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1. INTRODUCCION Y OBJETO

La linea de alta velocidad Palencia-Santander se enmarca en el vigente Plan de Infraestructuras,
Transporte y Vivienda (PITVI), que establece los ejes de la planificaciéon estratégica en estas

materias para el horizonte temporal 2012-2024.

El objeto del presente documento es analizar las posibles soluciones en el tramo Palencia-Alar del

Rey/Aguilar de Campoo con un disefio adecuado al de una linea de alta velocidad.

Existen ya una serie de Estudios y Proyectos en el ambito del presente Estudio, si bien se destacan
como principales antecedentes los desarrollados en los siguientes proyectos que se analizaran y

se tendrdn en cuenta para el desarrollo de las diferentes alternativas:

e Proyectos constructivos realizados por la Direccién General de Ferrocarriles para los
tramos Palencia-Amusco, Amusco-Marcilla de Campos y Marcilla de Campos-
Villaprovedo.

e Estudio Informativo del Proyecto de la Linea de Alta Velocidad Palencia-Santander.
Tramo Villaprovedo-Reinosa.

e Estudio de alternativas y viabilidad de la linea ferroviaria Santander-Madrid, de la Real

Academia de Ingenieria y la Universidad de Cantabria

En diciembre de 2015 se aprueba la redaccién del Estudio Basico y Documentacion Ambiental de
la linea Palencia-Alar del Rey basandose en las propuestas de los estudios y proyectos anteriores,
para la creacién de una linea de ferrocarril de altas prestaciones, y es encomendado a Ineco para

su desarrollo.

Su contenido debe ser el necesario para servir de base a los procesos de Informacion Publica y
Audiencia establecidos por un lado en la Ley del Sector Ferroviario y su normativa
complementaria, y por otro por la normativa estatal vigente en materia de evaluacién ambiental,
Ley 21/2013, de 9 de diciembre.

Tras el analisis de los anexos | y Il de la Ley 21/2013, se llega a la conclusion de que la linea de alta
velocidad Palencia - Alar del Rey objeto de este estudio, se encuentra contemplada en el anexo |,
grupo 6. Proyectos de infraestructuras, apartado a) Ferrocarriles, seccién 12 Construccion de lineas
de ferrocarril para trdfico de largo recorrido, por lo que estd sometida a evaluacién de impacto

ambiental ordinaria.
La evaluacién de impacto ambiental ordinaria se desarrollara en los siguientes tramites:

a) Solicitud de inicio.
b) Andlisis técnico del expediente de impacto ambiental.

c¢) Declaracion de impacto ambiental.

Asimismo, de forma previa al inicio del procedimiento de evaluacién de impacto ambiental
ordinario, y con caracter obligatorio, el érgano sustantivo, dentro del procedimiento sustantivo
de autorizacion del proyecto, realizard los tramites de informacion publica y de consultas a las

Administraciones publicas afectadas y a las personas interesadas.
Para ello, tal como recoge la Ley 21/2013, en su articulo 35:

1. El promotor elaborard el estudio de impacto ambiental que contendrd, al menos, la siguiente

informacion en los términos desarrollados en el anexo VI:

a) Descripcion general del proyecto y previsiones en el tiempo sobre la utilizacion del suelo y de
otros recursos naturales. Estimacion de los tipos y cantidades de residuos vertidos y emisiones de

materia o energia resultantes.

b) Exposicion de las principales alternativas estudiadas, incluida la alternativa cero, o de no
realizacion del proyecto, y una justificacion de las principales razones de la solucién adoptada,

teniendo en cuenta los efectos ambientales.

¢) Evaluacion y, si procede, cuantificacion de los efectos previsibles directos o indirectos,
acumulativos y sinérgicos del proyecto sobre la poblacidn, la salud humana, la flora, la fauna, la
biodiversidad, la geodiversidad, el suelo, el subsuelo, el aire, el agua, los factores climdticos, el
cambio climdtico, el paisaje, los bienes materiales, incluido el patrimonio cultural, y la interaccion
entre todos los factores mencionados, durante las fases de ejecucion, explotacion y en su caso

durante la demolicién o abandono del proyecto.

Cuando el proyecto pueda afectar directa o indirectamente a los espacios Red Natura 2000 se
incluira un apartado especifico para la evaluacion de sus repercusiones en el lugar, teniendo en

cuenta los objetivos de conservacion del espacio.

d) Medidas que permitan prevenir, corregir y, en su caso, compensar los efectos adversos sobre el

medio ambiente.
e) Programa de vigilancia ambiental.
f) Resumen del estudio y conclusiones en términos fdcilmente comprensibles.

El Estudio de Impacto Ambiental servird de base a los trdmites de informacién publica y de

consultas a las Administraciones publicas afectadas y a las personas interesadas.
El presente Estudio se ha desarrollado en dos fases:

e Fase A 1:25.000: Andlisis de estudios anteriores, recopilacién de datos basicos,
analisis funcional y definicidn de alternativas.

e Fase B 1:5.000: Anteproyecto y Estudio de Impacto Ambiental.
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En de 2016 se desarrolld la primera de las fases del Estudio Informativo, Fase A 1:25.000, en la
que se realizd6 una primera identificacién de alternativas, la caracterizacién tematica de las
mismas, el andlisis de Integracion Ambiental previo y la seleccidn y propuesta de trazados para
etapas posteriores de estudio. En el Anejo 2 del presente documento, Fase A 1:25.000, se incluye

un extracto en el que se definen las citadas alternativas a desarrollar en esta Fase B 1:5.000.

La presente Memoria describe los trabajos efectuados en la segunda de las dos fases del Estudio
Informativo citadas anteriormente, Fase B. 1:5.000, en la que se aborda la optimizacién vy
definicidon con un mayor grado de detalle de las alternativas seleccionadas en la fase anterior y la

redaccion del Estudio de Impacto Ambiental.

2. ANTECEDENTES
2.1. MARCO DE REFERENCIA

La presente actuacion sobre la linea de alta velocidad Palencia-Alar del Rey, tiene por objeto
alcanzar las metas fijadas en el vigente Plan de Infraestructuras, Transporte y Vivienda (PITVI) del
Ministerio de Fomento. Con respecto a infraestructuras y transporte, dicho plan desarrolla los
ejes de la planificacién estratégica para el horizonte temporal 2012-2024, teniendo en cuenta un
enfoque unitario de todo el sistema de transporte estatal. Sus principales objetivos son la mejora
de la eficiencia de todo el sistema, el fortalecimiento de la cohesién social y territorial, la
contribucidn a su sostenibilidad general y el impulso del desarrollo econdmico y la competitividad.

2.2. ANTECEDENTES

Existen ya una serie de Estudios y Proyectos en el dmbito del presente Estudio, si bien destacan
como principales antecedentes los desarrollados en los siguientes apartados que se analizarany
tendran en cuenta para el desarrollo de las diferentes alternativas.

Los antecedente de este proyecto arrancan con el “Estudio Informativo: Linea de Alta Velocidad
Palencia-Santander. Tramo: Palencia-Alar del Rey”. Este documento fue aprobado técnicamente
el 26 de marzo de 2001 y sometido a la tramitacidn recogida en la legislacién entonces vigente
(Ley de Ordenacién de los Transportes Terrestres y en R.D. 1302/86 de Evaluacién de Impacto
Ambiental). Tras la conclusion de estos procesos y la formulacion el 25 de febrero de 2003 de la
correspondiente Declaracién de Impacto Ambiental, el 1 de abril de ese mismo afio fue aprobado
definitivamente por la Secretaria de Estado de Infraestructuras del Ministerio de Fomento.

El Estudio Informativo del Tramo: Palencia - Alar del Rey ha servido de base para la redaccién de
los proyectos constructivos de plataforma realizados por la Direccién General de Ferrocarriles
para los tramos Palencia-Amusco, Amusco-Marcilla de Campos y Marcilla de Campos-
Villaprovedo:

e Proyecto Constructivo: Linea de Alta Velocidad Palencia-Santander. Tramo Palencia-Alar del
Rey. Subtramo I: Palencia - Amusco - (Palencia). Plataforma. Ministerio Fomento. Octubre
2006

e Proyecto Constructivo: Linea de Alta Velocidad Palencia-Santander. Tramo Palencia-Alar del
Rey. Subtramo Il: Amusco - Marcilla de Campos (Palencia). Plataforma. Ministerio Fomento.
Mayo 2006

e Proyecto Constructivo: Linea de Alta Velocidad Palencia-Santander. Tramo Palencia-Alar del
Rey. Subtramo Ill: Marcilla de Campos - Villaprovedo (Palencia). Plataforma. Ministerio
Fomento. Abril 2006

Asi como el Estudio de Trazado tramos I Il y lll .del Ministerio Fomento de fecha Abril 2010, que
modifica con posterioridad el trazado de los anteriores proyectos constructivos para adaptarlo a
los .nuevos requerimientos de las Lineas de Alta Velocidad y para mejorar la interferencia con el
tréfico ferroviario actual, debido a los numerosos tramos del corredor existente que son
compartidos con la linea proyectada.
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Sin embargo, el trazado incluido en el tltimo subtramo de dicho estudio (Villaprovedo —Alar del
Rey) fue sometido posteriormente a un nuevo estudio de alternativas con el fin de minimizar las
afecciones sobre intereses econdmicos existentes en el entorno de la poblaciéon de Herrera de
Pisuerga.

En Mayo de 2003 fue redactado el “Estudio Informativo del Proyecto de Linea de Alta Velocidad
Venta de Baios - Santander. Tramo Alar del Rey — Santander”. Tras el correspondiente proceso
de Informacidn Oficial y Publica, fue objeto de diversas observaciones por parte de la Secretaria
General para la Prevencién de la Contaminacion y del Cambio Climatico del Ministerio de Medio
Ambiente. Estas conclusiones obtenidas por el Ministerio de Medio Ambiente tras el proceso de
Informacién Oficial y Publica exigieron la redaccién de un nuevo Estudio Informativo y nuevo
Estudio de impacto Ambiental del subtramo Alar del Rey-Reinosa.

El “Estudio Informativo del Proyecto de la Linea de Alta Velocidad Palencia-Santander. Tramo
Villaprovedo-Reinosa” surge para elaborar otro estudio de alternativas en el entorno de Herrera
de Pisuerga y que cumpla con las observaciones de Medio Ambiente del tramo Alar del Rey-
Santander. Este nuevo Estudio Informativo fue aprobado técnicamente por el Ministerio de
Fomento el 26 de marzo de 2010.

Otro de los principales antecedentes de este Estudio es el realizado por la Real Academia de
Ingenieria y la Universidad de Cantabria en marzo de 2015 en el ”Estudio de alternativas y
viabilidad de la linea ferroviaria Santander-Madrid”.

Adicionalmente, son de interés los siguientes estudios y proyectos referidos a la Red Arterial
Ferroviaria de la ciudad de Palencia:

e Estudio Informativo de Integracion del Ferrocarril en la ciudad de Palencia. Ministerio
Fomento. Septiembre 2009

e Proyecto Constructivo de obra civil, via y electrificacion. Corredor Norte-Noroeste de Alta
Velocidad. Tramo: Red Arterial Ferroviaria de Palencia. Fase 1. Adif. Noviembre 2009, y su
modificado de obra.

e Proyecto constructivo de supresion del paso a nivel de los tres pasos en el p.k. 0+889 de la

linea Palencia-A Corufia. Término municipal de Palencia (Palencia.) Adif. Julio 2014

3. MARCO GENERAL FERROVIARIO DE PARTIDA

La zona de estudio se encuadra en la Comunidad Autéonoma de Castilla y Ledn entre las
poblaciones de Palencia y Aguilar de Campoo.

La estacidn de Palencia se constituye como un importante nodo de trafico ferroviario, ya que por
la misma transcurren las circulaciones a toda la cornisa cantdbrica a excepcion del Pais Vasco. Del
mismo modo, desde el afio 2015, las circulaciones de Alta Velocidad se extienden hasta Ledn.

3.1. RED ACTUAL

Las lineas que en la actualidad confluyen en el entorno de la ciudad de Palencia se pueden dividir
en las correspondientes a las de ancho ibérico y a las de ancho estandar.

e Lineas de ancho ibérico:

0 Linea Venta de Bafios — Gijon (linea 130 de la red convencional de Adif): atraviesa la
ciudad en direccidn suroeste a noreste. Transcurre en via doble electrificada hasta
Palencia-Arroyo de Villalobén, desde donde continta en via Unica hasta alcanzar la
estaciéon de Palencia. A partir de este punto y en sentido Leén discurre en via Unica
paralela a la via de alta velocidad durante aproximadamente 3 km, hasta la
bifurcacion de Grijota. A partir de este punto pasa a via doble hasta Torneros del
Bernesga, ya en las proximidades de Ledn, donde de nuevo discurre via Unica hasta
alcanzar la estacién de Ledn.

0 Linea Palencia — Santander (linea 160 de la red convencional de Adif): la conexion
parte de la estacidon de Palencia en via Unica electrificada. Existe un ramal que
conecta esta linea con la que discurre hacia Ledn.

O Ramal de Magaz (linea 164 de la red convencional de Adif) en via doble electrificada
hasta la bifurcacion de Villamuriel de Cerrato, en la proximidad del cambiador de
ancho. Este ramal permite la conexion de las lineas férreas de Madrid a Hendaya y
Venta de Banos a Palencia mediante un salto del carnero.

e Lineas de ancho estandar:

0 LAV Madrid-Valladolid-Palencia-Ledn: se trata de una doble via electrificada
procedente de Valladolid. A su entrada a Palencia se queda en via Unica, ya que la
otra via pasa por el cambiador de ancho de Villamuriel para permitir el paso de los
trenes procedentes de Madrid destino a Santander por la linea convencional.

3.2. ESTACION DE PALENCIA

La actual configuracién de la estacion de Palencia cuenta en la actualidad con dos sectores
diferenciados para los distintos anchos. Cabe destacar asi mismo, que de la cabecera Norte parten
dos corredores, uno de ellos hacia Ledn/Asturias con sendas vias Unicas para ancho UIC y para
ancho convencional y el otro corredor hacia Santander para ancho convencional.
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La estacidn se sitda en el PK 297,3 de las lineas 130 y 160 de la red convencional, y en el PK 230,6
de la Linea de Alta Velocidad Madrid-Valladolid-Palencia-Ledn.

En la actualidad la estacidn dispone de dos andenes: uno principal de 550 metros de longitud que
da servicio Unicamente a los trenes de ancho estandar; y un segundo andén central, de 680 metros
de longitud, que da servicio tanto a trenes de ancho ibérico y a trenes de ancho estandar (estos
del lado mas préximo al edificio de viajeros).

Para cada uno de los anchos se dispone de una via de apartado: una de ancho ibérico y 700 metros
de longitud, y otra de ancho estandar y 650 metros de longitud. Entre las vias generales y vias
apartado, para cada ancho, existe una bretelle que facilita y optimiza los movimientos dentro de
la estacién, favoreciendo la capacidad de la misma.

