 429 m para 

salvar la vaguada natural.  

 

A partir de este punto, el trazado plantea unos radios 7.000 m y 4.000 m y unas 

inclinaciones del 6,00 ‰ y 2,00 ‰, respectivamente. 

Desde el entorno del P.K. 44+500 y hasta llegar aproximadamente al P.K. 53+000, el 

trazado discurre sensiblemente paralelo al trazado de la autovía con una recta 

de 5.115 m de longitud y una inclinación constante de 12,00 ‰ por una orografía 

levemente accidentada. 

En las proximidades de Eguilaz (P.K. 53+000), la traza gira hacia el suroeste siguiendo 

el recorrido de la Autovía, evitando la población de Salvatierra mediante un radio de 

7.000 m con inclinación de 12,00 ‰, seguido de otro radio de 4.500 m e inclinaciones 

de 0,50 ‰ y 4,00 ‰.  

A partir de este punto, el trazado gira con dos radios de signo contrario y valor 3.550 

metros para salvar una Zona de Presunción Arqueológica y dos balsas de regadío, en 

el término Municipal de Salvatierra. El eje de trazado cruza por encima del túnel 

existente en el ferrocarril Madríd-Irún en el entorno del PK 64+050 para situarse al 

norte del dicho ferrocarril y en paralelo al mismo, posición que no se abandona hasta el 

final del estudio. 

 

Para salvar el arroyo Regazubi ha sido necesario proyectar un viaducto de 270 metros 

de longitud entre los PPKK 66+220 a 66+490 y para cruzar sobre el río Alegría se ha 

proyectado un viaducto de 330 metros de longitud entre los PPKK 71+790 a 72+120. 

Ambos viaductos se proyectan en paralelo al ferrocarril existente con la mínima altura 

necesaria para salvar las correspondientes cotas de máxima avenida. 

Entre el P.K 68+00 y el P.K. 69+000 el trazado se dispone en paralelo no sólo a las 

vías actuales de la línea Madrid-Irún, sino que además lo hace en paralelo a las vías de 

apartado de la Estación Ferroviaria de Alegría/Dulantzi. En esa zona (P.K. 68+780) se 

produce una afección a la subestación de tracción existente que es necesario reponer y 

así se ha proyectado y presupuestado en el presente Estudio. 
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Desde esta zona y hasta el final del trazado, la alternativa discurre en paralelo y por el 

norte del ferrocarril actual Madrid-Irún, en su tramo Vitoria-Alsasua. Entre el P.K. 

73+083 y el P.K. 73+965 se ha proyectado el trazado en planta y alzado con una 

geometría que permitiría la implantación de un PAET para poder ayudar en las 

explotación y operación de la línea, ante la cercanía de la conexión con el nudo que se 

está proyectando en el marco del Estudio Informativo de Integración en Vitoria y que 

representa el punto final de la actuación correspondiente a la alternativa V. 

El punto de conexión con dicho Estudio se plantea en las siguientes coordenadas y con 

las características siguientes: 

Alineación = Recta 
Inclinación = 2,00 ‰ 
P.K. 74+765,214 
X = 533.563,4474 
Y = 4.744.869,3857 
Z (cota) = 528,513 
Azimut = 281,0920034 g 

 

5. ESTUDIO DE RENTABILIDAD 

En el marco del presente Estudio Informativo se ha realizado un estudio con el objeto 

de determinar la rentabilidad de la actuación y comparar ambas alternativas desde 

dicho punto de vista. 

En el Anejo 18 del presente se ha realizado dicho estudio de rentabilidad basado en un 

análisis financiero, a través de los ingresos procedentes de la explotación de los 

servicios y una evaluación del impacto económico-social del proyecto.  

Las evaluaciones de rentabilidad, tanto por relación a la situación futura, como para el 

Administrador u Operador de la infraestructura objeto de evaluación, se realizan por 

comparación del flujo de costes (de inversión, mantenimiento y explotación de los 

nuevos servicios) e ingresos. 

Los análisis de rentabilidad financiera y socioeconómica realizados para el nuevo tramo 

de Alta Velocidad Pamplona – Y Vasca permiten afirmar que se trata de una línea 

rentable desde el punto de vista socioeconómico. 
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Así, la rentabilidad del Operador Ferroviario es del 20,10% para la Alternativa V y del 

18,46% para la Alternativa H. 

Finalmente, la Rentabilidad Socioeconómica del proyecto es del 8,74% para la 

Alternativa V y del 4,48% para la Alternativa H y por tanto mayores que la rentabilidad 

objetivo del 3%. 

Debido a que algunas de las magnitudes que se han definido en la evaluación de los 

flujos de caja financieros del operador independiente y del flujo de caja económico 

social se pueden caracterizar como variables aleatorias, es preciso realizar un análisis 

de sensibilidad de los resultados de rentabilidad obtenidos. Para ello se variarán los 

siguientes parámetros, dejando todos los demás parámetros invariantes: 

 La inversión en infraestructura, lo que modifica la amortización de la 

infraestructura y su valor residual. 

 Ingresos del administrador de la infraestructura. 

 Costes del administrador de la infraestructura. 

 Demanda de viajeros, lo que modifica los ingresos y costes operativos del 

operador, además del canon o ingreso del administrador de la infraestructura. 

 Coste de Material Móvil. 

Con este análisis se pretende estudiar la relación que tienen los flujos de caja antes 

señalados con las principales variables que intervienen en el proyecto. 

6. DESARROLLO DE LA FASE 1:5.000 

6.1. CARTOGRAFÍA 

En el Anejo 3 Cartografía se describe el desarrollo, organización y metodología de los 

trabajos realizados para la elaboración de la cartografía y topografía necesarias para la 

realización del presente Estudio Informativo.  

Los trabajos desarrollados han sido los siguientes: 

 Vuelo fotogramétrico. 

 Red Básica 

 Apoyo Fotogramétrico de campo. 

 Aerotriangulación Digital 

 Generación de cartografía.  

 Edición cartográfica.  

 Ortofotos 

6.2. TIEMPOS DE RECORRIDO 

Se han realizado simulaciones de marcha para todas las alternativas considerando un 

tren de viajeros tipo AVE S-104. Las características técnicas de estas simulaciones se 

incluyen en el Anejo 5 Estudio Funcional. 

Se han considerado los recorridos entre las estaciones de las cuatro capitales. El inicio 

para las alternativas se fija en la futura ubicación de la estación de Pamplona, de 

acuerdo con el proyecto de eliminación del bucle en la comarca de Pamplona. Tal y 

como se ha indicado anteriormente, en el momento de redactar el presente Estudio 

Informativo, la solución desarrollada en el Proyecto Básico de plataforma de la 

integración del ferrocarril en la ciudad de Vitoria/Gasteiz. Fase 1 estaba siendo objeto 
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de revisión y estudio de posibles nuevas conexiones, por lo que para la realización de 

las simulaciones se han considerado sus actuales instalaciones, al igual que para las 

estaciones de Bilbao – Abando y San Sebastián.  

El primer paso en el proceso de simulación ha consistido en la recopilación y 

tratamiento del trazado analítico de la nueva red ferroviaria de alta velocidad del País 

Vasco. Seguidamente se han generado los recorridos entre las cuatro capitales 

componiendo cada una de las alternativas en estudio con los correspondientes tramos 

de la Y Vasca para lograr recorridos completos por la nueva infraestructura. 

Las distancias de recorrido en los trayectos simulados son las representadas en el 

siguiente cuadro: 

RECORRIDO 

Desarrollo Total (m). VIAJEROS 

ALTERNATIVA 

H V 

PAMPLONA-VITORIA  113.179  89.707 

PAMPLONA-SAN SEBASTIÁN  104.547  182.957 

PAMPLONA-ABANDO (BILBAO)  128.529  165.526 

Se indican en negrita los valores menores en cada recorrido 

De esta tabla se concluye que el recorrido más corto en el caso de la alternativa V es 

Pamplona – Vitoria, tal y como cabría esperar. En el caso de la alternativa H, el 

trayecto más corto es el que une Pamplona con San Sebastián.  

Las simulaciones se han realizado con el siguiente material rodante: AVE S-104  

Para la obtención de los tiempos de recorrido totales se ha llevado a cabo la simulación 

de los trazados de las dos alternativas y se han incrementado con los tiempos 

publicados para los recorridos de la Y Vasca entre Vitoria, Bilbao y San Sebastián.  

 Tiempo de recorrido para viajeros (h:m:s) para la Y Vasca 

 

 

 

 

 

 

 

 

TB-V = 28 minutos 

TB-SS = 37 minutos 

TV-SS = 34 minutos 

TEzk-SS = 17 minutos 

TB-Ezk = 20 minutos 

TEzk-SS = 18 minutos 

TV-Ezk = 16 minutos 

Tiempo Bilbao-Vitoria 

Tiempo Bilbao-San Sebastián

Tiempo Vitoria-San Sebastián

Ezkio (Ezk)

Ezkio (Ezk)

Ezkio (Ezk)
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 Tiempo de recorrido para viajeros (h:m:s) obtenidos tras la simulación 

Recorrido 
ALTERNATIVA H 

TIEMPOS* DIAGRAMA 

Ezkio-Vitoria 
Tiempos  
Y Vasca 

Pamplona- Ezkio  
Dirección San Sebastián 

0:20:45 
(T1) 

Pamplona- Ezkio 
Dirección Abando (Bilbao) 

0:19:43 
(T2) 

 

Recorrido 
ALTERNATIVA V 

TIEMPOS* DIAGRAMA 

Pamplona-Vitoria 
0:30:09 

 (T3) 

Vitoria-San Sebastián 
Tiempos  
Y Vasca 

Vitoria-Abando (Bilbao) 
Tiempos  
Y Vasca 

*Los tiempos indicados son los tiempos promedio obtenidos considerando trayectos de ida y vuelta.  

Los tiempos totales de recorrido para cada alternativa se han obtenido de la 

siguiente forma: 

Tiempo de recorrido (h:m:s) - VIAJEROS 

Recorrido 
ALTERNATIVAS  Y VASCA 

H V 

Pamplona-Vitoria T2 + TV-Ezk T3 

Pamplona-San Sebastián T1 + TEzk-SS + R T3 + TV-SS + R 

Pamplona-Abando (Bilbao) T2 + TB-Ezk T3 + TB-V + R 

Donde,  

R = 5 minutos. Tiempo estimado de inversión de marcha, tanto en Ezkio 

(Alternativa H, dirección San Sebastián), como en la estación de Vitoria en las 

Alternativas V y D+V (dirección Bilbao y San Sebastián).  

El cuadro siguiente recoge los tiempos totales (h:m:s)  a los que se les ha incluido un 

margen de explotación de 1,8 s/km: 

Tiempo de recorrido (h:m:s) - VIAJEROS 

Recorrido 
ALTERNATIVAS  Y VASCA 

H V 

Pamplona-Vitoria 0:35:45 0:30:09 

Pamplona-San Sebastián 0:43:47 1:09:09 

Pamplona-Abando (Bilbao) 0:39:45 1:03:09 

Los tiempos indicados son los tiempos promedio obtenidos considerando trayectos de 

ida y vuelta.  
ESTACIÓN 

ACTUAL VITORIA 

PAET EZKIO 
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Del cuadro anterior pueden extraerse las siguientes conclusiones: 

 Para la alternativa V las diferencias de tiempos de recorrido reflejan 

aproximadamente las variaciones que se reflejaban en los desarrollos de cada 

una de las alternativas. Los tiempos menores de cada recorrido se corresponden 

con los desarrollos más cortos. 

 El tiempo más corto de recorrido en el caso de la Alternativa H se corresponde 

con el tramo Pamplona – Vitoria. A diferencia de las alternativas anteriores, en 

este caso no se trata del menor recorrido, Pamplona – San Sebastián. Ello se 

debe a que en el trayecto Pamplona – San Sebastián, los tiempos se ven 

ligeramente penalizados por la necesidad de realizar la inversión de marcha. 

 Si bien los tiempos Pamplona – Vitoria son similares en las dos alternativas, se 

obtienen diferencias sustanciales para el recorrido Pamplona – San Sebastián 

entre la alternativa H. 

Para las alternativas V se ha estimado el ahorro de tiempo que se obtendría si se 

ejecutase un ramal de conexión directa a la Y Vasca antes de llegar a Vitoria. De esta 

manera, se evitaría realizar una parada en la capital alavesa para los trayectos 

Pamplona-Bilbao y Pamplona-San Sebastian y por tanto, no sería necesaria una 

inversión de marcha.  

Tal y como se ha indicado anteriormente, en el momento de redactar el presente 

Estudio Informativo, no se disponía de una solución definitiva para la conexión en 

Vitoria de la Y Vasca, con lo que basándonos en soluciones previas, se ha estimado 

que la reducción del recorrido sería del orden de 2,5 km. Traducido en tiempos, el 

hecho de tener un menor recorrido, junto con la eliminación de parada e inversión de 

marcha en la estación de Vitoria, se traduciría en un ahorro del orden de 7 minutos 

respecto a los tiempos mostrados en las tablas anteriores para ambas alternativas. En 

la tabla siguiente se muestran los tiempos de viaje resultantes para la alternativa V si 

no se considera el paso por Vitoria: 

 

 

Tiempo de recorrido (h:m:s) – 
VIAJEROS 

(sin pasar por Vitoria) 

Recorrido ALTERNATIVA V 

Pamplona-Vitoria 0:23:09 

Pamplona-San Sebastián 1:02:09 

Pamplona-Abando (Bilbao) 0:56:09 

Las velocidades medias para los recorridos conjuntos ida y vuelta se indican en el 

cuadro siguiente: 

Velocidad media (km/h) - VIAJEROS 

Recorrido 
ALTERNATIVA 

H V 

Pamplona-Vitoria 207 176 

Pamplona-San Sebastián 180 217 

Pamplona-Abando (Bilbao) 189 214 

6.3. GEOLOGÍA Y GEOTECNIA 

6.3.1. Objeto y alcance de los trabajos 

Los trabajos de geología y geotecnia correspondientes a la fase 1:5.000 del presente 

Estudio Informativo, tienen por objeto la caracterización geológico-geotécnica de los 

materiales que se verán afectados a lo largo de las alternativas de trazado planteadas, 

así como determinar las condiciones generales del terreno sobre el que se dispondrá la 

plataforma ferroviaria.  

En esta fase del proyecto, el estudio debe servir de apoyo para la elección de la 

alternativa de trazado más viable, detectando zonas problemáticas y permitiendo una 
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valoración más ajustada de cada una de ellas. En este sentido, los objetivos generales 

que se pretenden alcanzar son los siguientes: 

 Establecer una zonificación geotécnica que permita una adecuada valoración de 

las diferentes alternativas de trazado. La zonificación elaborada se basa en 

criterios fundamentalmente litológicos, dada su gran influencia en el movimiento 

de tierras. Los criterios de índole orográfica y geomorfológica, de importancia aún 

mayor, y que son tenidos en cuenta directamente en la realización de los 

trazados, han sido considerados para establecer algunos de los condicionantes 

geotécnicos presentados. 

 Valoración de los túneles en base a la calidad estimada del macizo rocoso y por lo 

tanto de las dificultades para su ejecución. 

 Establecer de manera preliminar la geometría de las obras de tierra. Estimación 

de taludes admisibles en desmontes y rellenos. 

 Determinar las condiciones generales de excavación. 

 Aprovechabilidad de materiales excavados para ejecución de rellenos según las 

especificaciones de ADIF, estimándose, así mismo, la calidad de cada terreno 

según los criterios de la norma UIC-719-R. 

 Tipologías de cimentación recomendables para estructuras. 

 Estimación de la profundidad del nivel freático y características del drenaje. 

6.3.2. Documentación consultada y Estudios Previos 

La documentación consultada, que ha servido de base para la elaboración de este 

anejo, ha sido la siguiente: 

 Mapa Geológico Continuo (GEODE) del IGME (Instituto Geológico y Minero de 

España), en formato vectorial, correspondientes a las hojas: 88 (23-6) Vergara, 89 

(24-6) Tolosa, 112 (22-7) Vitoria, 113 (23-7) Salvatierra, 114 (24-7) Alsasua, 115 

(25-7) Gulina, 141 (25-8) Pamplona 

 Mapa hidrogeológico del País Vasco, escala 1:100.000. EVE 1992. 

 Las aguas subterráneas en Navarra. Proyecto hidrogeológico. Diputación Foral de 

Navarra, 1982. 

Así mismo, se ha consultado la siguiente información procedente de los siguientes 

estudios y proyectos: 

 Estudio de alternativas del Corredor navarro de Alta Velocidad. Dirección General 

de Ferrocarriles, 1997. 

 Reanálisis de alternativas de conexión del Corredor Navarro de Alta Velocidad 

con la Nueva Red Ferroviaria del País Vasco. Gobierno Vasco, 2004. 

 Estudio informativo de la comarca de Pamplona 

 Estudio Informativo de la integración del ferrocarril en Vitoria-Gasteiz 

 Proyecto Básico de Plataforma para la Integración del Ferrocarril en la ciudad de 

Vitoria / Gasteiz. Fase I. INYPSA 

6.3.3. Trabajos realizados 

Partiendo del mapa continuo del IGME, se ha confeccionado una planta geológica a 

escala original 1:12.500 (1:25.000 en A-3) y una planta de unidades geotécnicas, como 

síntesis de la anterior. 

No se ha llevado a cabo una campaña geotécnica específica para esta fase del estudio, 

aunque si se han realizado trabajos de campo, consistentes en la toma de datos 

estructurales y litológicos en afloramientos de roca, desmontes, excavaciones, etc, que 

han permitido reconocer los terrenos afectados y su comportamiento. 

En base a la cartografía geológica y los datos de campo disponibles, se han 

confeccionado perfiles geológico-geotécnicos longitudinales a escala horizontal 

1:12.500 (1:25.000 en A-3), correspondientes a las Alternativas de trazado “H” y “V”. 
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Así mismo para los túneles de las Alternativas “H” y “V” se han confeccionados perfiles 

geológicos-geotécnicos. 

Desde el punto de vista hidrogeológico se identifican y describen las unidades y 

acuíferos de relevancia presentes en la zona de estudio, determinándose cuáles 

podrán verse afectados por los trazados. 

6.3.4. Geología 

Las alternativas de trazado se sitúan, desde el punto de vista geológico regional, entre 

la Zona Surpirenaica y la Cuenca Vasco-Cantábrica, separados ambos dominios por la 

falla de Pamplona. En el primer dominio los trazados arrancan en la Cuenca Jaca-

Pamplona, en su extremo más occidental. En el resto, los trazados discurren por la 

Cuenca Vasco-Cantábrica y más concretamente en el dominio denominado Arco 

Vasco. 

El Arco Vasco está constituido por materiales Eocenos en la sierra de Urbasa, 

formados por calizas, calcarenitas y calizas arcillosas. Aparecen también materiales 

mesozoicos definidos por una serie de alineaciones Este-Oeste de relieves calizos 

jurásicos-cretácicos que dan lugar a la “Sierra de Aralar”, alineación “Huici-Arrarás” y 

“Manto de los Mármoles” al Norte de Leiza. Estas sierras se encuentran rodeadas de 

materiales cretácicos tipo flysch, compuestos por margas, areniscas y calizas. 

La alternativa de trazado H bordea por el sur y oeste la Sierra de Aralar. La Alternativa 

V se dirige hacia Vitoria discurriendo por la vega del río Arakil o en los márgenes de la 

misma, bordeando por el norte las Sierras de Andía y Urbasa sin llegar a afectarlas, 

para más adelante entrar en la Llanura Alavesa. 

De todas las unidades hidrogeológicas presentes en la zona de estudio (Unidad de 

Aralar, Unidad de Vitoria, Unidad de Pamplona-Ochagavía, Unidad de Urbasa y Unidad 

de Aizkorri), tan solo la Unidad de Vitoria será atravesada por el trazado (Alternativa V), 

aunque lo harán de forma muy marginal en el extremo final de los mismos. Por lo tanto, 

no existirá afección a acuíferos ni manantiales importantes por parte de los trazados. 

Partiendo de la base cartográfica del IGME, representada en la planta geológica 

elaborada, se han establecido 26 unidades geológicas que serán afectadas por las 

alternativas de trazado, de las cuales 19 corresponden a rocas del sustrato y 6 a 

suelos.  

6.3.5. Geotecnia 

De cara de definir las características geotécnicas básicas de los materiales presentes 

en el área de estudio y establecer los condicionantes y problemática geotécnica, las 

unidades geológicas se han agrupado en unidades geotécnicas. De esta forma se han 

definido un total de 7 unidades geotécnicas, de las cuales dos de ellas corresponden a 

suelos y el resto a rocas. A continuación se presentan en forma de tabla las 

características geotécnicas de las unidades definidas, así como los condicionantes 

geológico-geotécnicos asociados a las mismas, establecidos de cara a determinar la 

problemática geotécnica de las unidades y poder valorar el grado de dificultad para la 

construcción de las obras previstas. 
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UNIDAD 
GEOTÉCNICA DESCRIPCIÓN EXCAVABILIDAD APROVECHA-

BILIDAD 
TALUD 

DESMONTE 

TALUD 
TERRAPLÉN 
SOBRE LA 

UNIDAD 

CLASIFICACIÓN    
UIC-719-R 

CAPA DE 
FORMA, 
según 

ADIF (m)

CAPACIDAD 
PORTANTE/TIPO 
CIMENTACIÓN 

ASIENTOS GRADO DE 
PERMEABILIDAD/TIPO 

PRESENCIA Y 
PROFUNDIDAD 
DE AGUA EN EL 

SUELO 

DRENAJE 
SUPERFICIAL 

CALIDAD DE 
LA ROCA -

RMR 

G-1 

Calizas y dolomías 
masivas. Resistencia 
moderadamente dura 

a dura (R3/R4) 

Voladura Pedraplén-todo 
uno 1H:2V 3H:2V QS2 0 Alta/directa Nulos Muy alta / fisuración y 

karstificación Profunda Favorable II (buena) 

G-2 

Calizas y dolomías, 
calizas margosas. 

Resistencia blanda a 
mod. dura (R2/R3) 

Ripable, zona 
superior alterada 

y/o fracturada 
(50%) 

Voladura, roca sana 
no fracturada (50%) 

Pedraplén-todo 
uno 2H:3V 3H:2V QS2 0 Alta/directa Nulos Alta a media / fisuración Profunda Favorable III (media) 

G-3 

Margas y 
margocalizas. 
Resistencia 

extremadamente 
blanda a muy blanda 

(R0-R1) 

Medios 
mecánicos/Ripable  

Baja, terraplén 
(50%) 3H:2V 2H:1V QSO-QS1 0.6 

Media (saneo en 
cimiento 

rellenos)/profunda 

Bajos a 
moderados 

(zonas 
alteradas) 

Muy baja/fracturas 
Superficial (en 

especial en zonas 
meteorizadas) 

Muy deficiente 
(posibilidad de 

encharcamientos) 
IV (mala) 

G-4 

Margas y calizas 
margosas 

alternantes. 
Presencia minoritaria 

de calcarenitas, y 
areniscas turbidíticas. 

Resistencia muy 
blanda a 

moderadamente dura 
(R1/R3)  

Medios 
mecánicos/Ripable 

(voladuras 
puntuales) 

Terraplén-todo-
uno 

2H:2.5V 
(intervalo 
6H::5V a 
2H:3V) 

3H:2V a 2H:1V QS1 0.4 
Media - alta (saneo 
puntual en cimiento 

rellenos)/directa 

Nulos-bajos 
(puntualmente 
moderados en 

zonas alteradas)

Baja-muy baja/fracturas 
Superficial (en 

especial en zonas 
meteorizadas) 

Deficiente (posibilidad 
de encharcamientos) 

III-IV (media-
mala) 

G-5 

Lutitas 
(predominantes) y 

areniscas 
alternantes, facies 

turbidíticas, presencia 
de pizarrosidad. 
Resistencia muy 
blanda a blanda 

(R1/R2) en lutitas y 
blanda a mod. dura 

(R2/R3) en areniscas  

Medios 
mecánicos/Ripable 

(80%)  
Voladura (20%), 
roca sana con 

predominio 
areniscas masiva y 

poco fracturada 

Todo uno 

1H:1V a 1H:2V 
(variable según 
la dirección de 

la estratificación 
del talud) 

3H:2V a 2H:1V QS1-QS2 0 

Media – alta/directa-
profunda (en 

viaductos y en zonas 
con mantos de 

alteración potentes) 

Nulos-bajos 
(puntualmente 
moderados en 

zonas alteradas)

Baja, puntualmente media 
(zonas muy fracturadas) 

/fisuración 

Profunda 
(superficial en 

zonas con manto 
de alteración) 

Aceptable/deficiente IV (mala) 

G-6 Depósitos aluviales Medios mecánicos Muy baja (destino 
a vertedero) 2H:1V – 3H:2V 2H:1V QS1 0.6 

Baja (saneo en 
cimiento 

rellenos)/profunda 
Moderados Alta/intergranular Superficial Deficiente  

G-7 
Depósitos de ladera 
(glacis y  coluviones) 

y de terraza 
Medios mecánicos Alta, terraplén 2H:1V – 3H:2V 2H:1V QS1 0.6 Baja (saneo cimiento 

rellenos)/profunda 
Bajos a 

moderados Alta/intergranular Superficial Aceptable-deficiente  

G-8 Rocas volcánicas Voladura Pedraplén-todo 
uno 1H:2V 3H:2V QS3 0 Alta/directa Nulos Medio / fisuración Profunda, a través 

de fracturas Aceptable II (buena) 

G-9 Arcillas yesíferas 
(Facies Keuper) Medios mecánicos Muy baja (destino 

a vertedero) 2H:1V a 3H:2V 2H:1V QS0 0.6 Baja (saneo cimiento 
rellenos)/profunda Medios Muy baja - 

acuitardo/intergranular Superficial Deficiente IV-V (mala-
muy mala) 
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CONDICIONANTES GEOLÓGICO-GEOTÉCNICOS 

UNIDAD 
GEOTÉCNICA 

DESCRIPCIÓN HIDROGEOLÓGICOS 
GEOTÉCNICOS 

GEOMORFOLÓGICOS 
Obras de tierra Estructuras Túneles 

G-1 

Calizas y dolomías 

masivas. Resistencia 

moderadamente dura 

a dura (R3/R4) 

Materiales de alta permeabilidad por 

fisuración y karstificación, 

constituyendo importantes unidades 

hidrogeológicas. Formas exokársticas 

y endokársticas muy desarrolladas. 

Asociados a manantiales con caudales 

elevados 

Puntualmente formación de cuñas 

con estructura desfavorable. 

Problemas en apoyo de rellenos 

por karstificación 

Problemas puntuales por 

karstificación 

Problemas de karstificación y drenaje de 

acuíferos con posible afección a 

manantiales. Elevadas cargas hidráulicas 

y caudales de agua (zonas preferenciales 

por fracturas y/o karst). Caída de bloques 

y cuñas 

Relieve montañoso y abrupto. Sierras de 

alineación principal E-O, con red de 

drenaje secundaria transversal formando 

abarrancamientos 

G-2 

Calizas y dolomías, 

calizas margosas. 

Resistencia blanda a 

mod. dura (R2/R3) 

Acuíferos con permeabilidad media a 

alta 

En desmontes problemas de 

formación de cuñas en zonas con 

estructura desfavorable  

 

Problemas en zonas fracturadas y con 

estructura desfavorable, en especial en 

boquillas. Puntualmente fluencia de agua 

 

G-3 

Margas y 

margocalizas. 

Resistencia 

extremadamente 

blanda a muy blanda 

(R0-R1) 

Material impermeable. Localmente 

pueden aparecen acuíferos aislados 

asociados a calizas 

Problemas puntuales en apoyo y 

drenaje de rellenos a media ladera. 

Baja aprovechabilidad. 

Degradación de taludes en 

desmonte y problemas adicionales 

de estabilidad con estructura 

desfavorable 

Capacidad portante media, 

siendo necesario cimentación 

profunda en viaductos y en 

zonas con presencia de 

niveles de alteración. 

Calidad de la roca muy mala. Problemas 

puntuales por fluencia de agua. 

Deslizamientos en emboquilles que 

obligan a tratamientos de estabilización. 

Problemas de squeezing con montera 

superior a 170 m 

Relieve ondulado. Drenaje superficial 

deficiente/aceptable 

G-4 

Margas y calizas 

margosas alternantes. 

Presencia minoritaria 

de calcarenitas, y 

areniscas turbidíticas. 

Resistencia muy 

blanda a blanda 

(R1/R2)  

Material de baja permeabilidad aunque 

localmente pueden aparecer acuíferos 

aislados asociados a niveles calizos 

intercalados 

Problemas puntuales por 

degradación y alteración en 

desmontes. Presencia de 

deslizamientos en laderas. 

Inestabilidad de taludes en zonas 

de estructura desfavorable. 

Problemas de apoyo de rellenos a 

media ladera 

Puntualmente baja capacidad 

portante en niveles superiores 

de alteración. 

Calidad de la roca media a mala por 

presencia de alternancia de materiales de 

características geotécnicas variables 

(facies turbidíticas). En boquillas 

tratamientos de ladera, en especial en 

presencia de suelos residuales y 

estructura desfavorable. Presencia local 

de gases sulfurosos locales. Problemas de 

squeezing con montera superior a 400 m 

Relieve suave a moderado. Presencia 

de deslizamientos de ladera 
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CONDICIONANTES GEOLÓGICO-GEOTÉCNICOS 

UNIDAD 
GEOTÉCNICA 

DESCRIPCIÓN HIDROGEOLÓGICOS 
GEOTÉCNICOS 

GEOMORFOLÓGICOS 
Obras de tierra Estructuras Túneles 

G-5 

Lutitas 

(predominantes) y 

areniscas alternantes, 

facies turbidíticas, 

presencia de 

pizarrosidad. 

Resistencia muy 

blanda a blanda 

(R1/R2) en lutitas y 

blanda a mod. dura 

(R2/R3) en areniscas  

Materiales de baja permeabilidad, 

localmente permeables por porosidad 

intergranular o fisuración. No 

constituyen acuíferos. 

Graves problemas de estabilidad 

por fisibilidad, con caída de cuñas y 

bloques, en especial en zonas de 

estructura desfavorable. Presencia 

de potentes suelos de alteración y 

mantos de roca muy alterada. 

Puntualmente problemas de apoyo 

de rellenos a media ladera 

Baja capacidad portante en 

zonas superficiales con 

mantos de alteración y roca 

muy alterada 

Caída de bloques y cuñas en clave y 

hastiales. En boquillas deslizamientos por 

fisibilidad, fracturación y meterorización de 

la roca (medidas de estabilización en 

especial con estructura desfavorable). En 

zonas tectonizadas la roca es muy mala, 

con posible presencia de agua. 

Localmente acuíferos poco productivos. 

Problemas de squeezing con montera 

superior a 200 m 

Relieve abrupto, posibilidad de 

deslizamientos de ladera 

G-6  
Depósitos aluviales y 

de terraza 

Permeabilidad alta. Niveles 

piezométricos próximos a superficie 

Baja capacidad portante y asientos 

variables según naturaleza (bajos a 

elevados). Degradabilidad de 

taludes de desmonte 

Baja capacidad portante  
Relieve suave a plano con drenaje 

superficial deficiente 

G-7 
Depósitos de ladera 

(glacis y coluviones) y 

de terraza 

Permeabilidad media a alta, drenaje 

favorable. Presencia de acuíferos 

locales o de cierta extensión asociados 

a ríos, con piezometría próxima a 

superficie 

Baja capacidad portante. 

Problemas de apoyo de rellenos a 

media ladera. Degradabilidad de 

taludes de desmonte 

Baja capacidad portante Problemas de estabilidad en boquillas 

Relieve ondulado a intermedio (pie de 

monte) con posibilidad de 

acarcavamientos y deslizamientos 

(puntuales). Drenaje superficial 

deficiente 
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6.3.6. Viaductos 

En las tablas siguientes se presenta la tipología de cimentación de todos los viaductos 

ordenados por alternativas, indicándose así mismo las unidades geotécnicas del 

sustrato y de los suelos presentes para cada una de ellas. 

ALTERNATIVA "H" (vía izquierda y vía derecha) 

PK ini PK final Longitud 
(m) 

Unidad 
geotécnica-

sustrato 

Unidad 
geotécnica-

suelos 
Tipo de cimentación

7+890 8+150 260 G-4   Directa 

9+700 10+150 450 G-4 G-6 Profunda 

10+730 10+780 50 G-4   Directa 

13+195 13+880 685 G-4   Directa 

15+340 15+380 40 G-4 G-6 Profunda 

15+835 15+870 35 G-4 G-6 Profunda 

17+580 17+620 40 G-3 G-6 Profunda 

19+340 19+440 100 G-3 G-6 Profunda 

20+060 20+130 70 G-3 G-6 Profunda 

22+270 22+310 40 G-3 G-6 Profunda 

23+170 23+237 67 G-3 G-6 Profunda 

ALTERNATIVA "H" (vía izquierda) 
48+135 48+532 397 G-5 G-6 Profunda 

50+610 50+893 283 G-5 G-6 Profunda 

53+066 53+210 144 G-5  Directa 

53+745 54+000 255 G-5  Directa 

54+375 54+705 330 G-5  Directa 

ALTERNATIVA "H" (vía derecha) 
48+115 48+512 397 G-5 G-6 Profunda 

50+586 50+866 280 G-5 G-6 Profunda 

53+155 53+195 40 G-5   Directa 

53+810 54+000 190 G-5   Directa 

54+450 54+720 270 G-5   Directa 
 

 

ALTERNATIVA "V” 

PK ini PK final Longitud 
(m) 

Unidad 
geotécnica-

sustrato 

Unidad 
geotécnica-

suelos
Tipo de 

cimentación 

7+890 8+150 260 G-4   Directa 

9+700 10+150 450 G-4 G-6 Profunda 

10+730 10+780 50 G-4   Directa 

14+120 14+160 40 G-4   Directa 

14+919 14+971 52 G-4   Directa 

22+010 22+040 30 G-3   Directa 

27+450 27+510 60 G-4   Directa 

32+970 33+000 30 G-4 G-6 Profunda 

35+150 35+240 90 G-4 G-6 Profunda 

35+330 35+370 40 G-4 G-6 Profunda 

36+315 36+355 40 G-4 G-6 Profunda 

37+520 37+660 140 G-4   Directa 

41+580 42+009 429 G-2   Directa 

66+220 66+490 270 G-4 G-6 Profunda 

67+540 67+900 360 G-4 G-6 Profunda 

71+790 72+120 330 G-4 G-6 Profunda 

6.3.7. Estudio de materiales. Canteras y graveras 

Se ha llevado a cabo el análisis de las posibilidades de aprovechamiento de los 

materiales de excavación a lo largo de la traza, así como de las explotaciones 

(canteras y graveras) situadas próximo a ella. El alcance de este Estudio Informativo 

incluye obras de tierra y plataforma ferroviaria, obras todas estas cuya construcción 

requiere materiales de diversas características atendiendo a su función.  

En base a los datos disponibles se ha realizado una caracterización de los terrenos 

afectados de cara a su aprovechabilidad. En este sentido la mayor parte de los 

materiales a excavar serán aprovechados, en mayor o menor medida, para la ejecución 

de los rellenos. 

Con el objeto de cubrir todas las necesidades de materiales que requiere la obra y en 

especial para aquellas capas que requieren de mejores materiales, se ha llevado a 
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cabo un inventario de canteras, fundamentalmente en las zonas próximas los trazados 

y en una situación lo más centrada posible a los mismos. De esta forma se han 

inventariado 3 canteras ubicadas junto a los trazados en el sector central de la zona de 

estudio. El estudio de materiales externos a la traza se ha completado con la 

información procedente de los proyectos previos, donde se contemplan 3 canteras y 

seis graveras. 

Para la ejecución de los rellenos previstos, los volúmenes de tierra quedan cubiertos 

por los materiales procedentes de la traza en todas la Alternativas de trazado. No 

obstante podrá recurrirse a las explotaciones C-2- Canteras y Hormigones Hermanos 

Lázaro Echevarría y C-3- Aldoyar que cuentan con excedentes de material de rechazo. 

Para la ejecución de capa de forma, subbalasto y balasto será necesario recurrir a 

explotaciones de áridos. A continuación se proponen las siguientes canteras y 

graveras:  

Para capa de forma:  

 Explotaciones inventariadas en el presente estudio: C-2- Canteras y Hormigones 

Hermanos Lázaro Echevarría y C-3- Aldoyar 

 Explotaciones inventariadas en estudios previos: C-1- Navarra Pequeña, C-2 – 

Zadorra, G-1, G-2, G-4 y G-6 

Para subbalasto:  

 Explotaciones inventariadas en el presente estudio: C-3- Aldoyar 

 Explotaciones de estudios previos: C-1- Navarra Pequeña, C-3 – San Felices, G-1 

y G-6 

Para balasto:  

 Explotaciones de estudios previos: C-3 – San Felices 

6.4. IMPACTO AMBIENTAL  

6.4.1. Introducción 

El presente trabajo ambiental ha tenido como objeto estudiar el territorio y los 

componentes ambientales que pueden ser afectados por las dos alternativas 

propuestas. 