4. PRINCIPALES ELEMENTOS DEL MEDIO
4.1. AMBITO GEOGRAFICO

Los trazados propuestos discurren por un total de 22 términos municipales pertenecientes a la
provincia de Palencia y uno perteneciente a la provincia de Burgos.

e Provincia de Palencia:

Abia de las Torres
Aguilar de Campo

Alar del Rey

Amusco

Calahorra de Boedo
Espinosa de Villagonzalo
Fromista

Herrera de Pisuerga

Husillos

La Vid de Ojeda
Marcilla de Campos
Monzdén de campos
Osorno la Mayor
Palencia

Pdramo de Boedo
Pifia de Campos

Pomar de Valdivia
Pradanos de Ojeda
Ribas de Campos
Santa Cruz de Boedo
Tamara de Campos
Villaprovedo

Vista de las vias de la estacion de Palencia en sentido Valladolid

3.3. TRAFICOS

En la actualidad, al paso por la estacion de Palencia circulan los siguientes traficos:

Circulaciones Circulaciones

diarias semanales
Trenes de viajeros en ancho convencional Entre 29y 36 316
Trenes de viajeros en ancho estandar Entre 10y 17 107
Trenes de mercancias Entre 9y 30 161

En las alternativas planteadas en el presente estudio, los servicios de larga distancia con
origen/destino Santander podrian migrar al ancho estandar aliviando el nimero de circulaciones
de viajeros en el ancho convencional que tan sélo disponen de una via con andén.

e Provincia de Burgos:

- Rebolledo de la Torre

4.2. CLIMATOLOGIA

Desde el punto de vista climatoldgico, la provincia de Palencia presenta una gran diversidad
climdtica como consecuencia fundamentalmente de las variaciones topograficas existentes entre
la montafia del Norte provincial y la altiplanicie mesetaria, que ocupa la mayor parte de la
provincia. Sin embargo, se puede considerar que el clima general es tipicamente continental, que
abarca la parte superior de la meseta del Duero.

4.3. HIDROLOGIA

La zona objeto de estudio comprende la parte norte de la Cuenca del Duero y su limite con Ila
Cordillera Cantabrica, abarcando la zona Noreste de la Provincia de Palencia. La red hidrografica
existente en el drea de actuacion se encuentra formada por los cursos de agua permanentes del
Rio Pisuerga y sus afluentes el Carridn, el Boedo, el Valdavia, el Vallarna y el Ucieza, y sus arroyos
asociados, asi como un canal artificial que actualmente aprovecha las aguas del propio Rio
Pisuerga, el Canal de Castilla.

4.4. GEOLOGIA-GEOTECNIA

La zona de estudio se situa principalmente en la provincia de Palencia, y parcialmente en la de
Burgos, sobre dos areas geoldgicamente bien diferenciadas.

El tramo inicial se localiza dentro de la denominada Tierra de Campos, caracterizada por la
presencia de las unidades geoldgicas de la Cuenca del Duero. A partir del municipio de Alar del
Rey aparecen los materiales mesozoicos pertenecientes a la Cuenca o Regidn Vasco-Cantabrica.

ESTUDIO INFORMATIVO DEL PROYECTO DE LA LINEA DE ALTA VELOCIDAD PALENCIA — ALAR DEL REY



MEMORIA

4.4.1. Aspectos geoldgicos generales

La Cuenca del Duero es una cuenca intraplaca de evolucion compleja, que comenzo a definirse a
finales del Cretacico. Se origind como consecuencia de los diferentes eventos tectdnicos acaecidos
durante la Orogenia Alpina y se rellené con materiales continentales terciarios, que en la
actualidad se encuentran recubiertos en parte por sedimentos cuaternarios de los rios Carrién,
Pisuerga y Boedo. El borde norte de dicha cuenca estd formado por la Cordillera Cantdbrica,
diferenciandose en ella dos unidades: la mas occidental, constituida por materiales paleozoicos
siliciclasticos y carbonatados, y la oriental, formada por los materiales mesozoicos
correspondientes a la Cuenca Vasco-Cantdbrica, de naturaleza principalmente carbonatada y
detritica en menor proporcion. El accidente tecténico de Ventaniella parece poner limite a ambos
dominios.
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Esquema geoldgico correspondiente a la zona de estudio

4.4.2. Geomorfologia

El relieve que caracteriza a esta drea presenta dos formas bien diferenciadas. Por una parte, la
zona inicial, la que se encuentra sobre los materiales terciarios y cuaternarios de la Cuenca del
Duero, presenta una morfologia alomada, con relieves suaves y algun sistema de plataformas
escalonadas, con diferentes niveles de terrazas. A medida que avanzamos hacia el norte, hacia
dominios Mesozoicos, a partir de Alar del Rey, el relieve se va haciendo mds accidentado, con
frecuentes crestas y resaltes calcareos, tipicas de las zonas con frecuentes afloramientos rocosos.

4.4.3. Hidrogeologia

La zona de estudio presenta una gran variedad de formaciones, de las cuales sélo algunas pueden
constituir acuiferos de suficiente entidad para ser considerados en fases posteriores de proyecto
en cuanto a las afecciones que la obra proyectada pudiera originar en dichos acuiferos y viceversa.

El tramo inicial se localiza dentro de la Cuenca del Duero, sobre las unidades geoldgicas del
Terciario. Desde la latitud de Alar del Rey aproximadamente, las alternativas de trazado se
internan en los materiales mesozoicos pertenecientes a la Cuenca o Regién Vasco-Cantdbrica. A
lo largo de todo el trazado se han distinguido depdsitos cuaternarios.

Los materiales terciarios tienen niveles permeables de conglomerados y areniscas que pueden ser
atravesados por el trazado y producir su drenaje. Las afecciones a la obra pueden limitarse a
algunas inestabilidades que deberdn valorarse en fase posterior.

Los materiales cuaternarios, en particular aluviales y terrazas suelen ser objeto de intensa
explotacién dado que presentan conexién hidraulica con los cauces superficiales, de manera que
podrian afectarse si esta conexidn se reduce o desaparece. Estos acuiferos suelen tener una
transmisividad elevada asi como importantes recursos, debido al tipo de recarga que poseen.

En cuanto a las unidades de la Cuenca Vasco - Cantabrica, de edad mesozoica, aparecen varios
tipos de acuiferos: por un lado los detriticos, donde se ubican las unidades definidas como arenas
de Utrillas, C4, que se presenta como un potente acuifero granular, y tramos areniscosos de las
facies Purbeck y Weald, C1 y C2; por otro lado los acuiferos carbonatados, que incluyen las
formaciones carbonatadas del Jurasico y Cretacico; y por ultimo las formaciones rocosas
permeables por fisuracién, como las ofitas incluidas en las facies Keuper.

4.4.4. Lugares de interés geolégico

En el dmbito de estudio se ha detectado la presencia de numerosos Lugares de Interés Geoldgico.
De ellos, al Lugar de interés geoldgico “La Lora de Las Tuerces”, se le asigna una capacidad de
acogida baja, por su singularidad geoldgica y paisajistica, que le confieren un elevado valor de
conservacién, tratdndose de un condicionante estricto para la actuacién objeto de estudio.

4.5. CONDICIONANTES AMBIENTALES

Desde el punto de vista hidroldgico, el territorio analizado se encuadra en la Cuenca del Duero.
Geolégicamente, el tramo inicial se localiza dentro de la denominada Tierra de Campos,
caracterizada por la presencia de las unidades geoldgicas de la Cuenca del Duero; y a partir del
municipio de Alar del Rey aparecen los materiales mesozoicos pertenecientes a la Cuenca o
Regidn Vasco-Cantdbrica.

El territorio incluido en el ambito de estudio se encuentra profundamente transformado por las
actividades humanas, predominando, en cuanto a extensién territorial, los cultivos herbaceos,
fundamentalmente en régimen de secano. En esta zona existe una amplia red de infraestructuras.
Los elementos naturales escasean, y se localizan en la parte mas septentrional del ambito de
estudio.

Sin embargo, en la zona de estudio aparecen numerosos elementos con gran valor de
conservacién, que van desde lugares pertenecientes a la Red Natura 2000, o areas de interés
faunistico, hasta Bienes de Interés Cultural.

Se procede a resumir los principales condicionantes ambientales existentes en la zona de
actuacion.
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e Vegetacion

La vegetacion actual en el dmbito de estudio se encuentra profundamente alterada respecto a las
etapas maduras de las series de vegetacion potencial climatéfila. Practicamente la totalidad del
territorio se encuentra en la actualidad dominado por la presencia de campos de cultivo, tanto de
secano como de regadio.

Los restos de vegetacion natural son escasos y dispersos, apareciendo manchas de matorral de
origen diverso, y formaciones arbustivas pertenecientes a las etapas regresivas de las series de
vegetacion potencial (salviares, tomillares, aulagares, etc.). En ocasiones, este matorral puede
aparecer acompanado de algun pie arbdéreo de encina o quejigo.

Al igual que la vegetacion potencial climatdfila, las series edaféfilas aparecen alteradas y han
sufrido una disminucién de su presencia, ya que los terrenos que antafio ocupaban han sido
sustituidos por terrenos de cultivo. No obstante, en los mdargenes de los rios principales, como el
Carridn, el Ucieza, el Valdavia, el Boedo, el Burejo o el Pisuerga, aparecen pies de frondosas
formando parte de los denominados bosques de ribera (saucedas. choperas, alisedas). Asimismo,
se pueden incluir en este tipo de vegetacidn las numerosas repoblaciones que se han hecho con
frondosas, especialmente chopos, en zonas cercanas a los cursos de agua.

Con respecto a las superficies arboladas con especies forestales, y teniendo en cuenta la
degradacién de la vegetacion potencial existente, las que en mayor proporcién aparecen son las
coniferas. Este gran desarrollo esta intimamente ligado a la accién del hombre, que ha
potenciado, dado su mayor interés econdmico, su implantacion y dispersién frente a otras
especies. Por otro lado, las quercineas, grupo al que pertenecen las especies forestales mas
representativas de la vegetacion arbdrea autéctona de la provincia de Palencia, son las especies
gue mas han sufrido esta influencia antrdpica.

Las superficies arboladas con coniferas existentes en la zona, principalmente pinares, pueden
aparecer en forma de masas puras o bien en asociacién. El resto de las coniferas pertenecen a
repoblaciones, por lo que es frecuente que aparezcan masas compuestas por varias de ellas. Se
puede destacar el pino albar (Pinus sylvestris), que presenta una amplia distribucién por la zona,
asociado o no a otras especies.

e Fauna

El territorio atravesado presenta un elevado valor faunistico. La parte meridional,
correspondiente a Tierra de Campos, constituye una zona esteparia en la que se distinguen
numerosas especies de avifauna que muestran un elevado interés. Parte de este territorio se
engloba dentro de la IBA 43 “Carrién - Fromista”, desde Tamara de Campos hasta Osorno.
Asimismo, en el entorno de la zona de actuacién se localiza la ZEPA “Camino de Santiago”, que
coincide parcialmente con la citada IBA, y que confirma el valor faunistico del ambito analizado.

Los habitats riberefios, como los rios Pisuerga, Carrion, Ucieza, etc., son un ejemplo de corredores
ecoldgicos de vertebrados grandes, medianos y pequefios, y el resto de cauces de menor
relevancia se asocian a posibles desplazamientos de micromamiferos, anfibios y reptiles. Dado
gue proporcionan componentes esenciales del habitat (lugares de hibernacién, de refugio, areas

de cria o de alimentacién), dichos corredores suelen incrementar notablemente la riqueza de
especies de la zona.

Ademas de los cursos principales de agua, en el ambito de estudio aparecen multitud de arroyos,
barrancos, acequias y canales de mayor o menor entidad, que sirven fundamentales para los
movimientos locales de la microfauna, destacando para el grupo de los anfibios.

En la parte norte del dmbito de estudio, existen manchas forestadas con pino y quercineas, y
zonas de matorral en las zonas con algo de pendiente. Dichas franjas vertebran las areas no
fluviales, suponiendo de hecho la Unica alternativa natural a éstas. Son zonas que resultan
fundamentales para los grandes mamiferos, ya que suponen un habitat idéneo para sus
desplazamientos, al otorgarles refugio y alimento.

e Espacios naturales de interés

Destacan en este ambito los rios Pisuerga y Carrion, y el Canal de Castilla y sus lagunas asociadas,
gue estan protegidos mediante su inclusion en la Red Natura 2000.

Asimismo, al norte de la zona de estudio aparece la ZEC y Espacio Natural de Las Tuerces, que
ostenta un elevado valor geoldgico y paisajistico. Cabe resefiar también la presencia de la ZEPA
Camino de Santiago al oeste del ambito de estudio.

Existen en la zona numerosos habitats de interés comunitario, que se concentran al final del
tramo, en el ambito Herrera — Aguilar. De todos los presentes, Unicamente el HIC 6220: Zonas
subestépicas de gramineas y anuales del Thero-Brachypodietea esta considerado como de interés
prioritario. Los HIC no prioritarios que aparecen en el dmbito de las alternativas de trazado son el
3250: Rios mediterraneos de caudal permanente con Glaucium flavum, 3260: Rios de pisos de
planicie a montano con vegetacidon de Ranunculion fluitantis y de Callitricho-Batrachion, 4090:
Brezales oromediterraneos endémicos con aliaga, 6170: Prados alpinos y subalpinos calcareos,
6420: Prados humedos mediterraneos de hierbas altas del Molinion-Holoschoenion, 8210.
Pendientes rocosas calcicolas con vegetacidén casmofitica, 9240: Robledales ibéricos de Quercus
faginea y Quercus canariensis, 92A0 Bosques galeria de Salix alba y Populus alba.

Por otro lado, en la mitad norte del tramo aparecen numerosos Montes de Utilidad Pubica,
muchos de ellos ligados a los bosques de frondosas y coniferas caracteristicos de las estribaciones
de la Cordillera Cantabrica.

En el sur del ambito de estudio aparecen varias zonas humedas catalogadas, que en su mayoria
coinciden con las Lagunas del Canal de Castilla, espacio perteneciente a la Red Natura 2000 (ZEC
y ZEPA).

Por otro lado, existe un Arbol Notable en el ambito de estudio, se trata de la Encina de Guijondo
(Quercus ilex ssp. ballota), con cédigo AS-PA-24.

Por ultimo, en el entorno del P.K. 82+350 de las alternativas Mave Oeste Este y Aguilar Oeste se
encuentra el paraje de la Cascada del Murciélago o El Canaldn que, aunque no goza de una figura
de proteccién oficial, se cita en numerosas guias turisticas y constituye un reclamo para el
desarrollo socioeconédmico de la region.
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e Patrimonio cultural y vias pecuarias

El ambito de estudio se caracteriza por la presencia de numerosos Bienes de Interés Cultural,
entre los que destacan el Camino de Santiago Francés y el Canal de Castilla, que por su disposicion
este-oeste, y por la disposicién sur-norte del proyecto, resultan inevitablemente atravesados.

Otros BIC préximos a las alternativas son el Conjunto Histérico Ciudad de Palencia, al inicio del
tramo, el yacimiento arqueoldgico Monte Cild3, y el Abrigo de Las Cascarronas, con muestras de
arte rupestre y de muy reducida extension.

Asimismo, aparecen varios yacimientos arqueoldgicos en la banda de afeccion de las alternativas
planteadas. Entre ellos, hay algunos que por la entidad de los restos conocidos pueden presentar
mas problemas, como el de Palencia Capital, o los de Las Alamedas y Befia/Caseta de Befia, que
se pueden corresponder con dos villas romanas, o el medieval de San Andrés, en el que se conoce
la presencia de una necrdpolis, lo cual no quiere decir que los otros, de los cuales hay menos
conocimiento sobre la entidad de sus restos, no deban ser tratados con el mismo cuidado.