El estudio se ha centrado principalmente en aquellos componentes ambientales cuya 

alteración puede: 

 generar impactos críticos, 

 permitir una clara diferenciación entre las distintas alternativas según su coste 

ambiental. 

Una matriz de agentes-efectos permite detectar y explicar las interferencias entre los 

componentes del entorno y los elementos de la nueva infraestructura. 

El cálculo de la magnitud de las afecciones (ocupación de superficie vegetal, recorridos 

dentro de paisajes catalogados, etc.) permite estimar la magnitud de los impactos y su 

ponderación añade a tales cifras la importancia. 

Una agrupación ponderada final de las afecciones así cuantificadas permite la 

comparación de las soluciones alternativas desde el punto de vista ambiental.  

La expresión numérica del este impacto o coste permite a su vez la incorporación de la 

variable ambiental al proceso multicriterio de comparación de alternativas. 

El estudio ambiental toma de diversos Anejos a la Memoria otros aspectos 

relacionados con el medioambiente como geología y geotecnia e hidrogeología. De 

algunos de ellos se han tomado los principales datos y las conclusiones. 
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6.4.2. Impactos por alternativas 

Alternativa H 

La Alternativa H tiene una longitud total de 55.090 m, con un 53,57 % de túnel (29.511 

m) y con un 5,68 % de viaductos (3.130 m). Sólo el 40,75 % del recorrido (22.449 m) se 

efectúa al descubierto, con desmontes y rellenos. Es la alternativa con menor recorrido 

al descubierto. 

El número de cruces de cursos de agua con relleno, 17 en total, sensiblemente superior 

al de la Alternativa V.  

Estos cruces se efectuarían en un terreno con relieve poco o no muy acusado que 

permitiría diseñar obras de drenaje transversal (ODT) adecuadas para favorecer el 

paso de fauna terrestre y para evitar barreras infranqueables para el paso de fauna 

acuática.  

En Guipúzcoa no habría cruces de regata con relleno, todas llevarían viaducto.  

En Navarra, incluyendo el tramo común, son 11 los viaductos sobre cursos de agua, de 

los cuales 8 son sobre el río Arakil. Se ha recomendado que en las zonas de vega 

puedan ser ampliados para que la mayor luz se traduzca en mejor permeabilidad. 

En Guipúzcoa serían 5 los viaductos, todos ellos de cierto tamaño y dobles y los dos 

últimos viaductos serían paralelos a los ya existentes de la Y vasca. 

La permeabilidad de la Alternativa H para la fauna debería ser cuidada especialmente 

en los recorridos de esta solución por espacios conectivos de Navarra que se localizan 

en dos tramos: El primero, común con la Alternativa V, se localiza entre Errotz y Ekai. 

En este recorrido hay, al menos, dos cruces de regatas con relleno, que deberían ver 

sobredimensionadas sus ODT y adecuadas para paso de fauna. El segundo espacio 

conectivo se localiza entre Uharte-Arakil y Lakuntza. Hay un viaducto de 67 m de 

longitud sobre el río Arakil en el inicio del espacio. Se ha recomendado la adecuación 

de tres ODT para su empleo por la fauna. Véase el Plano Nº 15. Medidas de corrección 

de impactos 

El volumen total de sobrantes de la Alternativa H es del orden de 7.026 miles de m3, la 

mayor parte de ellos en Navarra ya que procederían del túnel largo. 

En el inicio común de las dos alternativas, separadamente de la actual plataforma 

ferroviaria (sigue por el desfiladero de Oskia), entre la Cuenca de Pamplona y el 

término de Urritzola ya en la parte de la Barranca, el trazado es una sucesión de 

túneles de cierta longitud, rellenos y trincheras a lo largo de un territorio colinado o 

montañoso que contribuirá a la fragmentación de las vistas sobre el trazado. Puede 

haber una trinchera grande cerca de Errotz, poco expuesta a las vistas desde el pueblo 

o muy apantallable por ir en alto respecto al casco urbano. El viaducto sobre el río 

Arakil, entre Errotz e Izurdiaga, será grande, elevado y muy transparente. Ambos 

componentes serían los dos elementos del trazado más impactantes. Es decir, 

contrastes más bien puntuales. Impacto severo con muchas posibilidades de que la 

obra quede apantallada. 

La Alternativa H, con pocas excavaciones por lo llano de su pasillo, irrumpe en la vega 

del río Arakil y va a estar además muy poco expuesta a vistas desde los lugares 

frecuentados. Los largos rellenos restarán contrastes visuales por ser fácilmente 

colonizables. Pero le queda el paso por un espacio bien conservado en cuanto a 

ruralidad, libre de otras interrupciones que no sean las debidas a elementos como 

praderas, setos, bosquetes, pistas y el ferrocarril actual. La calificación podría ser la de 

severidad, reconociéndose que plantaciones al pie de los rellenos pueden apantallar 

notoriamente la presencia de la catenaria y el vallado para los observadores (muy 

cualificados). Hay que tratar de forma especial el paso por detrás (en trinchera y en 

posición superior) del Monasterio de Zamartze para apantallar al entorno de este Bien 

de Interés Cultural navarro cuando se cruce sobre la carretera a San Miguel de Aralar. 

Hay espacio suficiente para poder jugar con plantaciones y otro tipo de barreras, 

incluyendo las sonoras, con reordenación de usos y componentes. 

Ya dentro del territorio guipuzcoano, en los valles del río Oria, regata Estanda y regata 

Santa Luzia, las actuaciones planteadas por la Alternativa H son túneles en los 

interfluvios y viaductos sobre los cursos de agua, dos de ellos de cierto tamaño (Oria y 

Estanda). Se trata de entornos muy transformados, llenos de elementos artificiales de 
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gran tamaño, donde la presencia de viaductos amplios y transparentes y bocas de túnel 

altas respecto a los principales puntos de vista no causará contrastes excesivos sino 

impactos muy puntuales en rincones de buena definición rural contiguos a lo 

urbanizado.  

En conjunto la calificación del impacto, corregidos los aspectos más llamativos de unas 

obras y taludes, quedaría en términos de moderación o severidad evolucionando a 

moderación. 

El impacto de la Alternativa H sobre el Patrimonio Cultural tendría magnitud baja e 

importancia alta, porque lo afectable es el Camino de Santiago o elementos asociados. 

Pero con las medidas correctoras propuestas, el impacto podría ser calificado como 

compatible. 

El impacto por ruidos para esta alternativa ha sido calificado como moderado durante la 

fase de obras, con magnitud e importancia medias. Durante la fase de explotación se 

ha calificado también de moderado, con magnitud e importancia medias. Se precisarán 

medidas de protección acústica en 1.070 m de longitud, en recorridos por entornos 

sensibles en los que se superarían los objetivos de calidad. 

Alternativa V 

La Alternativa V tiene una longitud total de 74.765 m, con un 7,69 % de túnel (5.750 m) 

y con un 3,09 % de viaductos (2.311 m). Casi todo el recorrido, el 89,22 % (66.704 m), 

se efectúa en superficie, con desmontes y rellenos. Es la alternativa con mayor número 

de cruces de cursos de agua con relleno, unos 50.  

La mayor parte de estos cruces se efectuarían en terrenos con relieve poco o no muy 

acusado, lo que permitiría diseñar obras de drenaje transversal (ODT’s) adecuadas 

para favorecer el paso de fauna terrestre y para evitar barreras infranqueables para el 

paso de fauna acuática. 

En Navarra también hay dos viaductos largos en el tramo común, uno sobre el Arakil en 

Izurdiaga (450 m) y el de la regata Gulina (260 m), antes de Errotz. Otro de los largos 

queda en Olazti/Olazagutía, con 429 m de longitud.  

El número total de viaductos en esta alternativa es de 15, 12 de ellos en Navarra, 

cuatro en su recorrido por la vega del río Arakil, entre Bakaiku y Altsasu. La regata 

Leziza, que viene de Dorrao hacia Arbizu, es cruzada con un viaducto de 60 m de 

longitud.  En Álava, hay una corta con reconstrucción ecológica de 260 m en el arroyo 

Arganzubi y un amplio viaducto, 270 m, y otro sobre el Alegría, con 330 m. 

La permeabilidad de la Alternativa V para la fauna debería ser cuidada especialmente 

en los recorridos de esta solución sobre o entre espacios conectivos de Navarra que se 

localizan en tres tramos. El primero, común con la Alternativa H, se localiza entre Errotz 

y Ekay. En este recorrido hay, al menos, tres cruces de regatas con relleno, de las que 

al menos dos deberían ver sobredimensionadas sus ODT y adecuadas para paso de 

fauna. El segundo espacio conectivo se localiza entre Uharte-Arakil y Lakuntza. En este 

recorrido hay un túnel de 250 m lo que favorecería la permeabilidad para la fauna. 

El tercer espacio conectivo se encuentra entre Etxarri-Aranatz y Bakaiku. En este 

trazado se discurriría en trinchera junto a la Autovía A10 a la que se cruza por debajo. 

Se ha recomendado la consulta con los gestores de la fauna y de la autovía para 

intentar resolver ambas barreras y el efecto acumulativo. 

Otro lugar detectado como de paso de fauna está en la entrada a Álava. El recorrido 

por Álava desde el PK 45+500 hasta el PK 50+000 discurre en paralelo, aunque 

alejado, al río Arakil, en un tramo en el que es Área de Interés Especial (AIE) para el 

visón europeo. En dicho recorrido se cruzan, con relleno, seis regatas en su mayoría de 

pequeña entidad pero que desembocan en el Arakil en el tramo citado. Antes de la 

confluencia pasan bajo la Autovía A1 y el FC actual y, en algunos casos, también bajo 

la antigua carretera nacional. 

Se ha propuesto acondicionar ODTs para permitir el paso de fauna tanto de pequeños 

vertebrados como de jabalí y corzo. Se deberá consultar para conocer la iniciativa de la 

Diputación Foral de Álava para resolver el problema de atropello e impermeabilidad hoy 

presente y activo. 

Antes de Alegría-Dulantzi, se bordea y cruza el arroyo Arganzubi, señalado como de 

tramo fluvial de especial interés en la propuesta vasca de Corredores Ecológicos. 
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Se tendrían problemas de impermeabilización en el corredor Aizkorri-Aratz/Entzia, en la 

entrada en Álava, que deben ser resueltos. Véase la propuesta realizada en el Plano 

Nº 15. Medidas de corrección de impactos. 

El volumen total de sobrantes de la Alternativa V es de 9.685 miles de m3. 

Habría una zona en las que el recorrido de esta Alternativa V afecta de cerca a núcleos 

habitados, de alrededores muy bien conservados y de tipología rural clásica. Serían los 

núcleos urbanos dentro del término municipal de Asparrena. Y en Navarra los de Arakil, 

como Satrustegi y Zuhatzu. 

En el tramo navarro y en el alavés su trazado emplea el piedemonte de Urbasa-Andía o 

el de la Sierra de Entzia hasta San Román de San Millán. Tiene cerca y con vistas a 

algunos cascos urbanos de pequeños pueblos, quedando los grandes a cota inferior y 

con poca visibilidad sobre el posible trazado. La alternancia de trincheras y rellenos, 

con algún viaducto (no muy largos) y algún túnel, hará que la contemplación de la 

infraestructura quede interrumpida. La conservación de la ruralidad a lo largo de este 

pasillo es buena, aunque en el fondo del valle sean patentes muchos contrastes con lo 

artificial: autovía A10 y carreteras locales, polígonos y naves industriales y ganaderas, 

etc. Impacto severo en el conjunto. 

Más allá de San Román de San Millán y hasta el final junto a la línea actual de 

ferrocarril desde algo antes de Alegría, la Alternativa V discurre por el fondo más o 

menos llano de la Llanada Alavesa, con cierta lejanía de los cascos urbanos, 

predominando los rellenos fáciles de integrar cromáticamente y morfológicamente al 

ser pequeños por lo general. Impacto de magnitud pequeña y de importancia media-

baja. 

Para el recorrido común en el inicio, véase el análisis en el punto dedicado a la 

Alternativa H. 

El mayor recorrido al descubierto de la Alternativa V hace que su trazado afecte a un 

mayor número de elementos de Patrimonio, abundantes en los municipios alaveses por 

los que discurre. Es decir, la magnitud del impacto sobre el Patrimonio cultural sería 

mayor en la Alternativa V.  En cuanto a la importancia de lo afectable, también sería 

mayor para la Alternativa V. Por tanto, magnitud e importancia altas para el impacto por 

afectar a recursos valiosos como el Camino de Santiago y elementos asociados.  

El impacto de esta Alternativa V sobre el Patrimonio cultural podría ser calificado como 

severo. Con la restauración paisajística y funcional del Camino de Santiago y con otras 

medidas correctoras para los elementos arqueológicos, la pérdida patrimonial podría 

calificarse como moderada. 

El impacto por ruidos para esta alternativa ha sido calificado como severo durante la 

fase de obras, con magnitud media e importancia alta. Durante la fase de explotación 

se ha calificado como moderado, con magnitud e importancia medias. Se precisarán 

medidas de protección acústica en 3.750 m de longitud, en recorridos por entornos 

sensibles en los que se superarían los objetivos de calidad. 

6.4.3. Comparación de alternativas 

En síntesis, el proceso de comparación de alternativas en el campo ambiental se ha 

basado en los diferentes aspectos. 

 Selección previa de las variables consideradas más representativas. 

 Definición de los indicadores de impacto que caracterizan la afección sobre tales 

variables. 

 Criterios de importancia, cuantificación de afecciones. 

 Asignación de importancia relativa a dichos indicadores. 

 Determinación de un valor global de impacto para cada corredor, mediante la 

ponderación de los valores de impacto con la importancia relativa de cada 

indicador. 

Los criterios de valoración y los indicadores utilizados han sido los siguientes: 

 Afección a Valores naturalísticos:  

- Ocupación de cubierta vegetal: Medida en m2 expropiados. 
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- Afección a corredores de enlace para la fauna y espacios conectivos: 

Medida en metros lineales de recorrido por estos espacios. 

- Afección a ecosistemas acuáticos: Medida en nº de cursos de agua 

cruzados en relleno. 

 Afección a Valores estéticos (Paisaje): 

- Afección a Paisajes catalogados: Medida en metros lineales de recorrido por 

los diferentes tipos de paisajes catalogados en Navarra y en el País Vasco. 

Se incluyen aquí los Espacios Protegidos declarados en ambas 

Comunidades Autónomas. 

- Afección a las formas naturales del terreno en zonas elevadas respecto a los 

fondos de valle: Medida en metros lineales de recorrido por terrenos con 

pendiente > 20 %. 

- Afección por contrastes cromáticos y formales: Medida en m2 de taludes de 

cierta entidad. Se ha efectuado una estimación de dichas superficies. 

- Afección por ocupación de terrenos adicionales para vertederos de 

sobrantes de excavación: Estimada a partir de los volúmenes de  sobrantes  

(en metros cúbicos) calculados para cada alternativa. 

 Afección a los Usos y Aprovechamientos: Medida en Has ocupadas en terrenos 

de cultivo y praderas (en Navarra) y en terrenos de Alto Valor Estratégico y de 

Paisaje Rural de Transición (Categorías de Ordenación del PTS Agroforestal en el 

País Vasco). 

Se aplican dos tipos de ponderación, uno para cada una de las unidades o conceptos 

en los que se ha desglosado la medición de los indicadores, obteniendo, en cada caso, 

un “Índice absoluto de impacto” (IA)  y un “Índice relativo de impacto” (IR). El primero se 

obtiene al sumar, para cada alternativa, el producto de la unidad de medida utilizada 

para cada indicador (o su desglose) por el Factor de ponderación aplicado. El “Índice 

relativo de impacto” (IR) se obtiene al dividir el IA de la alternativa en cuestión por el IA 

mayor de las alternativas que se comparan con cada indicador. 

El otro factor de ponderación se aplica en la tabla final de resultados, donde se agrupan 

los valores de los “Índices relativo de impacto” (IR) que se han obtenido previamente. 

La suma de estos factores de ponderación asciende a 5 puntos que se han repartido 

entre los indicadores analizados. 

En dicha tabla final y en cada alternativa considerada, los factores de importancia 

ambiental se multiplican por los “Índices relativos de Impacto Ambiental” obtenidos para 

cada indicador anteriormente. El resultado de esta multiplicación se denomina “Índice 

ponderado de Impacto Ambiental”. La suma de estos “Índices ponderados” proporciona 

una cifra que sería el “Impacto Relativo Global (IRG)”.  

A continuación, se incluye la tabla final con la agregación ponderada de las 

valoraciones de impactos de cada alternativa sobre cada uno de los indicadores de 

impacto seleccionados. 
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SÍNTESIS DE LA COMPARACIÓN MEDIOAMBIENTAL DE SOLUCIONES 

 
    ALTERNATIVA H ALTERNATIVA V 

COMPONENTES AMBIENTALES 
FACTOR DE 

IMPORTANCIA 
AMBIENTAL 

Índice relativo de I.A. Índice ponderado de 
I.A. 

Índice relativo de 
I.A. 

Índice ponderado de 
I.A. 

CUBIERTA VEGETAL 0,5 0,54 0,27 1,00 0,50 

CORREDORES DE ENLACE PARA LA FAUNA Y 
ESPACIOS CONECTIVOS 0,75 0,64 0,48 1,00 0,75 

ECOSISTEMAS ACUÁTICOS 0,75 0,34 0,26 1,00 0,75 

PAISAJES CATALOGADOS AFECTABLES 0,75 0,44 0,33 1,00 0,75 

FORMAS NATURALES: PENDIENTE DEL TERRENO 
AFECTABLE 0,5 0,62 0,31 1,00 0,50 

CONTRASTES CROMÁTICOS Y FORMALES: 
SUPERFICIE DE TALUDES DE CIERTA ENTIDAD 0,75 0,36 0,27 1,00 0,75 

POSIBLE NECESIDAD DE DEPÓSITOS DE 
SOBRANTES 0,75 0,73 0,54 1,00 0,75 

USOS Y APROVECHAMIENTOS 0,25 0,28 0,07 1,00 0,25 

IMPACTO RELATIVO GLOBAL (IRG) 2,53 
 

5,00 

ADECUACIÓN AMBIENTAL RELATIVA (IRG menor/IRG) 1,00 
 

0,51 
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6.5. HIDROLOGÍA Y DRENAJE 

Las obras objeto del presente estudio se desarrollan dentro de dos cuencas 

hidrográficas, la Cuenca del Ebro y la cuenca del Norte, ocupando territorios de la 

Comunidad Foral de Navarra y de la Comunidad Autónoma del País Vasco, en las 

provincias de Álava y Guipúzcoa. La Sierra de Aralar es la divisoria natural entre ambas 

en esta zona. Por tanto, esta divisoria entre cuencas también ejerce como separadora 

de las vertientes Cantábrica y Mediterránea. 

6.5.1. Precipitaciones de cálculo 

Para el dimensionamiento del drenaje transversal, se ha procedido a determinar las 

precipitaciones máximas en 24 horas para los distintos períodos de retorno mediante 2 

procedimientos:  

 Mediante la aplicación MAXPLU, del Ministerio de Fomento 

 Mediante el ajuste SQRT-ET max, de las series de precipitaciones de las 

estaciones meteorológicas más próximas a la traza. En total se han considerado 7 

estaciones pluviométricas distribuidas a lo largo del área de estudio 

Los valores obtenidos para la estimación de las precipitaciones máximas diarias a 

través de la publicación “Máximas lluvias diarias en la España Peninsular” arrojan unos 

valores de precipitación mayores frente a los obtenidos mediante el ajuste SQRT-ET 

max, exceptuando en las estaciones 9275B (Goñi) y T001 (Aralar), donde se escoge la 

distribución de frecuencias SQRT-ET Max al ofrecer valores levemente superiores.  

Los valores de precipitaciones máximas diarias consideradas para distintos periodos de 

retorno, en cada una de las estaciones consideradas, han sido las siguientes: 

 

 

 

INDICATIVO 
ESTACIÓN 

NOMBRE 
ESTACIÓN 

PERIODO DE RETORNO (AÑOS) 

T500 T200 T100 T50 T25 T10 T5 T2 

9269 ALSASUA 195 168 151 133 117 95 80 60 

9274U IRURZUN 204 177 158 140 123 101 85 63 

9275B GOÑI 206 180 161 143 126 104 89 71 

T001 ARALAR 218 187 165 144 124 100 83 63 

C043 ORDIZIA 220 191 169 150 131 107 90 67 

C028 ZEGAMA 208 180 161 141 124 101 85 63 

G056 ALEGRIA 160 138 124 109 95 79 67 50 

Precipitaciones máximas diarias para distintos periodos de retorno en las  
estaciones meteorológicas consideradas en la zona de estudio. 

6.5.2. Caudales de avenida 

Se han analizado por separado cada uno de los dos trazados propuestos (alternativas  

H y V, determinado sus cuencas vertientes y proponiendo las correspondientes obras 

de drenaje para cada una de las variantes. 

La división de cuencas vertientes se ha realizado mediante la extensión ArcHydro Tools 

del software ArcGIS a partir del Modelo de Elevación Digital (MDT) del terreno 

disponible en la página del Instituto Geográfico Nacional, con la distribución oficial de 

hojas a escala 1:25.000 y sistema geodésico de referencia ETRS89 

El número final de cuencas determinado para cada alternativa de trazado es el 

siguiente: 

 92 cuencas en el eje V 

 38 cuencas en el eje H 

Las cuales, así definidas, sirven para el cálculo de la escorrentía a desaguar tanto por 

el drenaje transversal como por el sistema de drenaje longitudinal.  

El cálculo de los caudales máximos para el dimensionamiento del sistema de drenaje 

se determinará según lo dispuesto en el método racional modificado de J.R. Témez,  
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Los caudales de avenida se han calculado para los siguientes periodos de retorno: 2, 5, 

10, 25, 50, 100 y 500 años. 

6.5.3. Análisis de los estudios de inundaciones existentes en los cauces 
principales atravesados por la traza 

Los trazados afectan a cauces de entidad, como son los ríos Arakil, Oria y Estanda, 

que se salvan mediante las correspondientes estructuras y cuyo estudio no debería ser 

analizado por el método racional de pequeñas cuencas, ya que presentan cuencas 

vertientes extensas, con tiempos de concentración elevados. 

En estos casos, los caudales de avenida se han obtenido a partir de estudios previos, 

realizados por SENER para los Gobiernos Vascos y Navarros:  

 “Caudales Extremos de Avenida en la CAPV” (Diciembre 2012), que forma parte 

de la asistencia técnica para la implantación de un Sistema de Ayuda a la 

Decisión mediante Alertas de inundación en la CAPV, encargado a SENER 

INGENIERIA Y SISTEMAS S.A. por la AGENCIA VASCA DEL AGUA 

 “Estudio de evaluación, gestión y ordenación hidráulica del riesgo de 

inundaciones en el río Arakil en Navarra”, (Mayo  2012), encargado a SENER 

INGENIERÍA Y SISTEMAS S.A. por el Servicio del Agua del Departamento de 

Desarrollo Rural y Medioambiente del Gobierno de Navarra. 

De dichos estudios se han obtenido los caudales de diseño para el dimensionamiento 

de las estructuras sobre dichos cauces. 

6.5.4. Predimensionamiento del drenaje transversal 

Se ha realizado un predimensionamiento de las obras de drenaje asociadas a las 

cuencas identificadas para cada una de las alternativas consideras, si bien esto no 

descarta que sean necesarias más obras de drenaje transversal en aquellas zonas 

donde aparezcan puntos bajos.  

El predimensionamiento de las obras de paso sobre cauces se ha realizado siguiendo 

los criterios del Bureau of Publics Roads de los Estados Unidos recogidos en la 

publicación “Drenaje transversal de carreteras. Obras pequeñas de paso. 

Dimensionamiento hidráulico” del Ministerio de Obras Públicas (1971). 

Las obras de drenaje transversal se han dimensionado para poder evacuar el caudal 

del periodo de retorno de 500 años, conforme a los criterios más exigentes de las 

distintas administraciones hidráulicas. Como tamaño mínimo de los conductos se ha 

adoptado el tubo circular de 1.800 mm de diámetro. 

Sin embargo, cabe indicar que en la Alternativa V, existen tramos en los que se 

aprovecha la plataforma existente para el trazado de la línea, ampliando únicamente la 

plataforma a ambos lados según los requerimientos del trazado. En estos tramos 

únicamente se plantea el incremento de longitud de las ODT existentes para adaptarlas 

al nuevo ancho de plataforma. 

Las siguientes tablas recogen el número de ODT propuestas por alternativas: 

ALT H 

Tipos obras de drenaje Numero de ODT Propuestas 

Sección en tubo de diámetro 1.800 mm 8 

Sección en tubo de diámetro 2.000 mm 3 

Sección marco simple hormigón de 2,50 x 2,50 m. 8 

Sección marco doble de hormigón de 2.50 x 2.50 m 3 

Sección marco simple hormigón de 3,00 x 3,00 m. 3 

Sección marco doble de hormigón de 3.00 x 3.00 m 2 

Sección marco simple hormigón de 3,50 x 3,50 m. 1 

Sección marco doble de hormigón de 3.50 x 3.50 m 1 

Sección marco doble de hormigón de 4.00 x 4.00 m 1 

Total 30 
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ALT V 

Tipos obras de drenaje Numero de ODT Propuestas 

Sección en tubo de diámetro 1.000 mm 4 

Sección en tubo de diámetro 1.200 mm 3 

Sección en doble tubo de diámetro 1.200 mm 1 

Sección en tubo de diámetro 1.800 mm 10 

Sección en doble tubo de diámetro 1.800 mm 1 

Sección en tubo de diámetro 2.000 mm 6 

Sección marco simple hormigón de 2,50 x 2,50 m. 19 

Sección marco doble de hormigón de 2.50 x 2.50 m 8 

Sección marco simple hormigón de 3,00 x 3,00 m. 13 

Sección marco doble de hormigón de 3.00 x 3.00 m 10 

Sección marco doble de hormigón de 3.50 x 3.50 m 3 

Sección marco doble de hormigón de 4.00 x 4.00 m 1 

Total 79 

6.5.5. Comprobación hidráulica de viaductos  

En los cauces atravesados por viaductos se ha procedido a la comprobación de la 

capacidad hidráulica de los mismos bajo la premisa de que la estructura diseñada no 

afecte el funcionamiento hidráulico del cauce.  

Se ha determinado, bajo la condición de flujo uniforme en la estructura, el calado 

resultante para las dimensiones definidas. Se comprueba que el resguardo mínimo 

asociado es en todos los casos superior a 1,00 m entre la cota de lámina de agua y la 

cota inferior del tablero. A falta de una mayor definición en fases sucesivas, se ha 

supuesto una cota inferior de tablero equivalente a la cota de rasante detrayendo un 

espesor equivalente a la propia estructura y el paquete de apoyo (de espesor variable 

en cada caso). 

Los resguardos obtenidos en cada una de las estructuras se muestran a continuación: 

 



  MEMORIA

 

 

 
 

Estudio Informativo del Proyecto del Corredor Ferroviario  

Cantábrico-Mediterráneo. Tramo Pamplona-Conexión Y Vasca 

Fase 1:5.000 

PAYV-SR-MEM-5000_2.0 Pág.: 43

 

P.K. Inicio  P.K. Final Alt Longitud (m) Cauce / Cuenca Caudal (m3/s) Método de cálculo Cota de rasante (m) Canto del tablero (m) Cota lámina de agua (m) Resguardo obtenido (m)

07+890 08+150 H 260 8.00 214.4 Bureau Of Public Roads 468.70 2.63 446.55 19.52 

09+700 10+150 H 450 Rio Arakil  971.3 Bureau Of Public Roads 454.91 6.50 426.08 22.33 

10+730 10+780 H 50 10.8 18.4 Bureau Of Public Roads 454.36 2.08 443.79 8.49 

13+195 13+880 H 685 13.8 25.5 Bureau Of Public Roads 451.80 3.15 435.85 12.80 

15+340 15+380 H 40 Rio Arakil  659.1 HEC-RAS 448.40 3.33 443.48 1.59 

15+835 15+870 H 35 Rio Arakil  636.1 HEC-RAS 450.71 2.92 446.10 1.69 

17+580 17+620 H 40 Rio Arakil  636.1 HEC-RAS 453.43 3.33 448.92 1.18 

19+340 19+440 H 100 Rio Arakil  636.1 HEC-RAS 458.56 2.76 454.13 1.68 

20+060 20+130 H 70 Rio Arakil  630.8 HEC-RAS 461.08 2.92 455.85 2.31 

22+270 22+310 H 40 Rio Arakil  630.8 HEC-RAS 468.59 3.33 463.24 2.02 

23+170 23+237 H 67 Rio Arakil  630.8 HEC-RAS 470.56 1.90 466.75 1.91 

48+098 48+575 H 477 Rio Oria / 48.3 383.0 Bureau Of Public Roads 217.41 2.00 194.05 21.36 

50+626 50+856 H (dcha) 230 Rio Estanda / 50.7 223.0 Bureau Of Public Roads 230.95 2.00 193.82 35.13 

50+645 50+880 H (izq) 235 Rio Estanda / 50.7 223.0 Bureau Of Public Roads 230.91 2.00 192.47 36.44 

53+173 53+198 H (dcha) 25 53.1 26.8 Bureau Of Public Roads 253.52 1.00 251.30 1.22 

53+050 53+100 H (izq) 50 53.1 27.8 Bureau Of Public Roads 245.57 2.00 234.61 8.96 

53+825 53+960 H (dcha) 135 53.9 35.0 Bureau Of Public Roads 256.22 2.00 233.54 20.68 

53+760 53+950 H (izq) 190 53.9 37.6 Bureau Of Public Roads 254.56 2.00 232.92 19.64 

54+450 54+720 H (dcha) 270 54.6 46.2 Bureau Of Public Roads 263.91 2.00 241.55 20.36 

54+420 54+660 H (izq) 240 54.6 46.2 Bureau Of Public Roads 260.34 2.00 236.80 21.54 

 

P.K. Inicio  P.K. Final Alt Longitud (m) Cauce / Cuenca Caudal (m3/s) Método de calculo Cota rasante (m) Canto del tablero (m) Cota lámina de agua (m) Resguardo obtenido (m)
07+890 08+150 V 260 8.0 214.4 Bureau Of Public Roads 468.70 2.63 446.55 19.52 

09+700 10+150 V 450 Rio Arakil  971.3 Bureau Of Public Roads 454.90 6.50 426.07 22.33 

10+730 10+780 V 50 10.8 18.4 Bureau Of Public Roads 454.36 2.08 443.79 8.49 

14+120 14+160 V 40 14.2 23.9 Bureau Of Public Roads 472.95 1.40 464.09 7.46 

14+919 14+971 V 52 15.0 28.4 Bureau Of Public Roads 464.84 1.40 458.81 4.63 

22+010 22+040 V 30 22.0 65.8 Bureau Of Public Roads 504.27 2.50 492.24 9.53 

27+450 27+510 V 60 27.5 184.7 Bureau Of Public Roads 510.73 2.10 502.78 5.85 

32+970 33+000 V 30 Rio Arakil  547.0 HEC-RAS 501.26 2.50 497.07 1.69 

35+150 35+240 V 90 Rio Arakil  523.9 HEC-RAS 507.93 1.40 503.84 2.69 

35+330 35+370 V 40 Rio Arakil  523.9 HEC-RAS 509.00 3.33 504.15 1.52 

36+315 36+355 V 40 Rio Arakil  531.5 HEC-RAS 511.22 3.33 506.80 1.09 

41+580 42+009 V 429 41.8 47.0 Bureau Of Public Roads 579.86 4.33 561.50 14.03 

66+220 66+490 V 270 Rio Arganzubi 36.0 Bureau Of Public Roads 575.69 4.33 567.83 3.53 

71+790 72+120 V 330 Rio Alegría 149.0 Bureau Of Public Roads 543.18 4.33 534.72 4.13 
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6.6. PLATAFORMA Y SUPERESTRUCTURA 

En el Anejo 10 Plataforma y superestructura se ha descrito la plataforma y 

superestructura de la línea ferroviaria prevista en el Corredor Cantábrico  Mediterráneo 

para su conexión con la Y Vasca, que es objeto de este Estudio Informativo.  

En todas las alternativas se instalará vía sobre balasto, tanto al inicio y al final del 

trazado con objeto de dar continuidad con los tramos adyacentes como en el resto del 

trazado. Únicamente en los túneles de más de 1.500 m de longitud se ha propuesto 

instalar vía en placa. 

La necesidad de diseñar con estos dos tipos de vía obliga a proyectar igualmente unas 

zonas de transición entre la vía en placa y la vía sobre balasto debido al cambio de 

rigidez que se produce tanto en la infraestructura como en los propios elementos de la 

vía. Para ello se ha planteado la utilización de unas zonas de transición entre ambos 

tipos de vía, de 40 m de longitud. 

Se ha dispuesto 0,35 m de balasto bajo traviesa y se ha considerado un espesor de 

0,30 m para la capa de subbalasto (espesor mínimo que posibilita la implantación de 

las canaletas de comunicaciones características de ADIF sin afectar a la capa de 

forma). Por último se ha proyectado un espesor de 0,60 m para la capa de forma. Se 

utilizarán traviesas de hormigón monobloque, dispuestas cada 0,60 m de vía y 

homologadas por ADIF. 

En cuanto al ancho de vía se ha dispuesto la siguiente: 

- Alternativa H: Vía doble en placa en ancho UIC en túneles de L> 1.500 m 
 Vía única en placa en ancho UIC en túnel bi-tubo 
 Vía doble sobre balasto en ancho UIC en el resto del trazado. 

- Alternativa V: Vía doble en placa en ancho UIC en túneles de L> 1.500 m  
 Vía doble sobre balasto en ancho UIC  
 

Merece especial mención la presencia de apartaderos (P.A.E.T.) y puestos de 

banalización (P.I.B.) por cuanto constituyen uno de los condicionantes más importantes 

con los que ha contado la definición de los corredores a esta escala. 

Para lograr una explotación idónea de las líneas de alta velocidad es necesario 

disponer de forma alterna apartaderos y puestos de banalización cada 20-25 kilómetros 

para permitir la explotación de cada una de las vías en ambos sentidos de circulación. 

Los P.A.E.T. (Puesto de Adelantamiento y Estacionamiento de Trenes) comportan 

limitaciones en la geometría del trazado. 

En este caso, para varias de las alternativas, la presencia de túneles de gran longitud y 

pendientes muy superiores a lo requerido, hace difícil la ubicación de estos elementos 

en los trazados. No obstante, en el trazado de las alternativas H y V se han dejado 

tramos en recta y con la pendiente requerida para proyectar un P.A.E.T. en un lugar 

intermedio de los recorridos.  

Los tramos donde se han previsto los P.A.E.T. son los siguientes: 

 Alternativa “H”: 24+550 al 25+450 

 Alternativa “V”: 27+300 al 28+200 

Los Puestos Intermedios de Banalización (P.I.B.) exigen unos condicionantes de 

trazado similares a los de los apartaderos, si bien menos restrictivas en alzado.  

Los tramos donde se han dispuesto estos P.I.B.s son los siguientes: 

Primer P.I.B:  

 Tramo común:  3+243 al 3+843 

Segundo P.I.B:  

 Alternativa “H”: 49+030 al 49+960 

 Alternativa “V”: 46+100 al 46+700 
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6.7. ESTRUCTURAS Y TÚNELES 

Las tipologías de estructuras empleadas en general, para todas las alternativas son las 
siguientes: 

 Tablero continúo con sección cajón de hormigón pretensado ejecutado “in-situ”. 

Dentro de esta tipología hiperestática aparecen dos variantes en función de las 

necesidades: 

- Cajón de canto constante con luces de hasta 65 m. 

- Cajón de canto variable, con luces de entre 100 y 120 m de luz.  

La esbeltez ronda el 1/15 para las soluciones de cajones de canto constante y 
1/15 a 1/27 en las soluciones de canto variable. 

El precio de estas estructuras se encuentra entre los 1.000 y 1.200 €/m2 de 
tablero. 

 Tablero de vigas artesas cuando la solución requiera esquemas isostáticos o 

continuos con luces entre 30 y 40 m, y para estructuras de poca longitud. 