Otros yacimientos arqueolégicos en el ambito de estudio son la via romana de Italia a Hispania
(tramo Segisamunculum-Legio VII), en el término municipal de Osorno, que aun conserva algun
resto aunque en estado deficiente; Los Paredones; Los Pisones; San Cristol; San Juan/Villagonzalo,
La Capilla, un yacimiento romano altoimperial en el que se conocen restos de estructuras por
excavaciones antiguas; la via romana de Pisoraca a lulobriga, que posiblemente conserve algln
resto bajo la carretera local; la antigua ermita El Valle Il; un camino medieval en uso hasta época
contemporanea, el Camino de Olleros; el poblado calcolitico de Los Valles; la ermita de San Roque,
asociada a una necrépolis; el hallazgo aislado Los Carrizos, un despoblado de época moderna;
Cueva La Mora; el yacimiento de La Corva, atribuido a un momento indeterminado de la
Prehistoria reciente; el yacimiento de Los Valles, de la edad del cobre; y la villa romana de Las
Quintanillas.

e Vias pecuarias

Las alternativas de trazado cruzan numerosas vias pecuarias, algunas de las cuales presentan
ademas valor patrimonial por su caracter histérico. Destacan las siguientes: colada de Grijota,
colada de la Lera del Cercan, colada de los Serranos, colada de Melgar de Fernamental al Cordel
Cerverano, colada de Ribas, colada del Camino Ancho, colada del Camino de Abia de las Torres a
Osorno, colada del Camino de Villadiezma, colada del Camino Viejo de Castrillo, colada del Camino
Viejo de Fuentes de Valdepero, colada del Camino Viejo de Palencia, vereda de Cembreros, colada
de San Jorge, colada del Pueblo de San Vicente, cordel de Cervera, cordel de Merinas, cordel de
Puebla de S. Vicente, y vereda del Camino de Herrera.

4.6. CONCESIONES MINERAS

Tras la consulta realizada a la Seccidon de Minas de Palencia, la Delegacidn Territorial de Palencia
del Servicio de Industria, Comercio y Turismo, se indican los registros mineros solicitados y
autorizados existentes en la zona de influencia del ambito de estudio.

A.A. CHARO n227.311 Vigente
Becerril de Campos

A.A ZAHORRERA LA GLORIA 1 n2 34.402 En tramite
Husillos A.A. LA CHORLERA n2 27.315 Vigente
Ribas de Campos A.A. VILLAGRANDE n¢ 27.410 Vigente

Amusco

A.A. EL CONSUMO n¢ 34.373

Vigente. En trdmite una concesion directa
que circunscribe el perimetro otorgado

Abia de las Torres A.A. LAS PRADERAS n? 19.816 Vigente
Osorno la Mayor A.A. VEGA DE ARRIBA n2 19.818 Vigente
Herrera de Pisuerga | A.A. MATACORDERA Y LA CHIVA n? 16.502 Vigente
Monzén de Campos | C.D.E. MONZON n? 3.348 Vigente
Pifia de Campos C.D.E. PINA n2 3.492 Vigente

TERMINO

MUNICIPAL SITUACION ADMINISTRATIVA

REGISTROS MINEROS
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5. ESTUDIO DE ALTERNATIVAS. FASE A 1:25.000

El principal antecedente técnico del presente documento es la Fase A 1:25.000 del Estudio
Informativo, redactado en 2016. En el presente apartado se expone la identificacién de las
alternativas que se incluyeron en dicho documento, la adecuaciéon de algunas de ellas a las
soluciones desarrolladas con anterioridad vy la justificacion de las alternativas seleccionadas para
su analisis a mayor grado de detalle en la presente Fase B 1:5.000 del Estudio Informativo.

5.1. IDENTIFICACION DE ALTERNATIVAS FASE 1:25.000

En el estudio de alternativas se incluyeron una alternativa de velocidad 200 km/h, y varias
alternativas de alta velocidad (350 km/h).

51.1. Alternativa de velocidad 200 km/h

Para la definicion de esta alternativa se respetaron en su totalidad los criterios de disefo
considerados en el “Estudio de alternativas y viabilidad de la linea ferroviaria Santander-Madrid,
de la Real Academia de Ingenieria y la Universidad de Cantabria” para el tramo Palencia — Aguilar
de Campoo.

Asi, el estudio plantea la implantacién de un nuevo pasillo ferroviario de altas prestaciones en
variante respecto de la linea ferroviaria actual exceptuando en tres tramos, en los que se adosaria
a la plataforma existente. En estos tramos se establecen cruzamientos de la nueva plataforma con
la linea existente. El documento propone asi mismo un incremento de la velocidad por la linea
actual a 200 km/h debido a actuaciones de mejora en la linea actual.

Aunque el trazado incluido en el estudio de la Universidad de Cantabria se mantuvo invariable,
fue necesario modificar el presupuesto de la actuacion para hacerlo comparable en el anilisis
multicriterio con el resto de alternativas definidas en la fase 1:25.000. Para ello se actualizaron y
equipararon los distintos macroprecios utilizados y se incluyeron y completaron partidas que se
habian valorado a menor nivel de detalle.

5.1.2.  Alternativas de alta velocidad (350 km/h)

Estas alternativas presentan caracteristicas funcionales comunes, ya que todas responden a la
concepcidn de una via de Alta Velocidad independiente de la linea actual. En todas ellas se
considera la salida de la estacion de Palencia como punto de partida, y como final del trazado se
analizan distintos puntos de conexion en el ambito entre Alar del Rey y Aguilar de Campoo.

En todas las alternativas se plantea una nueva linea en ancho estandar para los traficos de viajeros
de larga distancia, con velocidad de disefio de 350 km/h, electrificacion a 25 KV en c.a. y sin
paradas intermedias, alejdndose de las poblaciones donde no existe parada.

La linea actual en ancho ibérico se mantiene para el resto de los traficos sin interferencias entre
ambos trazados.

Para una mejor adecuacion al area de estudio se dividié en tres ambitos geograficos, atendiendo
a los diferentes condicionantes que debian cumplirse en el disefio de cada uno de ellos:

e Ambito de Palencia
e Ambito Central
e Ambito Alar del Rey / Aguilar de Campoo (Conexiones con la red convencional)

AMBITO DE PALENCIA

En el dmbito de Palencia se definieron CUATRO alternativas de salida de Palencia en las que se
tuvo especial atencion con la funcionalidad, asi como con las posibles afecciones urbanas debido
al encaje de la estacion existente asi como al dmbito urbano en el que se desarrolla.

Alternativa 1. Salida por el corredor a Leén

Esta solucion proyecta el arranque de la Alta Velocidad hacia Santander en la junta de contraaguja
del aparato en ancho estandar existente a la salida de la estacién de Palencia (cabecera norte).

Salta sobre las vias convencional y estandar del corredor hacia Ledn mediante un salto de carnero,
y finaliza pasada la circunvalacién A-65, una vez se adosa al corredor actual a Santander.

Alternativa 2. Salida por el corredor a Santander

La salida se realiza desde el corredor a Santander, siendo la linea convencional a Leén la que
requiere un desvio para saltar sobre la nueva via de alta velocidad hacia Santander mediante un
salto de carnero.

Supone por tanto la actuacion sobre los dos corredores. En la configuracion de vias adoptada en
esta alternativa, los traficos de la futura linea de alta velocidad a Santander podran segregarse de
las circulaciones del corredor de Ledn desde la propia estacidn de Palencia.

Alternativa 3. Salto desde la estacion de Palencia

Prevé la construccién de un salto de carnero de la nueva LAV sobre el corredor completo hacia
Ledn, sobre la via de ancho estandar y la convencional, hasta situarse junto a la via convencional
actual a Santander. Mantiene pues la filosofia de la alternativa 1, si bien se diferencia
principalmente en la ubicacion del salto de carnero, mds préximo al edificio de la estacidn, junto
al paso superior en construccion.

Alternativa 4. Salto desde la estacion de Palencia por el este

Sigue la misma filosofia de la alternativa 3, saltando sobre el corredor de Ledn a la salida de la
estacion de Palencia. En cambio, esta alternativa queda vinculada a alternativas posteriores que
requieren posicionar el eje de via estandar al este de la via convencional. Por ello, a diferencia de
la alternativa anterior, se resuelve este cruce mediante la construccién de una segunda pérgola
sobre la linea convencional a Santander.

AMBITO CENTRAL

En el dmbito central se definieron TRES alternativas, denominadas “Alternativa Carrion-Autovia”,
“Alternativa Universidad a 350” y “Alternativa Monzdn-Este”, que abarcaban aquella parte del
territorio por la que es susceptible de discurrir la futura infraestructura. Asi mismo se plantearon
posibles conexiones entre ellas que podian dar lugar a diferentes encaminamientos.

Este ambito, de mayor longitud, se dividié a su vez en tres tramos:

e Tramo 01 Palencia — Fromista (P.K. 0+000-27+000)
e Tramo 02 Fromista — Osorno (P.K. 27+000-48+000)
e Tramo 03 Osorno — Alar del Rey (P.K. 48+000-75+000)

En el tramo 03 se han considerado dos trazados adicionales, lo que hace un total de CINCO
alternativas en dicho tramo. Son la denominada “Alternativa Autovia-Universidad 350", que se
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trata de un trazado para conectar las alternativas “Carridn-Autovia” y “Universidad 350”; y por
otro lado y la denominada “Alternativa Monzdn-Este (Autovia 350)”, que conecta las alternativas
“Monzén-Este” y “Universidad 350”.

Para determinar las alternativas se consideraron aspectos técnicos y funcionales sin perder de
vista el objetivo ultimo de la actuacidn: definicion de una nueva linea de alta velocidad entre
Palencia y un punto de conexién entre Alar del Rey y Aguilar de Campoo que permita reducir
tiempos de viaje en el trayecto Madrid - Santander.

Alternativa Carrion-Autovia

Esta alternativa inicia su recorrido al noroeste del entorno urbano de Palencia partiendo de la
linea ferroviaria actual, pasado el cruce del ferrocarril con la A-65 en la primera alineacién recta.

Eneltramo 1, el eje se mantiene al este del Rio Carridn siguiendo el mismo corredor del ferrocarril
existente, para asi evitar las diversas urbanizaciones residenciales (La Verdeguera, El Sobradillo,
Cafiada Real, Tres aguas, etc.). Para permitir alejarse del rio, el eje de la LAV se superpone sobre
la via actual. Esto implica realizar una reposicién del ferrocarril existente, construyendo una nueva
variante que dé cabida a la L.A.V y al ferrocarril Venta de Bafios — Palencia hasta la localidad de
Husillos donde se separaran ambas vias en el entorno del pk 4+500. De esta manera se mejoran
sensiblemente las prestaciones de la via actual, siendo el radio minimo 4.500 m.

A partir del p.k. 8+350 y ya hasta el final del trayecto, los pardmetros de trazado empleados
permitiran velocidades de 350 km/h.

En las inmediaciones de la localidad Pifia de Campos, para respetar la concesion minera situada al
sur, el trazado gira aizquierdas con un radio 14.000 m, continuando después recto hasta Fromista.

Posteriormente en el tramo 2 esta alternativa aprovecha en su mayor parte del recorrido el
corredor definido por la autovia A-67, situdndose al Oeste de la misma, y buscando la minima
afeccion a zonas urbanizadas, con radios minimos de 8.000 m.

Finalmente, en el tramo 3 y a partir de la localidad de Villabermudo, comienza la zona mas
accidentada del recorrido. Se opta por emplear el radio minimo excepcional de 6.500 m a
izquierdas y paralelo al corredor de la autovia, para alejarse lo mds posible de las poblaciones y
de las zonas de orografia mas montafiosa que aparecen mas adelante.

Adicionalmente a este trazado, se ha definido otra solucién alternativa en este ultimo tramo del
ambito central, denominada “Alternativa Autovia-Universidad 350”. El trazado es igual al aqui
descrito para la alternativa “Carridn-autovia” hasta el pk 61+800. A partir de dicho punto la traza
se separa hacia el este buscando el corredor de la alternativa “Universidad 350", descrita en el
siguiente apartado, con la que conecta en las inmediaciones del pk 70+000.

Alternativa Universidad a 350

La alternativa Universidad a 350 supone una adaptacién del trazado del Estudio de la Universidad
de Cantabria a velocidades de 350 km/h, sin cruces a nivel ni conexiones intermedias con la linea
ferroviaria Palencia — Santander.

Al inicio del tramo 1, tras cruzar el rio Carrién, se modifica el trazado original del Estudio de la
Universidad de Cantabria afiadiéndose una curva a derechas de radio 15.000 m para minimizar
afecciones a las urbanizaciones consolidadas de la zona de El Sobradillo.

Posteriormente el trazado continta recto por el norte de la localidad de Husillos hasta la localidad
e Ribas de Campos, situandose por el angosto corredor existente entre el ferrocarril, el canal por
el Norte y la localidad de Amusco por el Sur. Para evitar la afeccién a la concesién minera situada
al sur de Pifia de Campos gira hacia la derecha con un radio de 8.000 m. A partir de este punto, el
trazado seguira sensiblemente el trazado propuesto en el Estudio de la Universidad de Cantabria
ampliando sus radios y evitando interferencias con el ferrocarril existente.

En el tramo 2 el trazado continla al Este de Fromista, con largas alineaciones rectas, hasta el p.k
40+000 en donde gira levemente a la izquierda con radio 10.000 m de forma que se situe en el
espacio comprendido entre las localidades de Las Cabafias de Castilla y Santillana de Campos y
alejarse ademas del Canal de Castilla. Finaliza en las inmediaciones de Osorno y el enlace de la
Autovia del Camino de Santiago con la A-67 al Oeste.

En el tramo 3 el trazado se situa en el estrecho corredor entre el rio Boedo y la linea actual Venta
de Bafios-Santander, que se cruza en dos ocasiones para evitar afeccion al rio. A partir de la
localidad de San Cristébal de Boedo se abandona el corredor del ferrocarril para acercarse al
corredor de la A-67, cruzandose entre la autopista y la localidad de Herrera, y planteandose un
tunel de 380 km de longitud en el pk 70+970. En la parte final del tramo, donde el relieve es mas
accidentado, se emplean radios minimos de 6.500 m.

Alternativa Monzdén-Este

El trazado queda condicionado en su tramo inicial por el cerro y por el rio Carrién (LIC), evitando
cruces con el mismo, optando para ello por aumentar radios a 4.000 y 4.150 para posteriormente
colocarse en paralelo al ferrocarril actual a la altura de Husillos. A partir de este punto el trazado
a lo largo del tramo 1, el trazado continuda evitando el paso tanto por nucleos urbanos como por
cauces protegidos, saltando posteriormente sobre el A-67 para colocarse en paralelo y al este de
la misma.

En el tramo 2, tras el paso por la localidad de Frémista, el trazado se separa de la traza de la
alternativa Universidad 350 y aun mas de la alternativa Carridn-Autovia, manteniendo su
alineacion recta, de forma que no cruza el Ferrocarril Venta de Bafios —Santander y se mantiene
todo el tiempo al este del mismo.

Pese a evitar cruces con el ferrocarril, el trazado corta la autovia del Camino de Santiago (pk
44+500) y dos veces el Canal de Castilla (ppkk 39+600 y 44+700). En este ambito en concreto el
trazado se compone de una curva y contracurva de radios 10.000 m para bordear Osorno por el
este, cruzando entre la citada localidad y la concesion minera existente en el p.k. 48+000.

En el tramo 3 la alternativa mantiene su alineacidn recta permaneciendo asi al Este de las
localidades de Osorno, Espinosa de Villagonzalo y Santa Cruz de Boedo.