Para esta tipología las esbelteces rondan 1/15 ó 1/12 si el esquema es continuo o 
isostático, respectivamente. 

El precio de estas estructuras se encuentra entre los 800 y 900 €/m2 de tablero. 

 Losa aligerada postesada cuando las luces a cubrir sean del entorno de los 20 – 

25 m. La configuración puede ser isostática o continúa.  

Para esta tipología, las esbelteces rondan 1/15 o 1/12 si el esquema es continuo o 
isostático, respectivamente. 

El precio de estas estructuras se encuentra en los 800 €/m2 de tablero. 

 Arcos metálicos o celosías metálicas, cuando las luces sean superiores a los 70 

m y la configuración deba ser isostática. Esto se debe a que la tipología de 

hormigón, así como la mixta ya no son válidas en el entorno de estas luces por 

problemas relacionados con vibraciones, rigidez o resistencia. En estos casos, los 

arcos y celosías pueden salvar dichas luces con un canto de tablero reducido y 

proporcionando la rigidez necesaria por las solicitaciones de la alta velocidad. 

Cabe señalar que estas tipologías se han empleado solo en caso de necesidad. 

Las dimensiones de la flecha del arco suele estar relacionada con la luz del 
mismo en la relación 1/5 ó 1/6, y el canto previsto para estas estructuras rondará 
el 1.50 m. 

El precio para estas estructuras es de 1500 €/m2 y es el más alto del proyecto 
aunque, como se ha comentado anteriormente, se han proyectado solo en casos 
excepcionales donde las condiciones de apoyo no permiten otra solución. 

6.7.1. Consideraciones generales  

 La anchura de los tableros es de 14 m para vía doble y de 8,5 m en caso de vía 

única. 

 Las cimentaciones dependen de las condiciones del terreno, y éstas dependen de 

la cercanía a ríos (río Arakil en este caso) o zonas más rocosas. 

 Las pilas tendrán un diseño acorde con el tipo de estructura. Esto quiere decir que 

tipologías como los arcos y celosías deben tener soportes en los extremos de los 

14 m de anchura de tablero en caso de vía doble. Sin embargo, para casos como 

cajones o losas pueden tener pilas de sección rectangular con un único fuste 

centrado.  

6.7.2. Resumen de datos de diseño de las estructuras 

A continuación se adjunta un cuadro resumen con el número de estructuras para cada 
una de las alternativas estudiadas. 
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Alt V 7+890 8+150 260.000 CAJÓN CONTINUO 31.5+5 x 39.4 +31.5 10 31.5 2 39.4 5 15 30 2.63

Alt V 9+700 10+150 450.000 CAJÓN CONTINUO. CANTO VARIABLE + CANTO CONSTANTE 40+50+360 (voladizos) 12 - - - - 12 33 4.5 - 8

Alt V 10+730 10+780 50.000 ARTESAS CONTINUAS 25+25 DESMONTE 25 1 25 1 0 12.5 2.08

Alt V 14+120 14+160 40.000 LOSA ALIGERADA POSTESADA 20 + 20 10 20 1 20 1 9 9 1.40

Alt V 14+919 14+971 52.000 LOSA ALIGERADA POSTESADA 16 + 20 +16 7 16 2 20 1 9 9 1.40

Alt V 22+010 22+040 30.000 ARTESAS ISOSTÁTICAS 30 14 30 1 - - - - 2.50

Alt V 27+450 27+510 60.000 ARTESAS CONTINUAS 30 + 30 7 30 1 30 1 - - 2.10

Alt V 32+970 33+000 30.000 ARTESAS ISOSTÁTICAS 30 6 30 1 - - - - 2.50

Alt V 35+150 35+240 90.000 ARCOS METÁLICOS/CELOSÍAS 90 6 90 1 - - - - 1.40

Alt V 35+330 35+370 40.000 ARTESAS ISOSTÁTICAS 40 6 40 1 - - - - 3.33

Alt V 36+315 36+355 40.000 ARTESAS ISOSTÁTICAS 40 8 40 1 - - - - 3.33

Alt V 37+520 37+660 140.000 ARCOS METÁLICOS/CELOSÍAS 70 + 70 10 70 1 70 1 8 8 1.50

Alt V 41+580 42+009 429.000 CAJÓN CONTINUO 52 + 5x65 + 52 9 52 2 65 5 5 21 4.33

Alt V 0+955 1+010 55.000 LOSA ALIGERADA POSTESADA 16.5 + 22 + 16.5 7 16.5 2 22 1 6 6 1.47

Alt V 0+540 0+580 22.000 ARCOS METÁLICOS/CELOSÍAS 22 9 22 1 - - - - 1.00

VANO TIPO (m)Alternativa P.K. ini P.K. final LONGITUD TIPO SECCIÓN DESCRIPCIÓN DE LUCES ALTURA MÁXIMA ESTRIBOS (m) VANO EXTREMO (m) No VANOS EXTREMOS No VANOS TIPO ALTURA MÍNIMA DE PILA (m) ALTURA MÁXIMA DE PILA (m) CANTO ESTRUCTURA (m)

 

Alt H 7+890 8+150 260.000 CAJÓN CONTINUO 31.5+5 x 39.4 +31.5 10 31.5 2 39.4 5 15 30 2.63

Alt H 9+700 10+150 450.000 CAJÓN CONTINUO. CANTO VARIABLE + CANTO CONSTANTE 40+50+360 (voladizos) 12 - - - - 12 33 4.5 - 8.00

Alt H 10+730 10+780 50.000 ARTESAS CONTINUAS 25+25 DESMONTE 25 1 25 1 0 12.5 2.08

Alt H 13+195 13+880 685.000 CAJÓN CONTINUO 36.8 + 13x47.2 + 36.8 DESMONTE 35.7 2 47.2 13 8 17 3.15

Alt H 15+340 15+380 40.000 ARTESAS ISOSTÁTICAS 40 6 40 1 - - - - 3.33

Alt H 15+835 15+870 35.000 ARTESAS ISOSTÁTICAS 35 7.5 35 1 - - - - 2.92

Alt H 17+580 17+620 40.000 ARTESAS ISOSTÁTICAS 40 4 40 1 - - - - 3.33

Alt H 19+340 19+440 100.000 ARTESAS CONTINUAS 30 + 40 + 30 3 30 2 40 1 - - 2.76

Alt H 20+060 20+130 70.000 ARTESAS CONTINUAS 35 + 35 8 35 1 35 1 - - 2.92

Alt H 22+270 22+310 40.000 ARTESAS ISOSTÁTICAS 40 7 40 1 - - - - 3.33

Alt H 23+170 23+237 67.000 LOSA ALIGERADA POSTESADA 20 + 27 + 20 7 20 2 27 1 11 11 1.90

Alt H 48+135 48+532 397.000 CAJÓN CONTINUO 36 + 3 x 45 + 2 x 50 + 2 x 45 + 36 DESMONTE 36 2 45 y 50 7 15 35 3.33

Alt H 48+115 48+512 397.000 CAJÓN CONTINUO 36 + 3 x 45 + 2 x 50 + 2 x 45 + 36 DESMONTE 36 2 45 y 50 7 15 35 3.33

Alt H 50+620 50+850 230.000 CAJÓN CONTINUO 50 + 65 + 65 + 50 DESMONTE 50 2 65 2 10 33 4.33

Alt H 53+690 53+955 265.000 CAJÓN CONTINUO 46.1 + 3x57.6 + 46.1 DESMONTE 46.1 2 57.6 3 15 30 3.84

Alt H 54+375 54+651 276.000 CAJÓN CONTINUO 48 + 3x60 + 48 8 48 2 60 3 15 30 4.00

Alt H 0+540 0+580 22.000 ARCOS METÁLICOS/CELOSÍAS 22 9 22 1 - - - - 1.00

VANO TIPO (m)Alternativa P.K. ini P.K. final LONGITUD TIPO SECCIÓN DESCRIPCIÓN DE LUCES ALTURA MÁXIMA ESTRIBOS (m) VANO EXTREMO (m) No VANOS EXTREMOS No VANOS TIPO ALTURA MÍNIMA DE PILA (m) ALTURA MÁXIMA DE PILA (m) CANTO ESTRUCTURA (m)
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En cuanto a los túneles, éstos se han diseñado y valorado en función los siguientes 

condicionantes: 

 Características geotécnicas del terreno afectado por la excavación del túnel. 

 Sección libre del túnel, estimada a partir de su longitud en función de criterios de 

salud y confort de los viajeros. 

De acuerdo a estos criterios, la sección tipo empleada para todos los túneles de las 

distintas alternativas (exceptuando el túnel bitubo de la alternativa H) ha sido: 

 Distancia entre ejes de vías generales: 4,70 m para todas las alternativas de 

nuevo trazado y 4,00 m para la parte final de la Alternativa V (conexión con la 

línea actual).  

 Pendiente transversal bajo placa: 2 % 

 Sección interior del túnel vía doble: 95,00 m2 

 

Sección tipo en túnel de vía doble 

 

En el caso de la alternativa H, el túnel bitubo tiene la siguiente sección tipo: 

En el caso de la alternativa H, los túneles bitubo tendrán las siguientes secciones tipo 

dependiendo del método constructivo: 

a) Túnel con tuneladora 

 Sección interior libre del túnel bitubo vía única con tuneladora: 53  m2 

 Gálibos según I.G.P. 

 Aceras con una anchura mínima de 0,75 m (Según E.T.I. e I.G.P.) 

 Distancia entre galerías transversales de evacuación: 500 m 

 

Sección tipo túnel bitubo 

b) Túnel monotubo NATM 

 Sección interior libre del túnel bitubo vía única NATM: 71.26 m2 

 Gálibos según I.G.P. 

 Aceras con una anchura mínima de 0,75 m (Según E.T.I. e I.G.P.) 

 Distancia entre galerías transversales de evacuación: 500 m 
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Sección Tipo. Túnel vía única. NATM 
 
 

c) Galerías de conexión entre tubos 

 Sección interior libre de 6,3 m2 

 Gálibos según I.G.P. 

 

Sección tipo. Galería de conexión/evacuación 

6.8. REPOSICIÓN DE VIALES 

En el Estudio Informativo se definen las soluciones para la reposición de los viales y 
accesos afectados por las diferentes alternativas, si bien la escala de trabajo de esta 
fase, 1:5.000, no permite abordar este trabajo de una forma detallada. 

En cualquier caso, en esta fase del Estudio Informativo, se ha evitado afectar a las 

principales infraestructuras viarias existentes, como son las autovías, carreteras de 

primer orden o incluso secundarias, etc., planteando trazados en alzado a distinto nivel. 

En la tabla siguiente se presenta una relación de los viales afectados, así como su 

propuesta de reposición, si bien ésta se halla supeditada a un estudio más detallado en 

la siguiente fase. 

ALTERNATIVA “H” 

P.K. INICIO TIPO DE VÍA O INFRAESTRUCTURA ANCHO 

PASOS SUPERIORES 

0+840 Camino 8,00 

3+620 Camino 8,00 

5+780 Carretera NA-7012 11,00 

11+425 Carretera NA.7065 11,00 

12+990 Carretera NA-2410 11,00 

21+390 Carretera 11,00 

26+660 Camino 8,00 

PASOS INFERIORES 

P.K. INICIO TIPO DE VÍA O INFRAESTRUCTURA ANCHO 

1+970 Camino 8,00 

14+180 Camino 8,00 

15+770 Camino 8,00 

16+050 Camino 8,00 

17+880 Camino 8,00 

20+220 Camino 8,00 

22+120 Camino 8,00 

22+540 Camino 8,00 

24+480 Camino 8,00 
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ALTERNATIVA “V” 

PASOS SUPERIORES 

P.K. INICIO TIPO DE VÍA O INFRAESTRUCTURA ANCHO 

0+840 Camino 8,00 

3+620 Camino 8,00 

5+780 Carretera NA-7012 11,00 

11+425 Carretera NA-7065 11,00 

13+175 Carretera NA-7068 11,00 

14+760 Carretera NA-7068 11,00 

17+175 Carretera 11,00 

18+590 Camino 8,00 

19+150 Camino 8,00 

20+735 Camino 8,00 

21+590 Camino 8,00 

24+970 Camino 8,00 

26+100 Camino 8,00 

27+250 Camino 8,00 

27+600 Carretera NA-7100 11,00 

28+270 Carretera 11,00 

29+570 Carretera NA-120 11,00 

30+280 Camino 8,00 

31+340 Camino 8,00 

33+560 Carretera 11,00 

34+890 Carretera 11,00 

38+160 Camino 8,00 

39+220 Camino 8,00 

39+920 Carretera NA-7183 11,00 

40+410 Camino 8,00 

41+010 Camino 8,00 

42+115 Camino 8,00 

44+070 Camino 8,00 

44+940 Camino 8,00 

46+370 Camino 8,00 

48+560 Carretera 11,00 

49+710 Camino 8,00 

51+210 Camino 8,00 

ALTERNATIVA “V” 

PASOS SUPERIORES 

P.K. INICIO TIPO DE VÍA O INFRAESTRUCTURA ANCHO 

52+885 Camino 8,00 

53+870 Carretera A-4114 11,00 

55+590 Carretera A-4113 11,00 

56+400 Camino 8,00 

56+920 Carretera A-2128 11,00 

58+930 Carretera A-3010 11,00 

60+355 Camino 8,00 

64+175 Camino 8.00 

67+240 Carretera A-3140 11.00 

70+615 Camino 8.00 

72+250 Carretera A-3110 11.00 

73+885 Camino 8.00 

PASOS INFERIORES 

P.K. INICIO TIPO DE VÍA O INFRAESTRUCTURA ANCHO 

1+970 Camino 8,00 

14+080 Camino 8,00 

15+490 Carretera 11,00 

17+790 Camino 8,00 

22+125 Camino 8,00 

23+000 Camino 8,00 

25+400 Camino 8,00 

29+200 Camino 8,00 

36+000 Carretera 11,00 

42+540 Camino 8,00 

46+780 Camino 8,00 

47+600 Carretera 11,00 

50+660 Camino 8,00 

51+985 Camino 8,00 

61+785 Carretera A-4441 11,00 

6+530 Camino 8,00 
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En cuanto a la comparación de corredores en esta fase del trabajo, este aspecto no 
resulta ser representativo, si bien en la confección de los presupuestos se ha 
considerado un precio global por metro lineal para la valoración de la reposición de 
viales, por lo que la recuperación de viales está, de alguna forma, considerada dentro 
del indicador denominado presupuesto. 

En fases posteriores se recogerá el trazado de los viales necesarios para insertar las 
obras proyectadas en la trama viaria existente, así como para las situaciones 
provisionales durante la construcción. 

6.8.1. Desvío ferroviario 5+150 

En el PK 5+150 del “Tramo Común” a todas las alternativas nos encontramos una 

interferencia del ferrocarril actual entre Pamplona y Altsasu con las alternativas 

analizadas. Dicha interferencia se produce como consecuencia de la cota adoptada en 

los trazados estudiados para generar el mínimo terraplén posible en el valle anterior a 

la Sierra de Zabalgaña que se atraviesa mediente una pendiente ascendente de 15 

milésimas y un túnel de 1.230 metros. 

Por este motivo ha sido necesario reponer la línea actual en este punto mediante un 

nuevo trazado, tanto en planta como en alzado, que haga compatibles las dos líneas. 

El desvío ferroviario propuesto es definitivo para las Alternativas “V” y “H” pasando por 

encima del túnel proyectado.  

6.9. CONEXIONES FERROVIARIAS CON LA Y VASCA 

Desde el inicio del Estudio Informativo, el aseguramiento de las conexiones ferroviarias 

con la red de alta velocidad del País Vasco en condiciones razonables de inversión y 

funcionalidad, constituye un elemento esencial a considerar en la evaluación de las 

alternativas a proponer.  

En la concepción, diseño y posterior ejecución de la red ferroviaria del País Vasco, no 

se han tenido en cuenta, ni se han dejado dispuestas o preparadas, las condiciones 

mínimas que garanticen una posterior conexión del Corredor Cantábrico Mediterráneo 

en alguno de sus puntos.  

Dependiendo de la alternativa que se contemple, las conexiones de los nuevos 

corredores estudiados presentan diferentes puntos de conexión con la Nueva Red 

Ferroviaria de Alta Velocidad en el País Vasco. 

 

Fuente: Elaboración propia 

La alternativa H, es la opción más occidental de las que conectan en el sector 

guipuzcoano de la Y Vasca, y enlaza en el futuro PAET de Ezkio-Itsaso. 

La alternativa V tiene un trazado más orientado de este a oeste por el valle del río 

Arakil y la Llanada Alavesa. La conexión con la Y Vasca se realizaría en la zona este 

de la ciudad de Vitoria.  
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6.10. SERVICIOS Y SERVIDUMBRES AFECTADOS 

En el correspondiente Anejo 12 Servicios y servidumbres afectados, se ha procedido a 

la identificación y localización de servicios públicos o privados que puedan verse 

afectados por los trazados en los pasillos ferroviarios considerados. Dada la escala de 

la fase del trabajo a la que se han definido las citadas conexiones, se han inventariado 

las afecciones de mayor entidad, considerando como tal cualquier cruce de las 

alternativas con las líneas: 

 Líneas eléctricas de distribución de 1ª y 2ª categoría (desde 33 a 400 kV) 

 Gaseoductos 

 Oleoductos 

Las afecciones detectadas se resumen en el siguiente cuadro: 

NÚMERO DE SERVICIOS AFECTADOS POR EL CRUCE 

ALTERNATIVA 
LÍNEAS ELÉCTRICAS DE ALTA TENSIÓN 

GASODUCTOS OLEODUCTOS 
33 kV 66 kV 132 kV 220 kV 400 kV 

H - 1 1 5 1 - - 

V 1 1 2 3 - - - 

En el mencionado anejo se recogen los criterios que deben guiar la reposición de cada 

uno de estos servicios y servidumbres. 

6.11. ELECTRIFICACIÓN E INSTALACIONES DE SEGURIDAD Y 
COMUNICACIONES 

Dado que las líneas ferroviarias de alta velocidad españolas que se encuentran 

actualmente en servicio, en fase de construcción o de proyecto, han adoptado el 

sistema de electrificación 2x25 kV, se ha considerado la misma opción para el tramo 

Pamplona-Conexión Y Vasca, siendo este esquema de electrificación el previsto en 

todo el ámbito de la “Y” Vasca. Por ello se ha procedido a la descripción y definición de 

todas las instalaciones necesarias para la implantación de dicho sistema de tracción, 

haciendo especial hincapié en la ubicación de las subestaciones y en la longitud de las 

líneas de acometida, variable esta última empleada en el análisis multicriterio para la 

comparación de alternativas. 

Se han descrito también las instalaciones necesarias para garantizar la seguridad y 

comunicaciones de las ramas que circulen por la futura infraestructura. 

El sistema constará de un Puesto Central de Control desde el que se gobernará la 

totalidad de la línea mediante el telemando de señalización. 

La línea estará dotada de las instalaciones de seguridad y comunicaciones para la 

circulación a las velocidades de diseño, teniendo en cuenta las distintas 

configuraciones posibles en la línea: 

 Tramos de vía doble donde será necesario equipar B.A.B´s (Bloqueos 

Automáticos Banalizados) 

 En caso de existencia de ramales de conexión en vía única se equiparán con 

B.A.U. (Bloqueos Automáticos en Vía Única). 

Los diferentes elementos que componen las instalaciones de seguridad y 

comunicaciones en la línea serán los siguientes: 

 Señalización: 

- Enclavamientos electrónicos 

- Bloqueos Automáticos Banalizados. 

- Sistemas de Protección Automática de Trenes (ATP) y Conducción 

Automática de Trenes (ATO). 

- Telemandos de las instalaciones de Señalización. 

 Telecomunicaciones: 

- Red de Transmisión por fibra óptica 

- Red GSM-R 

- Radiocomunicación Tren-Puesto Central (Tren-Tierra). 

- Sistemas de Telefonía y datos. 
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- Sistemas de información al viajero. 

- Telemando 

- Dispositivos de vigilancia 

- Sistemas de seguridad (contraincendios, robos, CCTV, control de accesos, 

etc.). 

- Adquisición de datos de instalaciones auxiliares 

En cualquier caso, las instalaciones definidas en este anejo para el tramo Pamplona – 

Conexión Y Vasca, del Corredor Ferroviario Cantábrico-Mediterráneo, cumplirán los 

parámetros y especificaciones relativos a la interoperabilidad del sistema ferroviario 

transeuropeo de alta velocidad recogidas en el Real Decreto 1434/2010, de 5 de 

noviembre, sobre interoperabilidad del sistema ferroviario de la Red Ferroviaria de 

interés general. 

Los criterios básicos utilizados en la propuesta de ubicación de subestaciones, se 

resumen en los siguientes puntos: 

 En las proximidades de la conexión a la “Y” Vasca no se han planteado ninguna 

subestación, considerando que la alimentación de dichos tramos pueda ser 

suministrada desde el propio sistema de electrificación de la “Y” Vasca, tanto en 

situaciones degradadas, como en situación normal si fuera necesario. 

 En el otro extremo de la línea (Pamplona), y al desconocerse el sistema de 

electrificación del tramo colateral, sí se han planteado subestaciones de tracción. 

 La implantación del resto de subestaciones se ha realizado siguiendo los criterios 

generales indicados anteriormente, cada 30-35 km o 60-70 km según el tipo de 

electrificación. 

 Se considera que el tramo objeto del estudio sea energéticamente independiente 

de los cantones colaterales, en condiciones normales, pero en caso de 

situaciones degradadas (pérdida de alguna subestación de las planteadas), será 

necesaria alimentación de refuerzo de los cantones colaterales. Este criterio se ha 

optado a la vista de la longitud de los trazados propuestos, que oscilan entre 47 y 

80 km. 

 Se ha evitado plantear subestaciones de tracción alejadas de la red eléctrica de 

transporte y en trazados con presencia de túneles y viaductos, dada la escasa 

factibilidad de plantear una instalación de dicho tipo en tales condiciones. 

Para cada uno de los trazados propuestos (H y V) se ha planteado la propuesta de 

ubicación de subestaciones de tracción para un sistema 2x25 kV.  

6.12. EXPROPIACIONES 

El Anejo 14: Expropiaciones contiene una descripción de los criterios que deben guiar 

la definición de superficies afectadas por la implantación de los trazados ferroviarios 

objeto de análisis. Dichos criterios son acordes con la Ley  38/2015, de 29 de 

septiembre, del Sector Ferroviario y la Instrucción General para Proyectos de 

Plataforma, que han permitido definir el ancho de banda considerado para las 

secciones de afección en el caso de plataforma doble, viaducto y túnel. 

También se recogen las diferentes tipologías de aprovechamiento presentes en el 

ámbito de estudio así como una medición de afección de cada una de ellas.  

Esta medición, por aplicación de precios unitarios estimados acordes a los proyectos 

de tramos de la red ferroviaria de alta velocidad del País Vasco, ha servido para valorar 

las expropiaciones.  
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6.13. MEDICIONES Y VALORACIÓN ECONÓMICA 

En el Anejo 15: Mediciones y valoración económica, se recogen las mediciones y su 

valoración correspondientes a las alternativas completas diseñadas entre el origen del 

estudio y la Nueva Red Ferroviaria de alta velocidad del País Vasco. En el proceso se 

ha adecuado a la precisión de la escala de trabajo a la que se desarrolla esta etapa del 

estudio. 

Las valoraciones económicas se han realizado conforme a la relación de precios 

unitarios de ejecución material recogidos en el mencionado anejo. La mayor parte de 

los precios aplicados se han tomado del Cuadro de Macroprecios para proyectos 

básicos recomendados por ADIF en las instrucciones IGP y del Manual para la 

Evaluación de Inversiones en Ferrocarril, de la Dirección General de Planificación 

estratégica, en su versión de diciembre de 2007, convenientemente actualizados. 

El documento se completa con cuadros - resumen y gráficos referidos a los 

presupuestos de las diferentes partidas y con un gráfico comparativo. Estos resultados 

han sido valorados como parte del indicador presupuesto en el correspondiente anejo 

de análisis multicriterio. 

Los Presupuestos Base de Licitación (sin IVA) obtenidos para las alternativas 

propuestas, quedan englobados en una horquilla de valores entre 1.704,0 millones de 

euros para la Alternativa H y 581,9 millones de euros para la Alternativa V. 

Comparando las dos alternativas estudiadas, se observa que la Alternativa H es la que 

presenta un presupuesto mayor justificado por el alto porcentaje de túnel y viaducto 

que presentan respecto a su longitud total. 

El cuadro de importes totales con el reparto según las partidas del presupuesto más 

importantes se adjunta a continuación. 

En los gráficos adjuntos se muestra una comparativa en los costes de ambas 
alternativas, desglosados por los principales capítulos de la valoración, expresándose 
en todo momento los valores en Euros (€). 
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Alternativa  H Alternativa  V

MOVIMIENTO DE TIERRAS 14.875.359,30 44.398.313,73
DRENAJE 1.021.272,67 3.128.986,44
REPOSICIONES 3.408.329,58 6.386.582,66
ESTRUCTURAS 67.147.784,00 44.300.872,00
DEMOLICIONES Y LEVANTES 5.585,58 81.200,89
SUPERESTRUCTURA E INSTALACIONES FERROVIARIAS 93.265.111,52 84.360.515,98
ELECTRIFICACIÓN 43.285.819,50 49.088.554,76
INSTALACIONES DE SEGURIDAD Y COMUNICACIONES 68.626.180,60 84.083.945,77
TÚNEL 1.049.536.806,34 96.093.327,00
INTEGRACIÓN AMBIENTAL 47.325.764,20 49.055.083,56
SERVICIOS AFECTADOS 6.280.497,70 5.756.921,17
OBRAS COMPLEMENTARIAS 9.107.198,52 12.717.481,54
SEGURIDAD Y SALUD 28.077.714,19 9.589.035,71

PRESUPUESTO DE EJECUCIÓN MATERIAL 1.431.963.423,70 489.040.821,21

GASTOS GENERALES (13%) 186.155.245,08 63.575.306,76

BENEFICIO INDUSTRIAL (6%) 85.917.805,42 29.342.449,27

PRESUPUESTO BASE DE LICITACIÓN (SIN IVA) 1.704.036.474,20 581.958.577,24

IVA (21%) 357.847.659,58 122.211.301,22

PRESUPUESTO BASE DE LICITACIÓN (CON IVA) 2.061.884.133,79 704.169.878,46
 

Valores en Euros (€) 
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6.14. ANÁLISIS MULTICRITERIO  

En el Anejo 17 Análisis multicriterio, se realiza la necesaria comparación de las 

alternativas propuestas mediante un análisis multicriterio. Los criterios considerados 

son los recogidos en el Pliego de Condiciones del Estudio, asignándose unas 

ponderaciones que son función de la escala de trabajo. Los criterios que no tienen 

trascendencia en esta fase del Estudio, están en cualquier caso contemplados dentro 

del indicador Presupuesto. 

Los criterios analizados han sido los siguientes: 

1. Trazado 

2. Plataforma y superestructura 

3. Funcionalidad 

4. Geología y geotecnia 

5. Hidrología y drenaje 

6. Estructuras y túneles 

7. Planeamiento urbanístico 

8. Reposición de viales 

9. Supresión de pasos a nivel 

10. Mantenimiento 

11. Demoliciones y levantes 

12. Servicios y servidumbres afectados 

13. Situaciones provisionales 

14. Electrificación e instalaciones de seguridad 

15. Impacto ambiental 

16. Expropiaciones 

17. Presupuesto 

18. Interfaz construcción y operación 

Una vez analizados estos criterios, los más relevantes han sido homogeneizados como 

indicadores de decisión, formando un Cuadro Resumen en el que se valoran 

globalmente las alternativas propuestas a fin de proponer aquellas que deben ser 

desarrolladas en las siguientes fases del estudio.  

Todos los indicadores analizados se han puntuado entre 1 y 5, con el criterio de que 

valores menores significan condiciones más favorables y viceversa. Al multiplicar los 

valores parciales por el peso asignado se obtienen las siguientes puntuaciones 

mínimas y máximas, como valores extremos de la horquilla en la que se mueven todas 

las puntuaciones: 

INDICADORES  PESO 1 a 5  PUNTUACIÓN 
MÍNIMA 

PUNTUACIÓN 
MÁXIMA 

1. TRAZADO  3  3  15 

2. TIEMPOS DE RECORRIDO  3  3  15 

3. GEOLOGÍA Y GEOTECNIA  5  5  25 

4. HIDROLOGÍA Y DRENAJE  2  2  10 

5. ESTRUCTURAS Y TÚNELES  3  3  15 

6. MANTENIMIENTO  3  3  15 

7. ELECTRIFICACIÓN  1  1  5 

8. IMPACTO AMBIENTAL   5  5  25 

9. PRESUPUESTO  5  5  25 

10. INTERFAZ CONSTRUCCIÓN Y 
OPERACIÓN  3  3  15 

TOTAL  ‐  33  165 

Los resultados del análisis multicriterio se adjuntan a continuación: 
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INDICADORES Y PESOS 

ALTERNATIVA  TRAZADO  FUNCIONALIDAD  GEOLOGÍA Y 
GEOTECNIA 

HIDROLOGÍA Y 
DRENAJE 

ESTRUCTURAS 
Y TÚNELES  MANTENIMIENTO  ELECTRIFICACIÓN  IMPACTO 

AMBIENTAL   PRESUPUESTO 
INTERFAZ 

CONSTRUCCIÓN 
Y OPERACIÓN 

VALOR TOTAL
PONDERADO 

Peso  3  3  5  2  3  3  1  5  5  3  Minimo: 33 
Máximo: 165 

H  3  4  4  3  5  3  4  2  5  2  116 
V  4  2  2  5  1  3  2  4  1  1  80 
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7. CUMPLIMIENTO DE NORMATIVA DE REFERENCIA 

Este apartado incluye una justificación del cumplimiento de los criterios establecidos 

por el Ministerio de Fomento para la planificación de infraestructuras ferroviarias, 

determinados específicamente y redactados en los siguientes documentos: 

 Orden FOM/3317/2010, de 17 de diciembre, por la que se aprueba la instrucción 

sobre las medidas específicas para la mejora de la eficiencia en la ejecución de 

las obras públicas de infraestructuras ferroviarias, carreteras y aeropuertos del 

Ministerio de Fomento 

 Resolución de la Secretaría de Estado de Planificación e Infraestructuras, sobre 

criterios de diseño de líneas ferroviarias para el Fomento de la Interoperabilidad  y 

del tráfico de mercancías, de julio de 2011 

7.1. ORDEN FOM/3317/2010 DE MEJORA DE LA EFICIENCIA 

Se redacta este epígrafe en cumplimiento de la Orden FOM/3317/2010, de 17 de 

diciembre, por la que se aprueba la Instrucción sobre las medidas específicas para la 

mejora de la eficiencia en la ejecución de las obras públicas de infraestructuras 

ferroviarias, carreteras y aeropuertos del Ministerio de Fomento. 

A continuación se incluyen los artículos y anexos de la Orden que son de aplicación. Se 

justifica en cada apartado el cumplimiento de los parámetros o las condiciones 

requeridas para esta fase del Estudio Informativo (1:5.000). Algunos de los criterios 

requieren un grado de detalle que no se alcanza a esta escala de trabajo, por lo que 

deberán volverse a analizar en fases posteriores  más detalladas (proyectos básicos y 

constructivos). 

CAPÍTULO 1 

Estudios y proyectos de infraestructuras ferroviarias 

Artículo 1. Estudios informativos. 

En los Estudios Informativos que se redacten de conformidad con el artículo 9 del 

Reglamento del Sector Ferroviario, se optimizarán los trazados minimizando los costes 

de las alternativas que cumplan los requisitos funcionales y medioambientales 

exigibles. Se podrán particularizar los parámetros de diseño al entorno en los tramos 

medioambientalmente sensibles o de difícil orografía. 

Se han optimizado los trazados de acuerdo a los condicionantes orográficos, 

funcionales y medioambientales, eligiendo las soluciones más favorables de entre 

las posibles, para proponer finalmente la que se considera más ventajosa 

después de realizar el correspondiente análisis multicriterio. 

2. El Estudio Informativo contendrá un estudio funcional del tramo o línea que 

determine las características principales de la misma, fijando las distancias entre los 

apartaderos, estaciones y puntos de banalización, sus características y su 

equipamiento. En cualquier caso, la distancia entre las diferentes instalaciones citadas 

se fijará en los Estudios Informativos teniendo en cuenta el tipo de tráfico existente en 

la línea (exclusivo de viajeros o mixto) y las mallas de tráfico que se correspondan con 

una hipótesis de explotación real, en los distintos escenarios representativos que se 

vayan a producir durante el periodo de explotación. 

El estudio funcional correspondiente al Corredor Cantábrico-Mediterráneo fue 

presentado por el Ministro de Fomento en noviembre de 2009. En dicho estudio 

se especifican los objetivos que se tratan de conseguir con este nuevo Corredor y 

se determinan las decisiones generales en cuanto al diseño del mismo. 

En cuanto al tramo de Conexión entre Pamplona y la Y Vasca, objeto del presente 

Estudio Informativo, en el Anejo 5 - Estudio Funcional se determinan las 

características principales del tramo. 
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En ese mismo Estudio Funcional se indican las ubicaciones previstas para los 

apartaderos, puestos intermedios de banalización y estaciones, así como la 

configuración de los mismos. 

En base a otros estudios, que anteceden a éste, se han determinado los servicios 

de tráfico de viajeros y mercancías para el año horizonte de diseño. Todo ello está 

reflejado en el mencionado Anejo 5. 

Artículo 3. Criterios de eficiencia. 

1. El trazado de los ferrocarriles, que se seguirá guiando por la normativa técnica en la 

materia, tendrá en cuenta las siguientes consideraciones para incrementar la eficiencia 

de la infraestructura: 

a) La longitud de las estructuras proyectadas deberá ser la mínima compatible con la 

Declaración de Impacto Ambiental y con el obstáculo a salvar. Salvo excepciones 

debidamente justificadas, las estructuras corresponderán a tipologías normalizadas, 

que se seleccionarán en función de su coste, funcionalidad y facilidad de 

mantenimiento de la propia estructura y del ferrocarril. Además, la tipología de la 

estructura deberá ser, dentro de las recomendadas por las instrucciones internas de 

cada Organismo, la de coste mínimo posible, considerando construcción y 

conservación, que resuelva los condicionantes existentes. 

No existe Declaración de Impacto Ambiental de este tramo. Ese es precisamente 

uno de los objetivos de este Estudio Informativo y de su correspondiente Estudio 

de Impacto Ambiental.  

En cualquier caso, todas las estructuras proyectadas en el Estudio Informativo 

(pasos superiores o inferiores de carretera y/o ferrocarril) cumplen con este 

requerimiento, siendo el resultado de un análisis tipológico previo. 

b) Únicamente se proyectarán los túneles estrictamente necesarios, vinculando su 

longitud exclusivamente a los aspectos técnicos inherentes a cada caso. En fase de 

proyecto, no se dispondrán nuevos túneles o túneles artificiales no previstos en el 

Estudio Informativo y en la Declaración de Impacto Ambiental, salvo autorización 

expresa del Director General de Infraestructuras Ferroviarias, Presidente de ADIF o 

FEVE, previo informe técnico justificativo de su necesidad. 

Los túneles previstos en las alternativas H y V son estrictamente necesarios para 

dar cumplimiento a los objetivos del Estudio Informativo, habiéndose minimizado 

su longitud optimizando el encaje en planta y alzado de acuerdo a los 

concionantes existentes en la zona de actuación. 

c) Los túneles bitubo se considerarán singulares y precisarán de un informe justificativo 

del autor del proyecto sobre aspectos técnicos, aerodinámicos o de seguridad y 

económicos, donde se compare con la solución en túnel monotubo, previo al 

sometimiento del mismo a la autorización expresa por parte del Director General de 

Infraestructuras Ferroviarias, Presidente de ADIF o FEVE. 

La elección entre túneles monotubo o bitubo para la doble vía se adoptará en 

estricto cumplimiento de la normativa vigente en materias de seguridad y 

evacuación de personas, criterios aerodinámicos y económicos. 

En esta fase del Estudio Informativo se ha considerado un túnel bitubo para la 

alternativa H, el cual presenta una longitud de más de 21 km, lo que por 

cumplimiento de la normativa existente obliga a disponer de dicha configuración. 

Por necesidades orográficas y geométricas, los túneles siguientes hasta conectar 

con la estación de Ezkio-Itsaso son igualmente bitubo. 

d) Sólo se proyectarán desvíos de servicios que intercepten con la explanación de las 

obras o con el gálibo de explotación, no realizándose actuación alguna sobre aquellos 

servicios que afecten a las zonas de dominio público, servidumbre o afección. 