ESTUDIO INFORMATIVO DEL PROYECTO DE LA LINEA DE ALTA VELOCIDAD PALENCIA — ALAR DEL REY

12



MEMORIA

En el entorno de ultima localidad, el trazado puede continuar de dos maneras diferentes, por un
lado superponiéndose a la alternativa Carridon-Autovia, en el pk aproximado 67+500,
compartiendo con ella su tramo final desde Herrera de Pisuerga hasta Alar del Rey, o por otro
lado conectando con el trazado de la alternativa Universidad 305, en el entorno del pk 64+400.
Este ultimo trazado, que constituye una alternativa adicional, se denomina “Alternativa Monzdn-
Este (Autovia 350)”.

AMBITO ALAR DEL REY/AGUILAR DE CAMPOO

El dmbito Alar del Rey / Aquilar de Campoo se corresponde con las conexiones con la linea

convencional.

Los puntos de posible conexidn se localizan en el entorno de las localidades de Nogales de
Pisuerga, Santa Maria de Mave y Aguilar de Campoo.

Alternativa Carrion-Autovia/Monzoén-Este. Conexion Aguilar de Campoo

La primera parte del trazado mantiene el radio 6.500 m a izquierdas del tramo precedente, al ser
el Unico que permite cruzar entre las localidades de Becerril de Carpio y Olleros de Pisuerga con
la minima afeccidn, junto al corredor de la autovia A-67. En el entorno de las Tuerces, para evitar
afecciones, el trazado se ha adaptado a velocidades de 315 km/h, empleando para ello
parametros minimos excepcionales, con radio minimo de 5.115 m.

El trazado gira posteriormente a la derecha y finaliza en el pk 90+918, en una recta entre la A-67
y la estacion de Aguilar de Campoo, posibilitando la ubicacién de un cambiador de anchos. En este
tramo final se ha empleado un radio minimo de 350 m en las proximidades dela conexion con la
red convencional, permitiendo velocidades de paso de 60 km/h.

Esta alternativa presenta siete tuneles, dos de ellos de 1655 m y 1625m de longitud, y cinco de
longitud inferior a 1000 m.

Alternativa Carrién-Autovia/Monzén-Este. Conexién Mave

Esta alternativa mantiene igualmente el radio 6.500 m del tramo precedente, situdndose el
trazado al Oeste la Autopista A-67. La transicién de via doble a via Unica se produce en el 76+500.

A partir del p.k. 79+330 en el trazado se encaja una curva a derechas de radio 2.000 m y una curva
a izquierdas de radio 650 m de forma que se pueda cruzar en viaducto la autopista A-67, el Rio
Pisuerga, y ademds el trazado se posicione paralelo a la via existente hasta Mave, en donde podra
ubicarse un cambiador de anchos dentro de la propia plataforma ferroviaria existente.

Esta alternativa presenta dos tuneles de 1660 m y 220 m de longitud.
Alternativa Universidad 305. Conexion Aguilar de Campoo

Esta conexidn guarda la misma filosofia que la conexidon a Aguilar de Campoo previamente
descrita. Si bien se parte de la alternativa Universidad a 350, se mantiene el radio 6.500 m del
tramo precedente, que permite cruzar entre las localidades de Becerril de Carpio y Olleros de
Pisuerga con la minima afeccion.

El inicio del trazado tiene lugar al oeste de la localidad de Nogales de Pisuerga, junto al enlace
entre la autovia A-67 y la carretera P-223. A continuacidn gira a la izquierda con un radio de 6.500
m, siguiendo el corredor definido por la autovia, al oeste de la misma.

A continuacién se traza una curva de 5.115 metros adoptando parametros excepcionales
establecidos en la IFI-2016 para finalizar en una recta entre la Autovia A-67 y la estacion de Aguilar
de Campoo posibilitando la ubicacion de un cambiador de Anchos. En este tramo final se ha
empleado un radio minimo de 350 m en las proximidades de la conexién con la red convencional,
permitiendo velocidades de paso de 60 km/h.

Esta alternativa presenta seis tuneles de diversa longitud, siendo el mas largo de 1930 m de
longitud, y el mas corto de 90 m.

Alternativa Universidad 350. Conexion Mave

Se mantiene el radio 6.500 m del tramo precedente, situdndose entre la Autovia A-67 vy la
localidad de Nogales de Pisuerga. A partir de aqui, el trazado gira hacia la izquierda, con el radio
minimo excepcional de 6.450 m para cruzar bajo la autovia y situarse lo mas paralelo posible a la
misma.

A partir del p.k. 79+142 en el trazado se encaja una curva a derechas de radio 1.750 (180 km/h) y
una curva a izquierdas de radio 650 m (80 km/h) de forma que se pueda cruzar en viaducto la
autopista A-67, el Rio Pisuerga, y ademas el trazado se posicione paralelo a la via existente hasta
Mave, en donde podrd ubicarse un cambiador de anchos.

Al igual que en el caso de la Alternativa Carrién-Autovia/Monzon-Este, en la conexion de Mave
sera necesaria la supresion del paso a nivel de la carretera P-621 que existe actualmente.

Esta alternativa presenta dos tuneles de longitud muy diferenciada. El primero de 1.900 m y el
segundo de 235 m.

Alternativa Universidad 350. Conexidon Nogales de Pisuerga

En este caso, el eje condicionara el final del tramo anterior, desde el pk 74+462 de la Alternativa
Universidad 350, donde se afiadird una curva a derechas de radio 1.400, limitando en dicho punto
la velocidad a 160 km/h para cruzar entre los enlaces de la A-67 y la localidad de Nogales,
seguidamente se afiade una alineacidn recta en la que podria ser viable dar cabida a un cambiador
de anchos.

En el tramo final, con un radio a izquierdas de radio 650 se cruzara el rio Pisuerga con un viaducto
muy esviado y de aproximadamente 480 m de longitud. Este esviaje estd provocado por la
proximidad de la via férrea al Rio Pisuerga.

Para minimizar afecciones al rio y camino de servicio situado entre su cauce y la via actual, el
nuevo trazado se dispone sobre la traza de la linea existente, por lo que ésta debe reponerse
mediante un desplazamiento lateral hacia el este en una longitud de unos 2 km.
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A continuacidn, se incluye un plano de conjunto en el que se pueden observar los trazados de todas las alternativas estudiadas en los diferentes dmbitos:
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5.2.  ANALISIS FUNCIONAL DE LAS ALTERNATIVAS FASE 1:25.000
5.2.1. Alternativa de velocidad 200 km/h

Si bien las soluciéon planteada permite reducir el tiempo de viaje de los futuros servicios de viajeros
se han identificado una serie de aspectos que condicionaran y limitaran la explotacion, y que por
tanto deberdn eliminarse o bien minimizarse, con el objetivo de obtener la mejora global de la
operacion ferroviaria en el corredor Palencia — Santander, tanto en la capacidad de éste, como en
la calidad de los servicios prestados. Estos son:

e Ambito de la estacién de Palencia
La salida por la cabecera norte de la linea de Santander se realiza por la via convencional
actual (ancho ibérico), por lo que los nuevos traficos de viajeros de Larga Distancia de
Santander acceden o salen de la estacién de Palencia a través de via Unica y no pueden
independizar su circulacion de los trenes de pasajeros y de las composiciones de

mercancias que transiten por la via convencional.

e Limitacién de la velocidad
El trazado impone una velocidad maxima a 250 km/h con caracter definitivo, con
limitaciones adicionales en los puntos de cruzamiento con la linea actual (breteles) dado
que su paso por ellas obliga a los trenes a reducir la velocidad a 160 km/h por via directa

y a 45 km/h por via desviada.

e Calidad del servicio ofertado
La coexistencia y necesaria compatibilizacién con los tréficos convencionales en los
puntos de cruce de la linea, unido a un posible fallo de las instalaciones, constituyen
factores que inciden también en la calidad del servicio ofertado, puesto que la
programacion de los nuevos trenes de altas prestaciones podria verse afectada. En
relacion con estos puntos de cruce que representan las breteles, el cizallamiento de la
nueva linea por la linea convencional constituye una limitacién de capacidad y una

restriccidn en la gestién de incidencias.

e Tiempos de viaje
Los tiempos del viaje entre Palencia y Aguilar de Campoo se ven afectados en
consecuencia por las variables anteriormente citadas, obteniendo valores, a través de una
simulacidn desarrollada para circulaciones con velocidades maximas de 200 km/h, que se
encuentran en el entorno de los 45 minutos. Este dato representa un ahorro sobre el

tiempo de viaje actual de 6 minutos

e Capacidad maxima limitada.
La capacidad en la nueva linea se ve afectada en consecuencia por las variables

anteriormente citadas. En el andlisis de la capacidad también resulta determinante los

puntos de cruce disponibles, de forma que se utilicen aquellos que no penalicen mas el
tiempo de viaje (paradas comerciales actuales), y la duplicacién parcial o total del tramo

entre Torrelavega—Santander.

La capacidad maxima resultante para los traficos de Larga Distancia de Santander, con
horarios cadenciados de igual intervalo y sin paradas técnicas, es de 6 trenes por sentido
y dia, inferior a la hipdtesis de demanda que considera 7 nuevos servicios diarios por

sentido.

e Convivencia de sistemas diferentes
Los cruzamientos planteados entre la via existente y la de nueva implantacion
representan un problema en cuanto a la explotacién dado que el cruzamiento presentara

problemas derivados de la convivencia de sistemas diferentes:

0 Lavia nueva con ERTMS y la existente con ASFA.
- Posibilidad de que las dos vias estén gestionadas por instalaciones de Control de
Trafico Centralizado (C.T.C.) diferentes.
- Posibilidad de que el mantenimiento de ambas vias se realice con objetivos de
fiabilidad y disponibilidad diferentes.
0 Lavia nueva con 25kV c.a. y la existente con 3kV c.c.
- Sibien es viable, se trata de un sistema complejo, con muchos elementos méviles
y del cual no hay experiencia previa
- Es necesaria la operacion sobre los seccionadores cada vez que circule un tren
por el sistema diferente. La conmutacion entre un sistema y otro debe estar
accionada o gobernada desde el puesto de operacién o telemando.
- Alser multiples las posibles maniobras diarias, la instalacién requerira un especial
mantenimiento.
- No puede haber dos trenes de sistemas distintos dentro de las zonas bi-tensién

ni en los alrededores.

5.2.2.  Alternativas de alta velocidad (V=350 km/h)

AMBITO DE PALENCIA

Las alternativas de infraestructura propuestas para la conexidn de la nueva LAV Palencia-Alar en
el entorno de la estacién de Palencia presentan una configuracién similar, ofreciendo las mismas
caracteristicas funcionales.

Todas se han disefiado con una conexiéon en ancho estandar, por lo que a diferencia de la
alternativa de la Universidad de Cantabria, no es necesario el paso por el cambiador de
Villamurriel. Si bien esto supone un ahorro de tiempo de aproximadamente 4 minutos en el
trayecto Madrid — Palencia, es necesaria la instalacion de un nuevo cambiador en el entorno de
Nogales/Mave/Aguilar de Campoo.
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Las cuatro alternativas disponen de un tramo en via doble para la conexién de las lineas de ancho
estandar de Ledén y Santander, desde la estacion por su cabecera norte hasta la propia bifurcacién
de las lineas, lo que permite independizar las circulaciones en ancho estandar de uno y otro
corredor, siendo factible la compatibilizacidon de entradas y salidas simultdneamente. Ademas, se
dispone de dos andenes que podran ser utilizados por las circulaciones de sendos corredores
debido a la disposicién de los aparatos, lo que permite una mayor flexibilidad de la operacién.

Esta configuraciéon permite ademas independizar los nuevos servicios de Larga Distancia de
Santander de las circulaciones que tienen lugar por via convencional, tanto de viajeros como de
mercancias, aspecto que resulta mas eficiente para la explotacién en comparacién a la alternativa
del Estudio realizado por la Universidad de Cantabria.

Las alternativas 1y 3 presentan una configuracién muy similar, sin modificacién alguna sobre las
lineas convencionales (ancho ibérico) de Ledn y de Santander. Las diferencias en el disefio de las
conexiones en ancho estandar originan, en favor de la alternativa 3, una limitada mejora en los
tiempos de entrada/salida en Palencia de los nuevos servicios, como consecuencia de la mayor
proximidad del punto de conexidn a la estacidn, de la ubicacién de los aparatos de via, y debido
también al diferente trazado que provoca el salto de carnero, que limita la velocidad.

La alternativas 3 y 4 presentan la misma disposicion y emplazamiento de vias y aparatos en las
lineas de ancho estandar, por lo que la alternativa 4 supondra también una mejora limitada del
tiempo de viaje.

La propuesta que representa la alternativa 2 no contempla, a diferencia de las alternativas 1, 3y
4, un salto de carnero en la nueva linea de Santander, sino que propone la construccion de un
salto en la linea convencional de Ledn, lo que supone la modificacion del trazado de ésta. Aunque
la rampa maxima asociada no supondra una dificultad insalvable para la circulacién de las
composiciones de mercancias, podra condicionar el transito de las mismas.

AMBITO CENTRAL

Atendiendo a criterios funcionales, los diferentes trazados proyectados en el dmbito central no
presentan caracteristicas determinantes, a la hora de establecer criterios diferenciadores de
caracter cualitativo (tiempo de viaje, capacidad), si bien la velocidad maxima para la que se
proyectan (350 km/h) constituye una mejora significativa respecto a la alternativa contemplada
en el Estudio de la Universidad de Cantabria.

AMBITO ALAR DEL REY/AGUILAR DE CAMPOO

Se ha llevado a cabo un andlisis de la funcionalidad de las conexiones atendiendo a dos aspectos
basicos:

e Tiempo de viaje: La mejora de la capacidad y calidad con el nuevo tramo de alta velocidad
permite una reduccion de los tiempos de viaje, lo que ha servido para seleccionar la
alternativa mas ventajosa.

e Modelo de explotacion (capacidad). Las alternativas analizadas deben satisfacer la
demanda de transporte estimada para el futuro (prognosis de traficos). Para ello se han
desarrollado una serie de modelos de explotacién de la linea (mallas de circulacion)

basados en la operacidn de los servicios de Larga Distancia, los cuales permitirdn por una
parte, evaluar la validez de las infraestructuras proyectadas, y por otra identificar aquellas
actuaciones adicionales necesarias para posibilitar la operacion ferroviaria atendiendo al
modelo de explotacién desarrollado.

Las conclusiones referentes a los dos parametros analizados se enuncian a continuacion.
Tiempos de viaje

El andlisis determind la ventaja que supone la Alternativa conexion en Aguilar de Campoo, al
permitir una reduccion del tiempo de viaje mayor (entre 4 y 5 minutos). De este modo, la
Alternativa conexidn en Aguilar de Campoo con servicios a 300 km/h permite disminuir el tiempo
de recorrido del tramo Palencia — Aguilar en 26 minutos, posibilitando la circulacién entre
Palencia y Santander en torno a las dos horas. La conexiéon en Nogales de Pisuerga supone un
ahorro global del tiempo de viaje de 19 minutos y la conexién en Santa Maria de Mave supone un
ahorro global de 21 minutos.

Modelo de explotacion

A modo de resumen, todas las soluciones de conexién permiten la implantacion de los servicios
ferroviarios definidos en la prognosis de traficos, posibilitando ademds la prestacion de los
servicios de Larga Distancia de un modo cadenciado y sin paradas técnicas.