La escala a la que se realizan los trabajos en esta fase del Estudio Informativo 

(1:5.000) no permite proyectar en detalle los desvíos de servicios. No obstante se 

ha estimado en la valoración la reposición de aquellos que puedan verse 

afectados. 
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2. Se normalizará el diseño de la sección transversal de la plataforma, con criterios de 

economía de construcción, funcionalidad y principalmente de durabilidad y facilidad de 

mantenimiento de la misma. 

El diseño de la sección transversal utilizada el la habitual de los proyectos de 

plataforma que, a su vez garantiza el cumplimiento de las Especificaciones 

Técnicas de Interoperabilidad que se requieren en la Red de Alta Velocidad; dicho 

diseño garantiza, de acuerdo con la experiencia, su durabilidad y facilidad de 

mantenimiento, además de estar implícitas en el mismo la economía de 

construcción y la funcionalidad.  

3. Durante la fase de redacción de los proyectos funcionales se realizará un análisis 

específico con los distintos escenarios de explotación previsibles, contemplando la 

hipótesis de puesta en servicio de una vía en primera fase y de la segunda vía en fases 

posteriores, para optimizar la inversión y asegurar la viabilidad de ampliación de las 

instalaciones hasta la situación final. Este análisis se realizará para el diseño de los 

subsistemas vía, energía e instalaciones de señalización y control del tráfico y atenderá 

a criterios de sostenibilidad que consideren el coste de vida útil del activo. 

Este apartado no hace referencia a la etapa de Estudio Informativo, por lo que no 

se analizan en este caso. 

4. Los estudios de dimensionamiento energético se realizarán considerando el tráfico 

real previsto en los diferentes escenarios de explotación. Se diseñarán las 

subestaciones eléctricas de tracción y sus centros de autotransformación, en su caso, 

para que sean evolutivas, y deberá proyectarse inicialmente lo que se haya de ejecutar 

para la primera fase. 

Este apartado no hace referencia a la etapa de Estudio Informativo, por lo que no 

se analizan en este caso. 

5. Se diseñarán los sistemas de señalización en las futuras líneas, de modo que 

coexista un sistema de referencia con otro de respaldo. 

Se han previsto, a efectos de valoración, las instalaciones habituales con sistema 

de referencia ERTMS. Corresponde a la fase de Proyecto de Construcción la 

definición detallada de los sistemas de señalización a implantar, así como del 

sistema de respaldo 

6. Se revisarán y optimizarán los criterios de dimensionamiento, construcción y 

mantenimiento de las instalaciones de protección civil, ajustándose estrictamente a la 

normativa vigente. 

Las instalaciones de protección civil (esencialmente salidas de emergencia de los 

túneles) se ajustan estrictamente a la normativa en vigor. 

7. El diseño de estaciones estará orientado a priorizar su sostenibilidad social, 

económica y ambiental. Se prestará especial atención a los elementos que se indican a 

continuación: 

a) El diseño de vías y andenes será objeto de un estudio funcional, integrado si es 

posible en el de la línea, que optimice su dimensión en función del volumen y tipología 

del tráfico estimado en los estudios de demanda. La longitud y anchura de andenes se 

justificará caso por caso. 

b) El entreeje entre vía general y de apartado en ausencia de andén intermedio se 

ajustará al mínimo posible, teniendo en cuenta las soluciones de drenaje y de 

electrificación, y en función de la máxima velocidad de circulación permitida en la vía 

general. 

c) El dimensionamiento de los edificios, accesos viarios y estacionamientos partirá en 

cada estación del volumen y tipología de los viajeros estimados en los estudios de 

demanda, evitando el sobredimensionamiento, pero facilitando el crecimiento modular 

en el futuro si lo exige la variación de la demanda. 

d) Se prestará atención especial al diseño bioclimático y a la aplicación de medidas de 

eficiencia energética. 
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e) Para los acabados interiores y exteriores de las estaciones se utilizarán materiales 

habituales en edificación, evitando el uso de materiales derivados de diseños 

singulares. 

No está previsto en este Estudio Informativo en diseño de estaciones. 

Artículo 4. Parámetros de eficiencia 

Los estudios y proyectos de ferrocarriles que se redacten de conformidad con los 

artículos 11 y 12 del Reglamento del Sector Ferroviario se atendrán a los parámetros 

técnicos y económicos de eficiencia recogidos en el anexo I de esta Instrucción. 

ANEXO I 

Parámetros de eficiencia para los estudios y proyectos de infraestructuras 
ferroviarias 

1. El presupuesto de todos los proyectos de construcción tanto de plataforma ferroviaria 

como de estaciones, vía, energía, catenaria y otros subsistemas, que se redacten por 

parte de los órganos dependientes del Ministerio de Fomento deberá ser, como 

máximo, el previsto en la orden de estudio, o en la correspondiente solicitud de inicio 

de expediente. 

2. El coste de la plataforma de las nuevas líneas de alta velocidad, se enmarcará en los 

siguientes parámetros: 

Plataforma de nuevas líneas de alta velocidad. Coste de ejecución material (M€/km) 

Tipo de terreno Orografía llana Orografía ondulada 
Orografía accidentada 

o muy accidentada 

Tipo 1 2,00 4,00 4,00 8,00 8,00 12,00 

Tipo 2 4,00 8,00 8,00 12,00 12,00 16,00 

Tipos de terreno, según características geológico-geotécnicas: 

 Tipo 1: Sin riesgos geológico-geotécnicos aparentes. 

 Tipo 2: Con potenciales riesgos geológico – geotécnicos (suelos blandos, 

expansivos, colapsables, inestabilidades de ladera, macizos fuertemente 

tectonizados, afecciones hidrogeológicas…). 

Los costes incluyen: obras de plataforma; reposición de servicios afectados; coste 

estimado de las asistencias técnicas (5% para redacción de estudios y proyectos, 

control de obra y dirección ambiental) y 1% cultural. 

Están excluidos los costes correspondientes a: integraciones urbanas, grandes túneles 

de base y túneles bitubo en general. 

Los costes obtenidos para las alternativas analizadas se exprersan en la 

siguiente tabla: 

ALTERNATIVA PEM PEM(*) Longitud Coste 

H 1.431,9 M€ 1.517,9 M€ 55,09 km 27,55 M€/km 

V 489,0 M€ 518,3 M€ 74,76 km 6,93 M€/km 

(*) PEM incluyendo 5% para redacción de estudios y proyectos, control de obra y 
dirección ambiental y 1% cultural. 

Se observa que la Alternativa H, con un valor de 27,55 M€/km se sale de la 

horquilla considerada para el tipo de terreno (tipo 2) y orografía muy accidentada 

que le corresponde (12,0-16,0 M€/km). Esto es debido a la existencia del túnel 

bitubo de 21,1 km de longitud. En cuanto a la Alternativa V, su coste de  

6,93 M€/km encaja perfectamente en la horquilla que caracteriza la zona por la 

que discurre (tipo de terreno 1 y orografía ondulada). 



  MEMORIA

 

 

 
 

Estudio Informativo del Proyecto del Corredor Ferroviario  

Cantábrico-Mediterráneo. Tramo Pamplona-Conexión Y Vasca 

Fase 1:5.000 

PAYV-SR-MEM-5000_2.0 Pág.: 61

 

3. El coste de la vía e instalaciones para nuevas líneas ferroviarias o tramos de longitud 

suficiente, se enmarcará en los siguientes ratios. 

Coste de ejecución material de vía e instalaciones (M€/km) 

Elemento Mínimo Máximo 

Vía 1,10 1,35 

Energía 0,50 0,70 

Señalización y comunicaciones fijas y móviles 1,00 1,25 

 

Los costes incluyen: obras; reposición de servicios afectados y coste estimado de las 

asistencias técnicas (para redacción de estudios y proyectos, control de obra y 

dirección ambiental). En el caso de la vía, se incluyen los materiales, montaje, tracción 

y amolado. 

El coste de energía excluye las posibles líneas de acometida que sea necesario 

ejecutar para alimentar las subestaciones eléctricas. 

El precio de vía no incluye la posible imputación correspondiente a las bases de 

montaje y mantenimiento. 

ALTERNATIVA PEM PEM (*) Longitud Coste 

H 

Vía 93,265 M€ 98,861 M€ 

55,09 km 

1,79 M€/km 

Energía (**) 33,870 M€ 35,903 M€ 0,65 M€/km 

Señalización y 
comunicaciones fijas y móviles 68,626 M€ 72,744 M€ 1,32 M€/km 

(*) PEM incluyendo 5% para redacción de estudios y proyectos, control de obra y 
dirección ambiental y 1% cultural. 

(**) PEM excluye las posibles líneas de acometida que sea necesario ejecutar 
para alimentar las subestaciones eléctricas 

 

 

ALTERNATIVA PEM PEM (*) Longitud Coste 

V 

Vía 84,360 M€ 89,421 M€ 

74,76 km 

1,19 M€/km 

Energía (**) 38,887 M€ 41,220 M€ 0,55 M€/km 

Señalización y 
comunicaciones fijas y móviles 84,083 M€ 89,128 M€ 1,19 M€/km 

(*) PEM incluyendo 5% para redacción de estudios y proyectos, control de obra y 
dirección ambiental y 1% cultural. 

(**) PEM excluye las posibles líneas de acometida que sea necesario ejecutar 
para alimentar las subestaciones eléctricas 

Como puede aperecirse en los cuadros anteriores: 

Para la Alternativa V: 

 El coste de vía supera el ratio máximo, debido a la alta proporción de 

longitud de vía en placa (un 45,8% del trazado discurre sobre vía en placa). 

 El coste de energía encaja en la horquilla de valores indicados en la Orden 

FOM. 

 El coste de señalización y comunicaciones fijas y móviles supera 

ligeramente el ratio máximo debido a que una alta proporción de longitud 

de trazado se hace sobre plataformas de vía única en lugar de sobre 

plataforma de vía doble. 

Para la Alternativa H, todos los costes encajan en la horquilla de valores indicados 

en la Orden FOM. 

4. Los precios unitarios de las unidades de obra utilizadas en los proyectos de 

plataforma ferroviaria, vía, energía, instalaciones de señalización y control de tráfico, 

telecomunicaciones y otros subsistemas, como las instalaciones de protección civil y 

seguridad corresponderán, como máximo, a los recogidos en las bases y cuadros de 

precios de referencia y actualizados anualmente. La utilización de unidades de obra no 

recogidas en las bases y cuadros anteriores deberá ser justificada por el autor del 

proyecto, con la conformidad del representante de la administración, ADIF o FEVE. 
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Los precios unitarios utilizados para la evaluación económica de las actuaciones 

han sido obtenidos a partir de las bases de precios habituales de los proyectos de 

Líneas de Alta Velocidad ferroviaria y en particular de las BPGP de ADIF. 

5. El coste por unidad de superficie de tablero en estructura longitudinal a la traza, en 

ejecución material, estará comprendido entre 800 y 2.500 €/m2 en función del tipo de 

terreno y cimentación según se indica en el cuadro siguiente. Para que pueda 

aprobarse una estructura por importe unitario superior al establecido, se requerirá, 

previo informe técnico justificativo de su necesidad, una autorización expresa por parte 

del Director General de Infraestructuras ferroviarias, Presidente de ADIF o FEVE. 

Coste por unidad de superficie de viaducto Coste de ejecución material (€/m2) 

Orografía llana Orografía ondulada 
Orografía accidentada o muy 

accidentada 

Cimentación 

profunda 

Cimentación 

directa 

Cimentación 

profunda 

Cimentación 

directa 

Cimentación 

profunda 

Cimentación 

directa 

2.100 2.300 800 1.100 2.200 2.400 1.100 1.400 2.300 2.500 1.400 1.700 

El presupuesto de cada alternativa incluye el importe unitario para cada una de 

las estructuras previstas. El coste de ejecución material considerado según la  

tipología de estructura se muestra en la tabla siguiente, cumpliendo siempre con 

las horquillas de valores indicados en la Orden FOM.: 

TIPOLOGIA ESTRUCTURAL PRECIO EJECUCIÓN 
MATERIAL  (€/m2) 

CAJÓN CONTINUO 1.000 

ARTESAS ISOSTÁTICAS 800 

ARTESAS CONTINUAS 900 

LOSA ALIGERADA POSTESADA 800 

ARCOS METÁLICOS/CELOSÍAS 1.500 

CAJÓN CONTINUO. CANTO VARIABLE +  
CANTO CONSTANTE 1.200 

6. De entre todas las posibilidades que existan para cumplir la Declaración de Impacto 

Ambiental, se incluirá en el proyecto aquella que suponga el mínimo coste posible. Se 

dejará en el proyecto constancia explícita de la inversión motivada por cuestiones 

ambientales, bajo el epígrafe «coste ambiental». Se justificarán de forma expresa, 

valores del coste ambiental superiores al 15% del presupuesto total del proyecto. 

El coste ambiental de las alternativas de este 
estudio expresado en % sobre el coste total 

es el siguiente: 
H V 

Ratio 
P.E.M. Coste ambiental/P.E.M. Total 3,30% 10,03% 

7. Se instalará vía en placa en todos los túneles de más de 1.500 m de longitud, 

siempre que no existan otras circunstancias que puedan desaconsejar ese tipo de vía. 

En esos casos, así como en aquellos trayectos en que la sucesión de túneles y 

viaductos alcance esa longitud, en los túneles entre 500 y 1.500 m, o cuando otras 

consideraciones así lo aconsejen, para adoptar la decisión entre vía en placa o vía en 

balasto se realizará un estudio técnico-económico, que incluya el tipo de tráfico, las 

condiciones y costes de construcción, explotación y mantenimiento y el coste asociado 

a la transición placa-balasto. 

Se ha considerado vía en placa en todos los túneles de más de 1.500 m de 

longitud. 

8. Se establece un coste unitario, en ejecución material, de actuación en nuevas 

estaciones en superficie, incluyendo edificio, sistemas de información, equipamiento 

interno y mobiliario, comunicaciones con andenes, aparcamiento, accesos viarios e 

instalaciones anexas comprendido entre 300 a 600 €/m2. En el caso de darse ratios 

mayores deberán autorizarse expresamente, previo informe técnico justificativo, por el 

Director General de Infraestructuras Ferroviarias, el Presidente de ADIF o FEVE. 

No es de aplicación para esta fase del estudio, al no estar previsto el diseño de 

estaciones en el tramo. 
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7.2. RESOLUCIÓN SOBRE CRITERIOS DE DISEÑO PARA EL FOMENTO DE 
LA INTEROPERABILIDAD Y DEL TRÁFICO DE MERCANCÍAS 

Se incluyen los títulos que encabezan los apartados de la Resolución, sin transcribir 

íntegramente su contenido. A continuación se da cumplida respuesta. 

PRIMERO: Aplicación de las Especificaciones Técnicas de Interoperabilidad. 

Con carácter general, para el diseño y construcción de nuevas líneas ferroviarias o en 

la modificación de las existentes, se aplicarán las Especificaciones Técnicas de 

Interoperabilidad de los subsistemas pertinentes. 

En la redacción del Estudio Informativo se han aplicado dichas especificaciones. 

SEGUNDO: Ancho de vía. 

a. Para la construcción de nuevas líneas se utilizarán, con carácter general, traviesas 

de ancho 1.435 mm, salvo que se prevea su explotación inicial en ancho 1.668 mm, en 

cuyo caso: 

i.) De manera general, se utilizarán traviesas de ancho mixto aptas para tres carriles. 

ii.) Si la explotación inicial se prevé únicamente en ancho 1.668 mm se utilizaran 

traviesas de ancho mixto pero se instalarán sólo los aparatos de vía, carriles y 

fijaciones necesarios para su explotación en este ancho, salvo que se justifique la 

conveniencia de la instalación desde el inicio de la superestructura para ancho 1.435 

mm por razones económicas o de futura afección a la explotación. 

iii.) La Secretaría General de Infraestructuras Ferroviarias, a propuesta de ADIF, podrá 

aprobar para determinadas líneas o tramos, la instalación de otros tipos de traviesa que 

permitan el cambio de ancho, previa estudio comparativo en el que se justifique, para 

ese caso particular, la idoneidad de ese otro tipo frente a la traviesa de ancho mixto 

para tres carriles. 

Cuando se utilice vía en placa se seguirán las mismas disposiciones citadas 

anteriormente respecto a los anchos de vía. 

b. En actuaciones sobre la red existente en ancho 1.668 mm (renovaciones, variantes, 

duplicaciones, ramales de conexión, etc.), se instalarán traviesas de ancho mixto para 

tres carriles. El carril correspondiente al ancho 1.435 mm y los aparatos de vía para 

este ancho sólo se instalarán de inicio cuando esté prevista a corto plazo la explotación 

en los dos anchos o se justifique su conveniencia por razones económicas o de futura 

afección a la explotación. 

La Secretaría General de Infraestructuras Ferroviarias, a propuesta de ADIF, podrá 

aprobar para determinadas líneas o tramos, la instalación de otros tipos de traviesa que 

permitan el cambio de ancho, previo estudio en el que se demuestre que no se prevé 

una explotación simultánea de la línea en ambos anchos de vía, y que justifique, para 

ese caso particular, la idoneidad de ese otro tipo frente a la traviesa de ancho mixto 

para tres carriles. 

c. Previamente a la implantación de estas traviesas de ancho mixto, mientras no exista 

un modelo homologado de traviesa simétrica para tercer carril, se realizará un análisis 

específico para establecer la posición óptima de la traviesa. Este análisis deberá 

realizarse con una perspectiva global del itinerario y tendrá en cuenta factores como los 

gálibos en túneles y puntos singulares, entre ejes, peraltes, posición de vías de 

apartado o derivaciones, funcionalidad de estaciones, existencia de andenes, etc. 

Cuando se disponga de traviesas homologadas simétricas aptas para tres hilos, se 

decidirá en cuál de los dos anchos se mantiene el eje de simetría. 

d. No obstante, no serán de aplicación estas prescripciones y podrán emplearse 

traviesas de características análogas a las existentes actualmente, en aquellos casos 

en los que se sustituyan traviesas deterioradas, tanto en las pequeñas actuaciones de 

reparación y mantenimiento de líneas, como en el caso de actuaciones de reparación 

en situaciones de urgencia. 