Atendiendo a la capacidad maxima de la infraestructura en el escenario de menor capacidad, las
alternativas de conexién en Aguilar de Campoo posibilitan la implantaciéon de un mayor niimero
de servicios de Larga Distancia (8 trenes sentido/dia) frente a las alternativas conexion en Mave
(7 trenes sentido/dia).

5.3. SELECCION DE ALTERNATIVAS

Las alternativas estudiadas en la fase A, a escala 1:25.000, han sido sometidas a un analisis
multicriterio ponderado, determindandose las mejores soluciones para ser desarrolladas en la
presente fase B, a escala 1:5.000.

El punto de partida del analisis multicriterio son las dos alternativas principales que se plantearon
para actualizar el corredor entre Palencia y Alar del Rey con criterios actuales de eficiencia y
rentabilidad:

e Solucion para Velocidad 200km/h
e Solucion para Alta Velocidad-350 km/h

Ademas hay que tener en cuenta que para la Solucién de Alta Velocidad-350 km/h se desarrollaron
diferentes alternativas de trazado con posibles conexiones entre ellas entre el inicio del estudio a
la salida de la estacidon de Palencia y el dmbito de Alar del Rey, donde se analiza el punto de
conexién mas adecuado entre dicha poblacidn y Aguilar de Campo.

En consecuencia se abordd el estudio multicriterio en dos fases: En una primera fase
(Multicriterio inicial), se identificaron los mejores trazados para cada ambito y cada tramo de la
Solucién para Alta Velocidad-350 km/h, a fin de elegir las alternativas éptimas que se estudian
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con mas detalle en el presente documento. En la segunda fase (Multicriterio final), se compararon
esas dos alternativas con la Solucién para Velocidad 200km/h.

También hay que sefalar que el Multicriterio inicial a su vez implicé realizar varios Multicriterios,
uno en cada uno de los tres dmbitos y tres tramos en los que se dividieron las alternativas de Alta
velocidad.

5.3.1. Criterios de evaluacion

Atendiendo a los objetivos fijados para la actuacién y a las caracteristicas del medio social y
ambiental en el que ésta se desarrolla, en cada uno de los Multicriterios se valoraron las
alternativas considerando los siguientes criterios:

Medio Ambiente

Vertebracién Territorial

Funcionalidad

e [Inversion

Se definen a continuaciéon los factores que se han analizado para cada uno de los criterios
principales, asi como los pesos adjudicados a cada uno de ellos. Los componentes del analisis
fueron escogidos por su representatividad, su importancia y la factibilidad de su valoracién por
métodos cuantitativos.

CRITERIOS FACTORES

(ud) N2 de nucleos urbanos a menos de 250 m (afeccidn acustica y o1
vibratoria) ’
(m) Distancia a espacios Red Natura 2000 (tramos en superficie o 0.2
viaducto) ’
(m) Longitud de trazado sobre bosque (en superficie o viaducto) 0.2
MEDIOAMBIENTE 0.3
(ud) N2 de cursos fluviales atravesados (el rio Carridn, el rio Pisuerga y 0.2
el Canal de Castilla cuenta por 2) ’
(m) Distancia a Bienes de Interés Cultural 0.1
(ud) Nimero de cruces con espacios Red Natura (en superficie o 0.2
viaducto) ’
Planeamiento (m) 0.3
; Afecciones directas a edificaciones (ud) 0.2
VERTEBRACION 0.25
TERRITORIAL ’ N2 de poblaciones a menos de 700 m no protegidas por 0.2
infraestructuras o barreras naturales ’
(%) Criterios geotécnicos 0.3
INVERSION 0.2 (Mill Euros) PEM 1
FUNCIONALIDAD 0.25 (min) Tra!zlado (Tramo corl velocidad melno.r a la permitida por 1
explotacién debido a parametros geométricos de trazado)

En el caso del Multicriterio Final, en el que se compara la alternativa de Velocidad V=200 km/h
con las alternativas de Alta Velocidad (V=350 km/h), se modificaron los factores que componen
el criterio de funcionalidad, a fin de adaptarlo a las caracteristicas especificas de las alternativas a
comparar.

Estos factores considerados fueron la capacidad maxima, los cruces al mismo nivel entre la via
actual y proyectada (cizallamientos), y los factores limitantes de la calidad del servicio (la
limitacion de la velocidad maxima a 250 km/h, y la posibilidad de interferencia sobre los servicios
de Larga Distancia en las conexiones con la linea convencional).

5.3.2. Conclusiones del analisis

En el Multicriterio inicial, en el que se estudiaron las soluciones de alta velocidad (350 km/h), las
mejores alternativas que pasaron atendiendo al andlisis de preferencias componen la siguiente
solucion para cada dmbito y tramo:

Ambito Salidas de L Ambito A.Iar del
. Ambito central Rey-Aguilar de
Palencia
Campoo
TO T1 T2 LE] T4
Monzén-Este Carrion-Autovia
Todas

Carrion-Autovia Carrion-Autovia

Para los tramos 0 a 3 se escogid la que mejor puntuacién obtuvo en preferencias y la siguiente
mejor en puntuacién. Esto se corrobora también en estos tramos si se atiende al andlisis de
robustez y de sensibilidad.

En el caso del tramo 4 pasaron todas las alternativas, puesto que el andlisis de preferencias
muestra unos valores muy préximos. Ademds esto permite pasar a la siguiente fase del Estudio
Informativo con todas las posibilidades de conexidn y estudiarlas con mas detalle, evitando
adicionalmente que existan tramos de mas de diez kildmetros sin alternativa.

Por su parte, en el Multicriterio final, la comparativa de las anteriores soluciones de alta velocidad
(350 km/h) con la alternativa de velocidad 200km/h (Alternativa de la Universidad de Cantabria)
determind que las alternativas de alta velocidad obtienen mejores resultados tanto en el analisis
de preferencias y sensibilidad, como en el analisis de robustez.

Como consecuencia, en la siguiente fase de Estudio Informativo a escala 1:5.000, desarrollada
en el presente documento, se analizaran tnicamente las alternativas de Alta Velocidad. En ellas
se pueden diferenciar dos dmbitos, el primero con dos alternativas (conformadas mediante la
combinacion de las soluciones éptimas de los tramos analizados), y el segundo con 5 alternativas,
correspondientes a todas las soluciones de conexidn con la via convencional estudiadas.
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6. ESTUDIO INFORMATIVO. FASE B 1:5.000

El presente Documento corresponde a la Fase B 1:5.000, en la que se ha procedido a desarrollar
las alternativas seleccionadas en la Fase anterior a una mayor escala de detalle, asi como el
preceptivo Estudio de Impacto Ambiental, en el que se incluye la caracterizacion ambiental del
proyecto, mediante el cual se determinaran los efectos previsibles de las actuaciones
contempladas sobre el medio, para someterlo a procedimiento de Informaciéon Publica y de
Audiencia, que permitira elevar al érgano de medio ambiente competente la solucién o soluciones
propuestas por el promotor para la obtencién de la Declaracién de Impacto Ambiental.

6.1. REQUERIMIENTOS FUNCIONALES Y CRITERIOS DE DISENO

Los condicionantes de partida para las nuevas alternativas estudiadas entre Palencia y Alar del
Rey son los siguientes:

Generales

e Nueva via de Alta Velocidad entre Palencia y Alar del Rey/Aguilar de Campoo

e Velocidad de disefio de 350 km/h

e Ancho estandar

e Alimentacidn a 2x25 kV c.a.

e Trafico exclusivo de viajeros

e No se consideran paradas intermedias

e Ausencia de cruces a nivel con otras infraestructuras

e Maximos ahorros de tiempo de viaje en el trayecto Madrid-Santander, centrandose
en las actuaciones necesarias en el tramo Palencia — Aguilar de Campoo

e Alejarse de las poblaciones en las que no esta prevista parada

e |Inicio y final de la actuacién. Se considera como inicio del estudio la salida de Ia
estacion de Palencia. En el ambito de Alar del Rey, se analizard el punto de conexidn
mas adecuado entre dicha poblacién y Aguilar de Campoo.

e Definir conexiones con la via actual que permitan aprovechar el maximo posible de
trazado para la velocidad de disefio considerada.

e Maxima funcionalidad en la Salida de Palencia

Infraestructura y via

Atendiendo a los condicionantes de partida, la IGP-2011 v2 establece una serie de parametros
geométricos para la ejecucidn de una nueva linea de Alta Velocidad para velocidades de 350km/h.

e Radios minimos de 7.250 metros en trayecto, los cuales se podran reducir
excepcionalmente a 6.450 metros.
(Los pardmetros geométricos en los tramos iniciales de salida de Palencia y final de
conexién con la linea actual se adaptan al entorno.)

e Pendiente maxima normal de 25%o y excepcional 30 %o

Drenaje

De forma general, siempre y cuando sea posible, para la definicién del drenaje y cdlculo de
caudales se ha empleado la metodologia incluida en la nueva Norma 5.2-IC de drenaje superficial
de la Instruccidn de Carreteras (Orden FOM/298/2016). En el caso de cuencas de superficie mayor
a 50 km2 se ha empleado el caudal obtenido mediante la aplicacion Caumax, recomendada por
los Organismos de Cuenca.

e Lastipologias de obras de drenaje transversal segln los caudales para un periodo de
retorno de 500 afos son las siguientes:
0 Tubos 1800 mm hasta 7 m3/s.
Marco 2,00 x 2,00: hasta 11 m3/s.
Marco 3,00 x 2,00: hasta 17 m3/s
Marco 4,00 x 2,50: hasta 32 m3/s
Marco 5,00 x 3,00: hasta 50 m3/s
0 Viaducto: >50 m3/s

o O ©

e En el caso de los viaductos, los estribos deben ubicarse fuera de la via de intenso
desaglie, por lo que se han considerado las superficies inundables de la Confederacion
Hidrografica del Duero y del Sistema Nacional de Cartografia de zonas inundables, de
Flujo Preferente. En los casos en los que no se dispone de la misma, se han
considerado otros criterios.

e Se proporciona continuidad a las estructuras existentes en las infraestructuras
situadas aguas arriba y aguas debajo del eje ferroviario.

e Enlaszonas de conexion con plataforma ferroviaria existentes se adopta una tipologia

similar a las obras de drenaje transversal existentes.

Tuneles

La implantacién de los tuneles se ha fijado mediante el criterio de rasante, que consiste en trazar
una paralela a la rasante a una distancia vertical de 20 metros. En todos aquellos casos en los que
el perfil longitudinal muestra la existencia de terreno por encima de dicha alineacién, se ha
definido un tunel. La longitud del mencionado tunel se establece mediante el trazado de una
nueva paralela a la rasante a una distancia vertical de 10 metros (galibo tipo de tunel considerado
a estos efectos).

Para el disefio de los tuneles se ha seguido la siguiente normativa:

e Reglamento (UE) n2 1303/2014 de la Comision del 18 de noviembre de 2014,
Especificacidon Técnica de Interoperabilidad relativa a la “Seguridad en los tuneles
ferroviarios” del sistema ferroviario de la Unién Europea. En base a dicha
especificacidon se han incluido las salidas de emergencia intermedias en funcidn de la
longitud de los tuneles.

e Norma ADIF Plataforma Tuneles, NAP 2-3-1.0. Edicion Julio 2015.
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e Ficha UIC 779-11 “Determinacion del area de la seccidén transversal en tuneles
ferroviarios en base a consideraciones aerodinamicas”. En los tuneles de via doble se

ha considerado monotubo.

Estructuras

Los criterios seguidos en el disefio de las estructuras seran los marcados por la normativa en vigor
e IGP 2011 de ADIF (3 y 5). Los requerimientos de luces a salvar serdn coordinados con el resto de
necesidades de proyecto, ya sean hidraulicas, medioambientales, etc, junto a las limitaciones
técnicas de cada caso.

Como resumen para cada uno de los casos se podria citar:

Viaductos, preferiblemente hiperestaticos postesados con mejor comportamiento desde
el punto de vista estructural sometidos a cargas excéntricas.

0 Paraluces inferiores a 35 m se propondran losas postesadas aligeradas.
0 Para mayores luces se recurrirad a secciones cajon.

Las anchuras de los tableros seran de 14,0 m para doble via y 8,50 m para sencilla.

e Pérgolas: se utilizaran en los casos en los que los cruces sean muy esviados.

e Pasos superiores: La plataforma del paso superior sera coherente con las necesidades del
vial o servicio a reponer.

e Pasos inferiores: salvo en raras ocasiones se adoptaran secciones cajon con anchura
acorde a la via en la que se encaja.
Dentro de los pasos inferiores se recurrira a una tipologia singular para cruzar bajo
autovias en las que no es posible realizar un corte de trafico. En estos casos se ejecutaran
estribos con pantallas de pilotes sobre los que se ejecutara la losa superior. Una vez
cerrado el paso se procederd a la excavacién bajo la losa.
El proceso en autovia serd posible encajando la ejecucién de la estructura en desvios de
trafico.

e Obras de drenaje transversal: la mayor parte de ellas resueltas mediante cajones
rematados por aletas.

Medioambientales

e Se debe evitar afectar a los espacios pertenecientes a la Red Natura ZEC “Las Tuerces”,
ZEPA “Camino de Santiago”, ZEC y ZEPA “Lagunas del Canal de Castilla”, ZEC “Riberas del
rio Carridn y afluentes”, y ZEC “Riberas del rio Pisuerga y afluentes”.

e Se debe evitar afectar a Bienes de Interés Cultural. Los cruces con el Camino de Santiago
Francés y con el Canal de Castilla se deben realizar teniendo en cuenta las condiciones
que indique el érgano competente.

e En los cruces de la infraestructura con los cauces principales, las pilas y estribos de los
viaductos se colocaran fuera de los cauces y de la vegetacién de ribera, siempre que sea
posible.

e Enlos cruces de la infraestructura con cauces que estan catalogados como ZEC, ademas
de las restricciones aplicables a los cursos de agua principales, la distancia de las pilas y
estribos a la vegetacién de ribera serda como minimo de 5 m.

6.2. TRAMIFICACION DEL AMBITO DE ESTUDIO E IDENTIFICACION DE
ALTERNATIVAS

Se considera como inicio del estudio la salida de la estacién de Palencia y como final de la
actuacién la conexion con la red actual en el ambito de Alar del Rey. En concreto, entre dicha
poblacién y Aguilar de Campoo se analizan tres puntos de conexion: Nogales, Mave y Aguilar de
Campoo.

En el presente documento se procede a desarrollar las alternativas seleccionadas como dptimas
en las conclusiones del andlisis multicriterio del Estudio de Alternativas de la Linea de Alta

Velocidad Palencia Alar del Rey.

El drea de estudio se ha dividido en dos dmbitos geograficos, atendiendo a los diferentes
condicionantes que deben cumplirse en el disefio de cada uno de ellos:

e Ambito de Palencia-Herrera

e Ambito Herrera - Aguilar (Conexiones con la red convencional).