En continuidad con los tramos adyacentes (Proyecto Constructivo del Corredor 

Noreste de Alta Velocidad. Nueva red ferroviaria en la comarca de Pamplona: 

Eliminación del Bucle Ferroviario y Nueva red Ferroviaria en el País Vasco Y 

Vasca) y de acuerdo con el Pliego de Prescripciones Técnicas Particulares del 
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Estudio Informativo, la línea se proyecta con doble vía electrificada en ancho 

estándar (1.435 mm) y para tráfico mixto. 

TERCERO: Gálibo 

a. Con carácter general, para la construcción de nuevas líneas en las que únicamente 

se prevea la explotación en ancho 1.435 mm, se empleará el gálibo GC. 

En aquellas nuevas líneas en las que sea necesaria la explotación inicial en ancho 

1.668 mm, se utilizará un gálibo envolvente definido por la combinación del gálibo GC 

para la línea de ancho estándar europeo y del gálibo GEC16 para la línea de ancho 

ibérico, conforme a los parámetros que se recogen en el Anexo a esta Resolución. 

b. En el caso de actuaciones sobre la infraestructura de líneas existentes, se analizará 

la posibilidad de implantar estos gálibos en el tramo de actuación, teniendo en cuenta 

el corredor, funcionalmente completo, en el que éste se sitúe. Para ello se realizará un 

análisis de la viabilidad técnica y económica de su aplicación en puntos singulares, 

como estructuras o túneles ya existentes. 

En actuaciones sobre la electrificación de líneas existentes, se analizará, siempre que 

sea compatible con las exigencias de explotación, la instalación de catenaria rígida en 

los túneles, si ello facilita la implantación futura del gálibo objetivo. 

Si como resultado de los análisis antes citados, se concluyera la inviabilidad de la 

incorporación de estos gálibos o de instalación de catenaria rígida, la Secretaría 

General de Infraestructuras Ferroviarias deberá autorizar la correspondiente excepción 

motivada. 

c. La Secretaría General de Infraestructuras Ferroviarias podrá determinar, mediante 

Resolución, gálibos especiales en aquellos corredores donde sea preciso para permitir 

determinados tipos de tráfico de mercancías, como los relativos al transporte 

intermodal ferrocarril/carretera. 

La actuación desarrollada en el Estudio Informativo ha sido proyectada utilizando 

los gálibos que se indican. 

CUARTO: Pendiente. 

a. Con carácter general, para el diseño de nuevas líneas en las que esté prevista la 

circulación actual o futura de tráficos de mercancías no se superarán pendientes de 

12,5 milésimas. 

Cuando las condiciones orográficas y geotécnicas no permitan el empleo de estas 

pendientes, se podrá emplear una rampa de 15 milésimas siempre y cuando se realice 

un estudio justificativo de que las pendientes, en la longitud propuesta, en la hipótesis 

más desfavorable de los tráficos de mercancías previsibles en la línea, no suponen 

perjuicios significativos para la explotación de la línea. 

Excepcionalmente podrán adoptarse pendientes mayores, sin superar las 20 milésimas 

en ningún caso, previa aprobación expresa de la Direccde Infraestructuras Ferroviarias, 

y sólo en los siguientes supuestos: 

i) Cuando las pendientes a adoptar sean superiores a 15 milésimas pero no 

superen las existentes en el encaminamiento actualmente utilizado, en su caso. 

Para ello se deberá realizar un estudio justificativo de que las pendientes, en la 

longitud propuesta, en la hipótesis más desfavorable de los tráficos de 

mercancías previsibles en la línea, no suponen perjuicios significativos para la 

explotación de la línea. 

ii) Cuando, como resultado de los estudios que se indican a continuación, se opte 

por mantener, total o parcialmente, un trazado existente alternativo para el tráfico 

de mercancías. En este caso se realizarán previamente los siguientes estudios 

justificativos: 

 Estimación económica de las actuaciones complementarias a realizar en el 

trazado existente alternativo para mantenerlo en servicio y mejorar su 

explotación para el tráfico de mercancías. 

 Estudio económico comparativo entre la opción de un único nuevo trazado 

apto para tráfico de viajeros y de mercancías que cumpla las limitaciones de 

pendiente anteriores y la opción de mantener en servicio la línea actual para 

mercancías y construir un nuevo trazado para viajeros con pendientes 

superiores. El estudio incluirá, además de los costes de primera implantación 
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de la infraestructura y de adecuación de la línea existente, los costes de 

mantenimiento y de explotación, así como las repercusiones a los 

operadores durante un periodo significativo de la vida útil de la obra.  

iii) En elementos puntuales, ubicados en ámbito urbano o con condicionantes 

ambientales restrictivos, que necesiten mayores pendientes, siempre que se trate 

de longitudes muy reducidas. 

b. Para el diseño de actuaciones en variante sobre líneas existentes en las que se 

prevea tráfico de mercancías, las pendientes a adoptar no serán superiores a las 

pendientes del corredor en que se ubican. En la medida de lo posible, se utilizarán los 

parámetros antes citados para nuevas líneas, previo análisis de viabilidad de la 

aplicación de estos parámetros en la totalidad del corredor. 

Si como resultado de este análisis, se concluyera la inviabilidad del diseño con estos 

parámetros, la Secretaría General de Infraestructuras Ferroviarias deberá autorizar la 

correspondiente excepción motivada. 

Para las diferentes alternativas estudiadas no se han planteado con carácter 

general pendientes superiores a 12,5 ‰. Se han empleado 15,0 ‰ para atravesar 

zonas con condiciones orográficas que no permiten valores inferiores, que en 

cualquier caso son inferiores a las 18,0 ‰ que se plantean en la Red Ferroviaria 

de alta velocidad del País Vasco a la que se conecta la presente actuación. 

Por lo tanto, y dado que los tráficos de mercancías que discurran por este tramo 

de línea (Pamplona – Conexión con Y Vasca) son los mismos que discurrirán por 

la futura Y Vasca, y en ésta se han construido ya tramos de hasta 18,0 ‰, no 

parece que haya motivos para no autorizar el empleo de rampas de 15,0 ‰ en el 

presente Estudio. 

QUINTO: Longitud de vías de apartado y recepción/expendición de trenes. 

a. Como regla general, en las nuevas líneas en las que se prevea tráfico de 

mercancías, las vías de apartado y de recepción/expedición de trenes en las terminales 

de mercancías tendrán la longitud necesaria para permitir el cruce o estacionamiento 

de trenes de, al menos, 750 metros de longitud. Se tendrán en cuenta las restricciones 

de los sistemas de señalización que está previsto instalar en la Red. 

b. En el caso de actuaciones sobre líneas existentes pertenecientes a la Red Básica de 

Mercancías, tal y como se define en el Plan Estratégico para el Impulso del Transporte 

Ferroviario de Mercancías en España, que afecten a alguno de los apartaderos que 

esté previsto adecuar para trenes de 750 m en los estudios funcionales a los que se 

refiere el apartado octavo, letra b) de esta Resolución se aprovechará la actuación para 

implantar la longitud necesaria de las vías de apartado. 

Ese tipo de actuaciones se realizarán preferentemente sobre corredores 

funcionalmente completos, actuando sobre las vías de apartado necesarias y sobre las 

vías de recepción/expedición de las terminales de mercancías existentes en el 

corredor. 

Las vías de apartado previstas tienen una longitud necesaria para permitir el 

cruce y estacionamiento de trenes de al menos 750 m. 

SEXTO. Carga por eje. 

La selección de las cargas por eje para el diseño de las nuevas líneas o de las 

actuaciones de adecuación de las existentes, se efectuará de acuerdo con las 

prescripciones de las Especificaciones Técnicas de Interoperabilidad aplicables. 

En el tramo objeto del presente Estudio Informativo se aplican estos criterios. 

SÉPTIMO: Electrificación 

a. Con carácter general, la construcción de nuevas líneas y la electrificación de las 

existentes, se proyectará con tensión de 25 kV CA. 

b. La electrificación en 3 kV CC se podrá admitir en tramos de longitud reducida que 

sean prolongación de redes existentes, siempre y cuando así se autorice, expresa y 

motivadamente, por la Secretaría General de Infraestructuras Ferroviarias. 

Cuando se instale catenaria de 3 kV CC se utilizarán elementos de aislamiento que 

permitan su transformación posterior a 25 kV CA. 



  MEMORIA

 

 

 
 

Pág.: 66 PAYV-SR-MEM-5000_2.0 Estudio Informativo del Proyecto del Corredor Ferroviario 

Cantábrico-Mediterráneo. Tramo Pamplona-Conexión Y Vasca

Fase 1:5.000

 

c. Cuando la explotación inicial vaya a realizarse en ancho 1.668 mm, el diseño se 

realizará de forma que sea posible su transformación posterior, para permitir la 

explotación con tercer carril o en ancho estándar europeo. 

Se ha propuesto en todo momento un sistema de electrificación con tensión de  

25 kV CA. 

OCTAVO: Adecuación de corredores existentes al tráfico de mercancías. 

a. Las actuaciones que se contemplan en el Plan Estratégico para el Impulso del 

Transporte Ferroviario de Mercancías en España para la adecuación de líneas 

existentes al tráfico de mercancías, se programarán preferentemente por corredores 

completos susceptibles de explotación. 

b. La Secretaría General de Infraestructuras Ferroviarias aprobará los estudios 

funcionales de estos corredores, en los que, en particular, se determinarán aquellos 

apartaderos, a los que se refiere el apartado quinto, letra b) de esta Resolución, cuya 

longitud es preciso adecuar para permitir la circulación de trenes de mercancías de 750 

m. 

En el presente Estudio Informativo, los trazados se han diseñado para tráfico 

mixto (viajeros y mercancías) en coherencia con los tramos de conexión. En s¡ese 

sentido el tramo ahora diseñado, en cualquiere de las alternativas planteadas 

permiten la explotación para ambos tipos de tráficos y los apartaderos diseñados 

también permiten la circuilación de trenes de mercancías de 750 m de longitud. 

NOVENO: Autorización de excepciones a la aplicación de estas prescripciones. 

a. La autorización de las excepciones a estas prescripciones salvo los casos 

establecidos expresamente en esta Resolución, corresponde a la Secretaría de Estado 

de Planificación e Infraestructuras, previo informe motivado de la Secretaría General de 

Infraestructuras Ferroviarias. La elaboración de este informe se llevará a cabo teniendo 

en cuenta el corredor completo en el que se ubique el tramo objeto de la actuación. 

b. Las excepciones, que conforme a lo establecido en esta Resolución, se autoricen al 

contenido de los estudios informativos, serán válidas directamente para los proyectos 

sucesivos que los desarrollen. En el caso de que estos proyectos modifiquen las 

condiciones autorizadas previamente, será precisa una nueva autorización. 

Por el momento y a la escala de trabajo que se está elaborando esta fase del 

Estudio no se prevén excepciones a las prescripciones indicadas en esta 

resolución. 

DÉCIMO: Aplicación a actuaciones en curso. 

a. En el caso de líneas o tramos con estudios o proyectos pendientes de aprobación, 

se estudiará específicamente de manera particularizada la viabilidad de aplicación de 

esta resolución. 

b. Para las actuaciones con obras en curso, se analizará la viabilidad de aplicación de 

los apartados segundo y quinto de esta resolución. 

No se conocen actuaciones con obras en curso en el tramo del corredor de este 

estudio. 

UNDÉCIMO. Vigencia. 

Queda sin efecto la Resolución de 16 de abril de 2002 de la Secretaría de Estado de 

Infraestructuras que quedará sustituida a todos los efectos por la presente Resolución, 

que será aplicable a partir del día siguiente al de su comunicación a sus destinatarios. 

En el presente Estudio Informativo se aplican los criterios establecidos en 

Resolución de la Secretaría de Estado de Planificación e Infraestructuras, sobre 

criterios de diseño de líneas ferroviarias para el fomento de la interoperabilidad y 

del tráfico de mercancías (13 de julio de 2011). 
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8. RELACION DE DOCUMENTOS QUE INTEGRAN LA FASE 1:5.000 DE 
ESTE ESTUDIO INFORMATIVO 

Los documentos que integran la Fase 1:5.000 del Estudio Informativo del Proyecto de 

Corredor Ferroviario Cantábrico-Mediterráneo. Tramo Pamplona-Conexión Y Vasca, 

son los siguientes: 

MEMORIA 

ANEJOS A LA MEMORIA 

MEMORIA 

ANEJOS A LA MEMORIA 

ANEJO 1. ANTECEDENTES 

ANEJO 2. ANÁLISIS DE LAS INSTALACIONES ACTUALES 

ANEJO 3. CARTOGRAFÍA 

ANEJO 4. TRAZADO Y MOVIMIENTO DE TIERRAS 

ANEJO 5. ESTUDIO FUNCIONAL 

ANEJO 6. GEOLOGÍA Y GEOTECNIA 

ANEJO 7. PLANEAMIENTO URBANÍSTICO 

ANEJO 8. HIDROLOGÍA Y DRENAJE 

ANEJO 9. PLATAFORMA Y SUPERESTRUCTURA 

ANEJO 10. ESTRUCTURAS Y TÚNELES 

ANEJO 11. REPOSICIONES 

ANEJO 12. SERVICIOS Y SERVIDUMBRES AFECTADOS 

ANEJO 13. ELECTRIFICACIÓN E INSTALACIONES DE SEGURIDAD Y 
COMUNICACIONES 

ANEJO 14. EXPROPIACIONES 

ANEJO 15. MEDICIONES Y VALORACIÓN ECONÓMICA 

ANEJO 16. REPORTAJE FOTOGRÁFICO 

ANEJO 17. ANÁLISIS MULTICRITERIO 

ANEJO 18.   ESTUDIO RENTABILIDAD 

PLANOS 

INDICE DE PLANOS 

PLANO DE SITUACIÓN  

TRAZADO  

PLANTA DE TRAZADO  

ALTERNATIVA H 

ALTERNATIVA V 

PERFIL LONGITUDINAL 

 ALTERNATIVA H 

ALTERNATIVA V 

PLANTA DE TRAZADO SOBRE ORTOFOTO 

ALTERNATIVA H 

ALTERNATIVA V 

SECCIONES TIPO 

VÍAS GENERALES  

TÚNELES 

ESTRUCTURAS 
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ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL 

MEMORIA 

APÉNDICE 1. PLANOS 

APÉNDICE 2. ESTUDIO DE RUIDO Y VIBRACIONES 

APÉNDICE 3. DOCUMENTO DE ALCANCE 

APÉNDICE 4. RED NATURA  

9. CONCLUSIONES 

El presente documento desarrolla las actuaciones que corresponden al ámbito entre 

Pamplona y la conexión con la Y Vasca en el marco del Corredor Ferroviario 

Cantábrico-Mediterráneo, cuya culminación se encuentra contemplada entre las nuevas 

inversiones en alta velocidad en la planificación sectorial vigente del Ministerio de 

Fomento, comprendiendo la conexión entre Pamplona y la Y Vasca sirviendo de base a 

los procedimientos de información pública y audiencia a administraciones previstos por 

la Ley del Sector Ferroviario y la Ley de Evaluación de Impacto Ambiental, con el fin de 

obtener la preceptiva Declaración de Impacto Ambiental. 

Asi pues el objeto de este Estudio Informativo es la selección de aquella alternativa 

que, desde todos los puntos de vista analizados, debe ser propuesta para su 

aprobación y, por lo tanto, profundizar en su análisis en fases posteriores, previa 

emisión de la correspondiente Declaración de Impacto Ambietal. 

El Estudio se ha desarrollado en dos fases:  

 Fase A 1:25.000: Análisis de estudios anteriores, recopilación de datos básicos, 

análisis funcional y definición de corredores.  

 Fase B 1:5.000: Anteproyecto de alternativas y Estudio de Impacto Ambiental.  

En la fase A, a escala 25.000 se procedió a la recopilación de información existente, 

análisis funcional e identificación de corredores, una caracterización temática de las 

mismas, la redacción de un Análisis de Impacto Ambiental y la selección y propuesta 

de alternativas para la siguiente Fase B. 1:5.000 tras la realización del correspondiente 

Análisis Multicriterio.  
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Fase A 1:25.000. Corredores estudiados 

Como conclusión de la Fase A 1:25.000 se seleccionaron la Alternativas H (conexión 

en el PAET de Ezkio-Itsaso) y la Alternativa V (conexión en Vitoria). 

En la fase B, a escala 1:5.000 se han desarrollado las alternativas seleccionadas en la 

fase anterior. Ambas alternativas presentan unos condicionantes de partida y de diseño 

que se resumen a continuación: 

 Tráfico mixto de viajeros y mercancías 

 Nueva plataforma para ancho estándar (1435 mm) 

 Vía sobre balasto, con la excepción de aquellos túneles de longitud superior a 
1.500 m en los que se ha diseñado vía en placa. 

 Entre-eje de vía doble: 4,70 m.  

 Anchura de plataforma: 14 metros 

 Velocidadd máxima de diseño: 250 km/h 

 Electrificación c.a. 2x25 kV 50Hz 

 ERTMS / ETCS nivel 2 

 Punto inicial: PK final del PC de eliminación del Bucle Ferroviario de Pamplona 

 Punto final: Conexión con la Nueva Red Ferroviaria en el País Vasco (Y Vasca)  

En la página siguiente se muestra un plano en el que se muestra de forma resumida la 

implantación en el territorio de las dos alternativas estudiadas (Alternativa H y 

Alternativa V) indicándose además en un cuadro resumen las principales 

características de cada una de ellas: 

 Tipo de actuación 

 Longitud total de la actuación 

 Longitudes de túnel 

 Longitudes de viaducto 

 Distancias 

 Tiempos de recorrido 

 Presupuesto Base de Licitación (Sin IVA) 
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Del Análisis Multicriterio realizado se deduce: 

 La alternativa H es la que obtiene peor puntuación en la mayoría de los 

indicadores. Su valoración se ve penalizada especialmente en aspectos como 

funcionalidad, geología y geotecnia, estructuras y túneles, electrificación, 

presupuesto e interfaz construcción y operación. A favor, presenta el indicador de 

trazado, hidrología y drenaje e impacto ambiental.  

 La alternativa que globalmente resulta mejor valorada es la alternativa V que 

discurre aprovechando el corredor del río Arakil y conecta con la Nueva Red 

Ferroviaria de Alta Velocidad en el país Vasco en el entorno de Vitoria. 

En consecuencia, se propone para su aprobación y, por lo tanto, profundizar en 
su análisis en fases posteriores, previa emisión de la correspondiente 
Declaración de Impacto Ambietal la alternativa basada en la solución que en este 
documento se ha denominado Alternativa V. 

 

 