El dmbito de Palencia - Herrera comprendes desde el eje del edificio de viajeros de la estacién de
Palencia (P.K. 0+000) hasta el PK 65+000. En este ambito se han definido DOS alternativas:

e Alternativa Monzdén-Oeste. Se desarrolla al Este de la localidad de Monzdn de Campos
para posteriormente discurrir al Oeste de la autopista A-67

e Alternativa Carridn-Este. Inicialmente tiene dos cruces con el rio Carriéon vy
posteriormente discurre al Este de la autovia A-67

El dmbito Herrera - Aquilar Arranca del P.K. 65+000 definido en el anterior dmbito, y finalizard una

vez realizadas las conexiones con la linea convencional. Los puntos de posible conexidn se
localizan en el entorno de las localidades de Nogales de Pisuerga, Santa Maria de Mave y Aguilar
de Campoo dando lugar a CINCO alternativas de trazado:

e Conexidon Mave Este

e Conexién Aguilar Este.
e Conexidn Mave Oeste

e Conexidn Aguilar Oeste.

e Conexion Nogales

A continuacion se incluye un plano de conjunto en el que se recogen los trazados de todas las
alternativas estudiadas en los diferentes ambitos y seguidamente se presenta el analisis funcional
de estas alternativas.
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6.3. CONFIGURACION FUNCIONAL DE LAS ALTERNATIVAS

Las alternativas contempladas en el presente documento han sido desarrolladas partiendo de la
base de independencia con respecto a la actual infraestructura, lo que permite disponer de una
linea con mejores parametros de trazado y una velocidad de disefio mas elevada, lo que equivale
a aumentar las prestaciones y competitividad del modo ferroviario.

6.3.1. Conexion en Palencia (Cabecera Norte de la Estaciéon de Palencia)

La de salida se proyecta considerando via Unica en ancho estdndar con catenaria alimentada a 25
kV c.a. en la LAV Palencia — Alar, homogeneizando y dando continuidad en su conexion con la LAV
Madrid — Ledn. Esta propiedad dotard a la explotacién de una mayor fluidez para la operacién de
los diferentes servicios de altas prestaciones.

En ambas alternativas de trazado se dispone de un tramo en via doble por su cabecera norte hasta
la propia bifurcacién de las lineas hacia Ledn y Santander tanto en las lineas de ancho estandar
como en las de ancho convencional. Esto hace compatibles en Palencia las entradas y las salidas
simultaneas de las circulaciones de Santander y de Ledn/Asturias/Galicia, independientemente
del ancho por el que tengan lugar. Ello permite disponer de una mayor flexibilidad en la
programacion de los servicios, lo que se traduce en una explotacién mas eficiente.

La nueva LAV Palencia-Santander ha de realizar un salto de carnero sobre la via de Ledn en el caso
de la salida de la Alternativa Carrién-Este. En el caso de la salida de la Alternativa Monzdn- se
realizan dos cruces con los corredores existentes (no sélo sobre el corredor Palencia — Ledn, sino
también sobre la linea convencional actual a Santander) para situarse en margen derecha de la
misma.

En cuanto a las lineas convencionales de Ledn y Santander no verian alterada su configuracion en
ninguna de las dos alternativas, por lo que si ahora ésta es suficiente para absorber el volumen
de circulaciones actual, lo sera también para dar servicio a los traficos futuros, cuando los servicios
de viajeros seran inferiores en niUmero a través de estas lineas, disponiendo de una mayor reserva
de capacidad para posibles nuevos trenes de mercancias.

A continuacion se incluyen los esquemas de la configuracion de la actuacion a realizar en la salida
de la LAV desde la estacidn de Palencia en las alternativas Carrién Este y Monzoén Carridn:

Actuacion a ejecutar
Eje via UIC

———————— Eje via UIC (ejecucion futura) ’
Eje via Ibérico SANTANDER

2 -
"' BURGOS
|
LEON . VALLADOLID
- ______+—_\ a -
PERGOLA  f
CL-615
Esquema salida de Palencia de la Alternativa Carrion —Este
Actuacion a ejecutar
Eje via UIC
———————— Eje via UIC (ejecucion futura) R
Eje via Ibérico SANTANDER
g [ T BURGOS
| i [/\ \J | ’
LEON 2 | VALLADOLID
- . _ I—\ o \ \/ 7 // -

PERGOLA & § ]
CL-615

PALENCIA &

Esquema salida de Palencia de la Alternativa Monzon- Oeste

6.3.2.  Tramo en trayecto

En el drea de salida de Palencia todas las alternativas se desarrollan en via Unica. En el resto del
Ambito Palencia-Herrera, una vez superado el cruce con la A-65 la nueva via UIC se desdobla y
continuda en via doble todo el recorrido por dicho ambito.

En el Ambito Herrera-Aguilar, se lleva a cabo una transicién de via doble a via Unica en el nuevo
corredor, discurriendo un tramo en via Unica de longitud variable segun la alternativa, hasta que
finalmente se produce la conexién con la linea actual mediante un cambiador de ancho.

Cabe destacar que la nueva linea de Alta Velocidad se proyecta con via banalizada, la cual permite
una explotacién circulando tanto por una via como por la otra en ambos sentidos, y también
admite circulaciones en paralelo y adelantamientos en plena via.

Para mejorar la funcionalidad de la linea, se dispondran dos Puestos de Banalizacidn en la nueva
linea de Alta Velocidad, en el tramo situado entre Palencia y la conexién con la via convencional
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Palencia — Santander. Estos Puestos de Banalizacidn permitirdn, mediante los correspondientes
escapes protegidos por sefiales, el cambio de via de circulacion de los trenes en caso de incidencia
y su vuelta a la via original en poca distancia, sin tener que llegar hasta las estaciones, que se
encuentran bastante distanciadas.

Las instalaciones en via constaran de sendos escapes de alta velocidad, de tal modo que se pueda
circular por via directa a la velocidad maxima de la linea y en via desviada reduciendo la velocidad
lo minimo posible para no afectar a los tiempos de viaje cuando un tren cambie de via.

En este caso, los aparatos de via empleados para conectar la via de apartado con la general seran
de tipo ESIH- AV4-60-17000/7300-1:50-CCM-TC-1/D-4700, que permiten circulaciones a 350 km/h
por via directa y 220 km/h por via desviada.

En cuanto a la ubicacién de estos Puestos de Banalizacidn, se ha tratado de que se localizaran a
uno y dos tercios respectivamente del trayecto entre Palencia y el primer apartadero situado en
la linea convencional Palencia — Santander, considerando los tiempos de viaje y no las distancias.

Considerando los condicionantes de trazado y la ubicacién de las estructuras, el primer Puesto de
Banalizacion se ubicara en el P.K. 26+675 en el caso de la Alternativa Carridn-Este y P.K. 26+716
para la Alternativa Monzén-Oeste. El segundo Puesto de Banalizacion se localizara en el P.K.
64+253 en el caso de la Alternativa Carridn-Este y P.K. 64+418 para la Alternativa Monzén-Oeste.

6.3.3. Conexién en el Final del Tramo

Dado que la linea convencional Palencia — Santander con la que se conecta en el final del tramo
es de ancho ibérico (1.668 mm) y la nueva linea de Alta Velocidad se proyecta en ancho
internacional (1.435 mm), sera necesario instalar un cambiador de ancho previo a esta conexion.
Las recomendaciones para la implantacidon de estas instalaciones se recogen en el Anejo n? 3.
Configuracion Funcional.

Teniendo en cuenta las mencionadas recomendaciones y la disposicion de las instalaciones
existentes en los distintos puntos de conexién considerados en el final del tramo, las conexiones
con la red convencional se han disefiado siguiendo los esquemas que se recogen a continuacién.

CONEXIONES NOGALES / MAVE

|
== PALENCIA | SANTANDER —

515 25 | 25 15 5 15 400 15 5 30 105, 15 400 15 5 30 60
I ‘ I 11 11T [ 11 | I
oo oo Aasiss=dTh oo @ v smmmsmmth oo (&) ®
G) EZS i ] !

CAMBIADOR  TALENCA \5@ B

DE ANCHO

VIAS PROYECTADAS
VIAS EXISTENTES

Esquema de conexién en Nogales / Mave (dimensiones minimas deseables en metros)

CONEXIONES AGUILAR

|
-== PALENCIA ‘ APARTADEROQ ESTACION
515 25 | 25 15 5 15 400 15 5_ 30 Ef'f;%glf
] ‘ 17 1] I SANTANDER —
& o o ¢ =1 [N 4O @ @ @ =1 'y
@ = N4
-—= PALENCIA
CAMBIADOR
DE ANCHO

VIAS PROYECTADAS
VIAS EXISTENTES

Esquema de conexion en Aguilar (dimensiones minimas deseables en metros)

6.4. CARACTERISTICAS FUNDAMENTALES DE LAS ALTERNATIVAS

Para la definicion geométrica del trazado de la linea de Alta Velocidad se han considerado los
parametros recogidos en la Norma IGP-3 (2011 v-2) para trafico exclusivo de viajeros, siendo la
pendiente normal maxima de 25 milésimas 30 milésimas con caracter excepcional.

Enlo que se refiere a velocidades de proyecto, con objeto de dotar al modo ferroviario de mayores
prestaciones y menores tiempos de recorrido, se ha establecido una velocidad de diseifio de
350 km/h. No obstante, para las conexiones en Palencia y en el final del tramo las velocidades de
disefio se han reducido para adaptarse a los condicionantes del entorno.

En el caso de la conexidn en Palencia, la presencia de edificaciones e infraestructuras existentes y
proyectadas, unida a los condicionantes funcionales del ambito de la estaciéon, han llevado a la
necesidad de adoptar menores velocidades de disefio para intentar minimizar la afeccién urbana.

Por su parte, en el final del tramo se han definido las conexiones con la linea convencional de
forma que los pardmetros de trazado se adapten a la velocidad de explotacién de la linea actual
y se posibilite la implantacion del cambiador de ancho de via, cumpliendo con los requerimientos
necesarios para estas instalaciones que se describirdn mds adelante.

La electrificacion de la linea se proyecta con el sistema 2 x 25 kV c.a., con catenaria CA-350 que es
el habitual para las nuevas lineas de alta velocidad. Se requerira la instalacion de una nueva
subestacién eléctrica de traccién y una serie de centros de autotransformacién a lo largo de Ia
linea.

Para la alimentacion de este tramo se dispondra una nueva subestacion eléctrica de traccién, que
se ubicard en el Término Municipal de Herrera de Pisuerga, conectada a la red de transporte en
la Subestacion de Transporte de Herrera de Pisuerga, propiedad de REE, a 400 kV.

La acometida a disponer entre esta subestacion y la subestacion de transporte de Herrera de
Pisuerga (perteneciente a REE) consistird en una linea aérea de alta tension a 400 kV que,
independientemente de la alternativa de trazado en la que finalmente se ubique la subestacion
de traccion, tendra una longitud inferior a los 3km.

En cuanto a las instalaciones de sefializacién y comunicaciones, se dotard a la linea con un sistema
de Bloqueo de Seiializacién Lateral (B.S.L.), sistema de gestion del trafico ERTMS N2 con ASFA
como respaldo, sistemas de comunicaciones GSMR, SDH e IP/MPLS, videovigilancia y red de
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distribucidn de energia en 750 V c.a. para suministro de energia a las instalaciones de seguridad y

comunicaciones.

AMBITO HERRERA — AGUILAR

16,7 km. (UIC a Santander)

Se exponen a continuacidn las principales caracteristicas de las alternativas descritas: § w | Plataforma 15,8 km. Radio maximo/minimo
£y - Estructuras (3) 0,9 km. 8.000/650 m (uic a Santander)
Z = 675/385 m (Ibérico a Santander)
= % 2,7 km (Ibérico a Santander)
-—
AMBITO PALENCIA — HERRERA < - Plataforma 2,7 km.
64,8 km (UIC a Santander) <>i w . ‘. .
s _ Plataforma 61,2 km. 5 E 21,|4 kr:. (UICa Sal?tander) Radio maximo/minimo ;
& - Estructura (22) 3,6 km. = w - Plataforma 18,1 n?( 8.000/650 m (UIC a Santander)
- Radio maximo/minimo o . Esltructuras (8) 1,2 km.
O 0,7 km (UIC a Ledn) 14.000/750 m (UIC a Santander) = = - Tdneles (2) 2,1 km.
::z: - Plataforma 0,7 km. 5.000/320 m (UIC a Ledn)
O 6.000/1.500 m (lbérico a Santander) < L .
§ 3,5 km (Ibérico a Santander) 900/500 m (Ibérico a Ledn) = 21,9 km. (UIC a Santander) Radio méximo/minimo
= - Plataforma 3,5 km. <ZE [®) - Plataforma 18,1 km. 8.000/650 m (UIC a Santander)
Z e g - Estructuras (4) 1,2 km.
< .
E 0,5 km (Ibérico a Ledn) =z - Taneles (2) 2,6 km.
< - Plataforma 0,5 km.
= L .
65 0 km (UICa S d é % 29,3 km. (UIC a Santander) Radio maximo/minimo
" 0 km (UIC a Santander) < = | - Plataforma 22,2 km. 8.000/350 m (UIC a Santander)
= - Plataforma 62,3 km. Z< E 14)2 1k
o - Estructura (16) 2,7 km 5 5 | -FEstructuras (14) 2,1 km.
o ’ ' Radio maximo/minimo E o |- Tuneles (6) 5,0 km.
= , 30.000/750 m (UIC a Santander)
O 0,7 km (UIC a Ledn) ,
N " plataforma 0.7 km 5.000/320 m (UIC a Ledn) -
g ’ ’ 5.000/1.000 m (Ibérico a Santander) E o 29,3 km. (UIC a Santander) Radio maximo/minimo
on] , < 5 L _
= 4,7 km (Ibérico a Santander) 900/500 m (Ibérico a Ledn) s 2 E Plataforma 22,6 km. 8.000/350 m (UIC a Santander)
= &€ & o | - Estructuras (10) 2,0 km.
E - Plataforma 4,7 km. i .
< 4 - Tuneles (7) 4,7 km.
E <
Z 0,5 km (Ibérico a Ledn)
= - Plataforma 0,5 km.
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7. PRINCIPALES ESTUDIOS TEMATICOS
7.1. CARTOGRAFIA Y TOPOGRAFIA

El trabajo se ha desarrollado en agosto de 2016 en las siguientes fases:

o Vuelo fotogramétrico digital de GSD 30 cm
El ambito de la zona de estudio ocupada por este proyecto, se cubrié mediante un vuelo

fotogramétrico realizado el 2 de agosto de 2016, que consta de siete pasadas.

En el mes de Noviembre de 2016, debido al estudio de trazado de la alternativa Monzon-
Este, surgiod la necesidad de realizar la cartografia de una zona de unos 7 km que quedaba
fuera del vuelo realizado. Se optd por utilizar las imagenes del vuelo existente del afio
2014 realizado por la Junta de Castilla y Ledn, ya que la zona que quedaba fuera del vuelo
realizado en agosto de 2016 era rustica y no existian nuevas infraestructuras o cambios
apreciables en la zona que posteriormente se debia restituir. Este vuelo realizado con GSD
de 50 cm, es adecuado para la escala de restitucién de este trabajo (1/5.000). Los
fotogramas utilizados del vuelo de la Junta de Castilla y Leén fueron:

- Pasada 96, fotogramas 2064 a 2065
- Pasada 97, fotogramas 2102 a 2104
o Enlace a Red Geodésica e Implantacion de Red Basica
Implantacién y materializacidén de la Red Basica constituida por veintidds (22) vértices,
observacién de la Red Geodésica y Red Basica y cdlculo planimétrico y altimétrico de la
Red Basica.
e Apoyo de campo y Aerotriangulacion
Apoyo fotogramétrico en campo, de un vuelo digital de GSD 30 cm, necesario para realizar
una aerotriangulacién utilizando los datos GPS/INS del vuelo fotogramétrico
e Restitucidon Fotogramétrica
Restitucion a escala 1/5000, con equidistancia de curvas de nivel de 5 metros, a partir de
un vuelo fotogramétrico digital de 30 cm de GSD
e Ortofotografia
Generacion de ortofotografias digitales a escala 1/5000, con un tamafio de pixel de 0,50

m, y los ortofotomapas generados a través de ésta a la misma escala de salida

7.2. GEOLOGIA Y GEOTECNIA
7.2.1. Estudio geoldgico

La zona de estudio se situa en la provincia de Palencia, sobre dos areas geoldgicamente bien
diferenciadas (ver figura 1). La mayor parte del trazado discurre sobre la Cuenca del Duero. A partir
de la linea Alar del Rey-Pradanos de Ojeda, aproximadamente, el trazado se interna en la
denominada Cuenca Vasco-Cantdbrica, que sirve de enlace entre la Cordillera Cantabrica y el
Pirineo, por lo que también se la denomina Pirineo Occidental.

Dentro de la primera unidad estructural se encuentra el denominado Ambito Palencia — Herrera
(0+000 — 65+000), que consta de la Alternativa Carrion-Este y la Alternativa Monzén-Oeste,
ademds de la Alternativa Nogales, del denominado Ambito Herrera — Aguilar, que también se
desarrolla en su totalidad sobre la Cuenca del Duero. Las otras dos alternativas del Ambito Herrera
— Aguilar se desarrollan sobre la Cuenca del Duero en sus primeros 15 km pasando a la Cuenca
Vasco-Cantabrica a continuacion.

La Cuenca del Duero es una cuenca intraplaca de evolucidon compleja, que comenzo a definirse a
finales del Cretdacico, hace unos 65 millones de afios (Ma) y que se ha venido rellenando de
sedimentos procedentes de las cadenas montanosas que la rodean. Las unidades litoldgicas en la
Cuenca del Duero, ademas de superpuestas, estan adyacentes por cambio lateral de las facies:
mas detriticas de borde de cuenca, (al norte, los conglomerados de Alar del Rey), a las mas finas
y lacustres del centro de cuenca (al sur, arenas y lutitas de la Tierra de Campos). Asimismo, en
esta drea se encuentran ampliamente representados los depdsitos cuaternarios, siendo los de
naturaleza fluvial los que se encuentran mas ampliamente extendidos, cubriendo amplias zonas.
Por lo general estos depdsitos estan formados por gravas y arenas que marcan las diferentes
etapas de encajamiento fluvial, disponiéndose en diferentes niveles de terrazas.

La Cuenca Vasco-Cantabrica estd ocupada por materiales Mesozoicos, con una importante
representacidn de series carbonatadas entre las que se intercalan también formaciones detriticas
(como la muy conocida facies de Arenas de Utrillas) que frecuentemente se ponen en contacto
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de forma discordante. Desde el punto de vista geomorfoldgico, los términos de calizas y dolomias
tienden a ocupar las zonas mas elevadas, en su mayor parte con estructura de mesa o lora,
mientras que las formaciones detriticas son mas frecuentes en los valles. Las formaciones
mesozoicas se encuentran muy plegadas y falladas, por lo que los cambios litoldgicos a lo largo
deltrazado son frecuentes. El trazado atraviesa dos zonas de estructura compleja en la Plataforma
Norcastellana, la Banda Plegada vy la Falla de Ubierna. La fracturacion (y karstificaciéon asociada
en litologias calcareas) de las rocas es mas probable alli.

Por tanto, las diferentes alternativas estudiadas se complican extraordinariamente desde el punto
de vista geoldgico, hidrogeoldgico y geotécnico a partir de Alar del Rey (punto kilométrico 80,
aproximadamente).

Estratigrafia

Las formaciones geoldgicas presentes en el drea de estudio son todas sedimentarias y muy
diferentes segln se depositasen en la cuenca mesozoica Vasco-Cantabrica o en la cuenca
cenozoica del Duero. A continuacion, se presenta una tabla resumen con las unidades geoldgicas
que se han cartografiado a escala 1:5000. En ella se indica su edad y descripcién general:

EDAD UNIDAD DESCRIPCION
Triasico K Arcillas con yesos. Facies Keuper
J1 Calizas, dolomias y carniolas
° 12 Calizas microcristalinas y calizas dolomiticas tableadas
:g J3 Alternancia de calizas y margas
= 14 Alternancia de calizas, margas y lutitas
J5 Alternancia de lutitas, calizas y margas. Facies Purbeck
C1 Areniscas y conglomerados. Facies Purbeck
o Arcillas, lutitas rojas y verdes, conglomerados, areniscas y calizas. Facies
Purbeck
Cc3 Conglomerados y areniscas con lutitas rojas
.§ ca Gravas, arenas, conglomerados, areniscas, limolitas y lutitas. Incluida la Facies
‘{83 Utrillas
© C5 Areniscas ocres, calcarenitas, calizas y margas
Ccé6 Calizas y biocalcarenitas
c7 Margas ocres y grises con margocalizas
c8 Calizas grises, dolomias y biocalcarenitas grises y ocres
MO Margas grises y calizas, con yesos. Facies Duefias
M1 Conglomerados y brechas. Facies Alar del Rey
o M2 Conglomerados poligénicos, areniscas y lutitas rojas. Facies Grijalba - Villadiego
§ M3 Arcillas ocres y niveles discontinuos de suelos calcimorfos. Lentejones de arena
S esporadicos. Facies Tierra de Campos
" M4 Lutitas con gravas y arenas. Facies Grijalba-Villadiego
M5 Calizas, margas y caliches. Paleosuelos carbonatados
M6 Arcillas ocres y rojizas con arenas. Facies La Serna

EDAD UNIDAD DESCRIPCION
M7 Margas, margas yesiferas, calizasy yesos. Facies Cuestas
QAL Arcillas y limos. Arenas y gravas, Llanuras de inundacién y aluviales
Qb Gravas con matriz limo - arcillosa. Conos de deyeccién
o Qc Arcillas y limos con arenas y gravas angulosas. Coluviales
é QM Arcillas grises. Meandros abandonados sobre llanura de inundacién
% QFv Arcillas y arenas con algo de grava. Fondos de vaguada
© QT Gravas siliceas y arenas limosas. Terrazas fluviales
QTB Tobas y travertinos
R Rellenos y otros depdsitos
Tectonica

Los estratos en la Cuenca del Duero se disponen horizontalmente, aunque las zonas proximales
mas cercanas al contacto con la zona Cantdbrica pueden disponerse con cierto buzamiento al sur
- suroeste debido a la deformacién del cabalgamiento de la Cuenca Vasco-Cantabrica sobre la del
Duero. Siempre buzamientos muy suaves en los sedimentos del Mioceno Medio-Superior que
afloran en la zona de estudio.

La parte septentrional de nuestra zona de estudio, sin embargo, se adentra en una zona muy
tectonizada de la Cuenca Vasco-Cantabrica, la Plataforma Norcastellana, que esta separada por
el N del resto de la Cuenca por la falla de Ubierna y que monta hacia el sur sobre la Cuenca del
Duero mediante un cabalgamiento frontal. Entre ambos accidentes, se sitla la Banda Plegada. En
detalle, dentro de la banda plegada hay accidentes menores, el mds importante de los cuales es
el cabalgamiento de Becerril del Carpio, que afecta a algunas de las alternativas. En el presente
estudio se ha localizado también un importante cabalgamiento intra-Cretdcico no cartografiado
anteriormente, asi como varias fallas

Geomorfologia

La zona de estudio se extiende desde el centro de la Cuenca del Duero hasta las estribaciones
meridionales de la Montafia Palentina, adentrandose unos 15 km en ella. Tenemos pues dos
grandes unidades fisiograficas y geomorfolégicas, las llanuras de la Cuenca del Duero y las
estribaciones montanosas. La Cuenca del Duero presenta un relieve llano, con mesetas de cima
plana o paramos, asi como por cerros conicos u oteros y lomas. La altitud va desde los 709 m en
Palencia capital hasta los casi 950 m de los paramos que rodean Alar del Rey. El sector
septentrional de la zona de estudio se sitla fundamentalmente sobre materiales mesozoicos
predominando los términos carbonatados en los altos, que en su mayor parte tienen estructura
de mesa o lora y los términos detriticos en los valles. En la zona de estudio destacan la mesa de
Las Tuerces (1.081 y el Monte Cilda (975m), que alberga un importante yacimiento arqueoldgico.

Los procesos geomorfoldgicos actuales mas activos son los denudativos, acelerados por la falta
de cobertera arbdrea. Apreciable es la proliferacién de cdrcavas y barrancos en los sedimentos
miocenos, que tienden a rebajar los relieves terciarios, dando lugar a una mayor homogeneizacion
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del relieve. En cauces mayores, como es el caso del Rio Pisuerga, se producen erosiones laterales
en los desplazamientos de los diferentes meandros existentes en el mismo, dando lugar a un
aumento general de las pendientes en esos puntos, desestabilizando incluso los taludes
existentes. En cuanto a los procesos de tipo sedimentario, los mds importantes son los
relacionados con el depédsito de numerosos conos de deyeccidon procedentes de los diferentes rios
y barrancos. Por ultimo, como proceso destacable en la zona objeto de estudio, cabe mencionar
la presencia de actividad karstica, la cual se produce en el macizo rocoso de caliza y dolomia

7.2.2. Hidrogeologia

Hidrogeologia general de la zona

Las grandes unidades hidrogeoldgicas de la zona de estudio han sido sucesivamente discretizadas
a lo largo del tiempo, a través de varios estudios a escala nacional ejecutados por diferentes
organismos, tales como el IGME (Plan PIAS), la Demarcacién Hidrografica del Duero y el MAPAMA
(en cumplimiento de la transposicion de la Directiva Marco del Agua). Asi, se definen Los Sistemas
Acuiferos (SA), las Unidades Hidrogeoldgicas (UH) y las Masas de Agua Subterranea (MASb). El
siguiente cuadro resume la ubicacién exacta de la zona de estudio respecto de estas grandes
divisiones hidrogeoldgicas y la correlacion entre todas ellas.

MASAS DE AGUA SUBTERRANEA
DIRECTIVA-MARCO DEL AGUA
) DADE
SISTEMAS ACUIFEROS HIDRl(J)“gE:LO;IC -
Plan PIAS (IGME) IGME - MIMAM DEFINIDAS DEFINIDAS ACTUALMENTE (P.H.C.
INICIALMENTE 2015)
(2005)
REGION DE 02.08. U. H. DU-400025. PARAMO DE ASTUDILLO
LOS PARAMOS CENTRAL DEL
DUERO DU-400020. ALUVIALES DEL PISUERGA
ARLANZON
DU-00032. PARAMO DE
. TOROZOS
S AN8. 1 prGiGNESLA- | 02.06. RIO ESLA - DU-400029. PARAMO
TERCIARIO | yA|DERADUEY | VALDERADUEY 30667. ESLA - DE ESGUEVA
DETRITICO VALDERADUEY DU-400006.
CENTRAL DEL VALDAVIA
DUERO DU-400010.
CARRION
. DU-400009.
IBERICA BURGOS — ARLANZA DU-400014. VILLADIEGO
DU-400067. TERCIARIO
DETRITICO BAJO LOS PARAMOS
S. A. N2 9. UNIDAD KARSTICA OQZU?&T:NII-:_LA i ?c’lczjslillT.ANlLLA 3 DU-400004. QUINTANILLA —
. . PENAHORADADA.
DEL NOROESTE PENAHORADADA PENAHORADADA.

En el SA 8 no cabe esperar afecciones hidrogeoldgicas importantes ni de las aguas subterraneas a
la obra ni de ésta sobre las aguas subterraneas, por lo que el estudio de detalle se ha centrado en
la parte final del dmbito Herrera-Aguilar, en el que se proyectan los tuneles en las diferentes
alternativas consideradas. Esta se enmarca dentro del SA n2 9 Unidad Karstica del Noroeste,

perteneciente a la Cuenca Vasco-Cantabrica desde el punto de vista geoldgico, que corresponde
también a la U. H. 02.02 Quintanilla — Pefiahoradada y con la MASb homdnima DU-400004.

Permeabilidad cualitativa general de la zona

Segun la cartografia hidrogeoldgica del IGME, las condiciones de permeabilidad difieren para las
distintas unidades litolégicas que afloran en la zona de estudio. En la figura adjunta se representa
el grado de permeabilidad que caracteriza el ambito de estudio.

‘Iﬂ’

PERMEABILIDAD
MUY ALTA

CON AGUAS UTILIZABLES

En la figura anterior se observa que gran parte de la zona de estudio se localiza sobre zonas de
permeabilidad baja asociadas a litologias detriticas (tipo D-B en color azul claro), ligadas al
conjunto de materiales del Terciario. Cabe destacar, en la primera parte del Ambito Palencia-
Herrera, la presencia de algunos afloramientos de materiales evaporiticos también de
permeabilidad baja (tipo E-B en color violeta). Otra buena parte del trazado, discurre por
litologias de edad Cuaternaria, asociadas a los principales cauces de la zona: rio Pisuerga, rio
Carridn, rio Ucieza, rio Nava, rio Abanades, rio Boedo, rio Vallarna, y rio Burejo. Los materiales
presentan de forma general permeabilidades medias a muy altas.
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Por ultimo, los materiales del Mesozoico en su mayor parte corresponden a formaciones de
porosidad secundaria y/o terciaria, por fisuracion y/o karstificacién, con permeabilidades altas a
muy altas. Alternados con otros de naturaleza margosa y permeabilidad muy baja, que
constituyen niveles practicamente impermeables.

Niveles freaticos

A partir de los datos contenidos en diversos proyectos y estudios realizados anteriormente, se ha
efectuado una recopilacién, seleccién y homogenizacién de las mediciones de niveles fredticos y
piezométricos. El andlisis de las circunstancias de cada medida ha permitido descartar aquellas
cuya representatividad no ofrece suficientes garantia (por ejemplo, en el caso de que se sospeche
que la medida en cuestion pudiera haberse realizado sin un achique previo del sondeo/pozo, lo
cual arroja dudas sobre si el nivel medido corresponde a la acumulacion de agua de perforacion
en el sondeo o al nivel fredtico real). Una vez efectuada esta seleccidn, se ha procedido a
homogeneizar los datos en series temporales de medidas relacionadas con la ubicacidn concreta
de la perforacidn a la que pertenecen vy, por ende, a las litologias correspondientes.

De forma complementaria a la recopilacion bibliografica de la piezometria en sondeos y pozos, se
ha obtenido la ubicacidon y, especialmente, la cota topografica aproximada de fuentes y
manantiales (en general, puntos de surgencia). Esta informacion resulta inestimable para
determinar los niveles de descarga de los acuiferos. Se ha realizado un inventario de puntos de
agua preliminar, que deberd completarse en fases posteriores de proyecto, basado en datos
bibliograficos y en algunas observaciones sobre el terreno efectuadas dentro de los trabajos de
campo para la cartografia geoldgica. En las tablas incluidas en el Apéndice 3.3 del Anejo 5 se
recoge de forma tabulada la informacidn identificativa de los puntos de este inventario preliminar.

Afeccidon de los tuneles sobre el medio acuifero

La intercepcidn de la Zona Saturada por la rasante de un tunel no impermeabilizado (o con una
impermeabilizacidon poco eficiente) hace que ésta se constituya como una zona de descarga
adicional, ademas de las actuales (manantiales, minas de agua, pozos, etc.). Si la cota de la rasante
se encuentra por debajo del nivel fredtico, el acuifero reaccionard a la nueva situacién
modificando su régimen de flujo para adaptarse ella, tomandola como un nivel de base local. La
alteracion de las lineas de flujo se manifestara tanto aguas arriba como aguas abajo del elemento
en cuestion, ocasionando un rebaje de la cota piezométrica en la vertical del tunel, que se
traducird en una disminucion del gradiente hidraulico local. Este abatimiento se extendera a las
areas mas proximas al tunel, lo que provocara que dejen de estar saturadas en agua y pasan a
constituir parte de la Zona no saturada.

La afeccidén a los niveles fredticos, en el hipotético caso de que se produjese, supondria cierto
coste ambiental. Las posibles afecciones a puntos de surgencia y/o captaciones de agua
subterranea preexistentes deberdn asumirse mediante la adopcién de medidas tales como
reposicion de captacionesy, en todo caso, a la restitucién de los flujos superficiales para garantizar
los caudales ecolégicos de los cursos fluviales. En el caso de aguas para suministro urbano, han de
preverse abastecimiento alternativo si se prevé afeccion.

Afeccion del agua subterranea sobre los tuneles

En la afeccidén del medio hidrogeoldgico al tunel, es preciso considerar una primera situacidn en
régimen transitorio durante la fase de obra, en la que se produce el drenaje mas o menos continuo
y difuso, a través del perimetro de su seccidn, que aportara un caudal mds importante que el que
se dara posteriormente, cuando el nivel fredtico se estabilice.

Una vez finalizado el tunel y alcanzado el régimen permanente, son previsibles dos tipos de
drenajes diferenciados: por un lado el debido a la intercepcidn de flujos verticales de recarga
procedentes de la infiltracidon de agua de lluvia a través de la zona no saturada (ya hemos dicho
que en la practica el tinel quedara en zona no saturada debido al drenaje inducido por él mismo)
y, por otro, el caudal que se aportara de forma continua a la parte baja de los hastiales y la solera
del tdnel, correspondiente al drenaje permanente de la zona saturada. Considerando la
naturaleza calcarea de muchas de las formaciones geoldgicas afectadas por la perforacidn de los
tuneles, y el tipo de acuifero (karstico) que suelen albergar, es previsible que la respuesta del
caudal drenado por los tuneles a las precipitaciones sea rapida, incrementandose en horas o
pocos dias después de las grandes lluvias o de la fusién de la nieve.

Resultados del analisis hidrogeoldgico

La realizacion de perfiles geoldgicos de todos los tuneles, con las consideraciones sobre la
complejidad estructural expuestas en el apartado 7.2.5, ha facilitado la realizacion de un
diagnéstico preliminar de las posibles afecciones tanto al medio acuifero por parte de los tuneles
proyectados, como desde dicho medio sobre las estructuras subterraneas (en fase de obra y en
fase de explotacién). El andlisis se recoge, de forma particular para cada tunel, dentro del Anejo
5. Este andlisis se ha centrado exclusivamente en el denominado Ambito Herrera — Aguilar, que
es donde se proyectan estas estructuras.

Las valoraciones preliminares efectuadas se centran en dos aspectos fundamentales. Por un lado
la permeabilidad de los materiales (tomada de forma cualitativa), que define las caracteristicas
hidrogeoldgicas de cada formacidn geoldgica identificada: si son acuiferos, acuitardos o se pueden
tomar como niveles impermeables; si se trata de acuiferos karsticos, con flujos subterraneos
concentrados en zonas preferentes, o acuiferos detriticos, de flujos mas uniformes. Este
parametro define, asimismo, la geometria (en definitiva, la anchura) de la posible area de
influencia generada por el drenaje en estructuras subterraneas.

Por otro lado, se ha tenido en cuenta la previsién de que la obra se ejecuta por encima o por
debajo del nivel freatico o piezométrico (esto es, en zona no saturada o en zona saturada,
respectivamente). Ello, obviamente, indica si es esperable o no la generacién del area de
influencia y, por tanto, la posibilidad o no de afeccién a puntos de agua en general.

Los resultados obtenidos se sintetizan en el siguiente cuadro resumen.
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ALTERNATIVA TUNEL IN|I)(|:(IO PK FIN T(;.'?A'\:.G(;n) FORMACION | PK INICIO PK FIN LONG. (m) TIPO ACUIFERO PERMEABILIDAD | KARSTIFICACION SA:S::DA SA'I!-UOI:II:;[;:‘(m) AGPIJO:ISBOLEB:SII:;nl\IJ\I{\I:(Em)
M1 80+850 80+950 100 ACUITARDO DETRITICO BAJA - Si 100,00 Pocos metros
c8 80+950 81+175 225 ACUIFERO KARSTICO ALTA - MUY ALTA Si Si 225,00 Pocos metros
FALLA (*) 81+175 81+185 10 ACUIFERO FISURAL/KARSTICO ALTA - MUY ALTA Si Si 10,00 Pocos metros
c8 81+185 81+305 120 ACUIFERO KARSTICO ALTA - MUY ALTA Si Si 120,00 Pocos metros
1.1 80+850 | 82+500 1.650 c7 81+305 81+405 100 PRACTICAMENTE IMPERMEABLE | MUY BAJA --- --- --- -
FALLA (*) 81+405 81+415 10 PRACTICAMENTE IMPERMEABLE MUY BAJA - - -—- -
c7 81+415 82+180 765 PRACTICAMENTE IMPERMEABLE | MUY BAJA - --- --- ---
(o3 82+180 82+390 210 ACUIFERO KARSTICO ALTA - MUY ALTA Si Si 210,00 Varios metros (decenas)
(o3 82+390 824500 110 PRACTICAMENTE IMPERMEABLE | MUY BAJA - --- --- ---
c5 83+085 83+335 250 PRACTICAMENTE IMPERMEABLE | MUY BAJA --- --- --- ---
FALLA (*) 83+335 83+345 10 PRACTICAMENTE IMPERMEABLE | MUY BAJA Si --- - -
1.2 83+085 | 83+435 350 -
K 83+345 83+355 10 PRACTICAMENTE IMPERMEABLE | MUY BAJA Si --- --- -
AGUILAR OESTE 1 83+355 83+435 80 ACUIFERO KARSTICO ALTA Si No - -
1.3 83+885 | 84+025 140 1 83+885 84+025 140 ACUIFERO KARSTICO ALTA Si No - -
1 84+245 84+300 55 ACUIFERO KARSTICO ALTA Si No - -
14 84+245 | 84+325 80 - -
12 84+300 84+325 25 ACUIFERO KARSTICO ALTA Si No - -
Ja 84+595 84+835 240 ACUITARDO BAJA Si Si 240 Pocos metros
1.5 84+595 | 84+875 280 FALLA (*) 84+835 84+845 10 ACUITARDO BAJA Si Si 10 Pocos metros
J5 84+845 84+875 30 ACUITARDO BAJA - Si 30 Pocos metros
c3 86+130 86+355 225 ACUITARDO BAJA - Si 225,00 Pocos metros
FALLA (*) 86+355 86+365 10 ACUITARDO BAJA - Si 10 Pocos metros
1.6 (=3.5) | 86+130 | 86+710 580
J5 86+365 86+407 42 ACUITARDO BAJA - Si 42 Pocos metros
c3 86+407 86+710 303 ACUITARDO BAJA - Si 303 Pocos metros
ca 88+250 88+850 600 ACUIFERO POBRE MEDIA - Si 600,00 Varios metros (decenas)
1.7 (=3.6) | 88+250 | 89+870 1.620 -
Cc5 88+850 89+870 1.020 PRACTICAMENTE IMPERMEABLE | MUY BAJA --- --- --- ---
M1 80+830 80+960 130 ACUITARDO BAJA - Si 130,00 Pocos metros
c8 80+960 81+132 172 ACUIFERO KARSTICO ALTA - MUY ALTA Si Si 172,00 Pocos metros
FALLA (*) 81+132 81+142 10 ACUIFERO FISURAL/KARSTICO ALTA - MUY ALTA Si Si 10,00 Pocos metros
c8 81+142 81+285 143 ACUIFERO KARSTICO ALTA - MUY ALTA Si Si 143,00 Pocos metros
2.1 80+830 | 82+520 1.690 c7 81+285 81+352 67 PRACTICAMENTE IMPERMEABLE | MUY BAJA --- --- --- ---
FALLA (*) 81+352 81+362 10 PRACTICAMENTE IMPERMEABLE | MUY BAJA - - - ---
c7 81+362 81+800 438 PRACTICAMENTE IMPERMEABLE | MUY BAJA - --- --- ---
MAVE OESTE C6 81+800 82+345 545 ACUIFERO KARSTICO ALTA - MUY ALTA Si Si 545,00 Varios metros (decenas)
c5 82+345 82+520 175 PRACTICAMENTE IMPERMEABLE | MUY BAJA - - - ---
c5 83+000 83+150 150 PRACTICAMENTE IMPERMEABLE | MUY BAJA - --- --- ---
C6 83+150 83+310 160 ACUIFERO KARSTICO ALTA - MUY ALTA Si Si 160,00 Varios metros (decenas)
FALLA (*) 83+310 83+320 10 PRACTICAMENTE IMPERMEABLE | MUY BAJA Si --- --- -
2.2 83+000 | 83+900 900 -
K 83+320 83+335 15 PRACTICAMENTE IMPERMEABLE | MUY BAJA Si --- - -
n 83+335 83+500 165 ACUIFERO KARSTICO ALTA Si No
FALLA (*) 83+500 83+510 10 PRACTICAMENTE IMPERMEABLE | MUY BAJA Si --- --- -
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ALTERNATIVA TUNEL IN|I)(|:<IO PK FIN T(;.'?A'\:.G(;n) FORMACION | PK INICIO PK FIN LONG. (m) TIPO ACUIFERO PERMEABILIDAD KARSTIFICACION SA:S::DA SA'I!-L?:I:;[;:‘(m) AGPIJOAS?OL:::;B\!:\:\I{\I'S(Em)
K 83+510 83+527 17 PRACTICAMENTE IMPERMEABLE MUY BAJA Si == = -
J1 83+527 83+755 228 ACUIFERO KARSTICO ALTA Si No -—- ---
12 83+755 83+845 90 ACUIFERO KARSTICO ALTA Si No
13 83+845 83+900 55 ACUITARDO BAJA - No -—- -
M1 79+915 80+630 715 ACUITARDO BAJA - Si 715,00 Varios metros (decenas)
FALLA (*) 80+630 80+640 10 ACUIFERO FISURAL/KARSTICO ALTA - Si 10,00 Varios metros (decenas)
cs 80+640 80+795 155 ACUIFERO KARSTICO ALTA Si Si 155,00 Varios metros (decenas)
3.1 79+915 | 81+845 1.930 -
c7 80+795 80+855 60 PRACTICAMENTE IMPERMEABLE MUY BAJA - -—- - -—-
FALLA (*) 80+855 80+865 10 PRACTICAMENTE IMPERMEABLE MUY BAJA -—- -—- - --
Cc5 80+865 81+845 980 PRACTICAMENTE IMPERMEABLE MUY BAJA - - - -
3.2 82+749 | 82+839 90 c6 82+749 82+839 90 ACUIFERO KARSTICO ALTA - MUY ALTA Si Si 90,00 Pocos metros
J1 83+545 83+745 200 ACUIFERO KARSTICO ALTA Si No -—- -
3.3 83+545 | 83+995 450 - -
12 83+745 83+995 250 ACUIFERO KARSTICO ALTA Si No - -
AGUILAR ESTE FALLA (**) 84+435 84+440 5 ACUITARDO BAJA Si No - -
J4a 84+440 84+447 7 ACUITARDO BAJA Si No -—- -—-
FALLA (**) 84+447 84+452 5 ACUITARDO BAJA Si No - -
Ja 84+452 84+457 5 ACUITARDO BAJA Si No - -
34 84+435 | 84+795 360
FALLA (**) 84+457 84+462 5 ACUITARDO BAJA Si No -—- -—-
J4a 84+462 84+775 313 ACUITARDO BAJA Si No - -
FALLA (*) C3 84+775 84+785 10 ACUITARDO BAJA - No - -
c3 84+785 84+795 10 ACUITARDO BAJA - No --- ---
3.5 (=1.6)
3.6 (=1.7)
M1 79+915 80+708 793 ACUITARDO BAJA - Si 793,00 Varios metros (decenas)
FALLA (*) 80+708 80+718 10 ACUIFERO FISURAL/KARSTICO ALTA - Si 10,00 Varios metros (decenas)
Cc8 80+718 80+830 112 ACUIFERO KARSTICO ALTA Si Si 112,00 Varios metros (decenas)
4.1 794915 | 81+810 1.895 .
MAVE ESTE c7 80+830 80+895 65 PRACTICAMENTE IMPERMEABLE MUY BAJA -—- -—- - -—-
FALLA (*) 80+895 80+905 10 PRACTICAMENTE IMPERMEABLE MUY BAJA - - - -
c5 80+905 81+810 905 PRACTICAMENTE IMPERMEABLE MUY BAJA - -—- - -—-
4.2 82+740 | 82+970 230 C6 82+740 82+970 230 ACUIFERO KARSTICO ALTA - MUY ALTA Si Si 230,00 Pocos metros
FALLA (*) Se le asume una potencia, por defecto, de 10 m. FALLA (%) y FALLA (*¥) A cada falla se le ha asignado el cardcter acuifero y la permeabilidad en funcion de los materiales los que afecta. A

FALLA (**)

Dada la proximidad de las fallas, se asume a
cada una potencia, por defecto, de 5 m.

cada falla se le ha asignado permeabilidad segtn la formacién que presenta a continuacion segun PK creciente

A cada falla se le ha asignado la longitud, a la formacidon que presenta a continuacion segun PK creciente
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Persisten ciertas incertidumbres, légicas puesto que hasta la fecha no se han abordado en la zona
estudios hidrogeoldgicos de detalle en cuanto a la cuantificacién precisa de parametros
hidrogeoldgicos, tales como permeabilidad y el coeficiente de almacenamiento; piezometria de
los distintos acuiferos identificadas; evolucion piezométrica en el tiempo y su relacion con las
recargas; comprobacion de la compleja estructura geoldgica de esta zona, en una suerte de
pliegues, fallas de alto angulo y cabalgamientos que implican variaciones bruscas de buzamiento
y que previsiblemente condicionan la hidrogeologia del entorno.

Recomendaciones hidrogeoldgicas

Una de las conclusiones alcanzadas es la necesidad de abordar estudios especificamente
hidrogeoldgicos, con objeto de determinar al detalle la geologia e hidrogeologia del
entorno de cada tunel proyectado. Estos trabajos pueden ser de mayor o menor
envergadura, segun los casos: desde la ejecucidn de algunas investigaciones (que pueden
enmarcarse dentro de estudios posteriores, como el Proyecto Basico), hasta Estudios
Hidrogeoldgicos independientes, estructurados en cuatro fases distintas. En cualquiera
de los casos, se recomienda efectuar estas tareas enfocadas ya a la alternativa finalmente
seleccionada, considerando que pueden tener una duraciéon considerable. Al término de
los mismos, y a la luz de sus resultados, las valoraciones preliminares efectuadas en el
presente documento deberdn revisarse. Estas investigaciones permitiran cuantificar los
pardmetros, asi como determinar en detalle las dreas de influencia y las afecciones a
puntos concretos. Ademas, tal estudio permitira cuantificar la afluencia de agua a los
tuneles durante la fase de obra y posteriormente a la puesta en servicio.

Por ultimo, cabe recalcar la importancia de disponer de series de datos que abarquen al
menos un afio hidroldgico previo al comienzo de las obras. Se hace recomendable,
también, prolongar el seguimiento hidrogeolégico durante el transcurso de las mismas, e
incluso posteriormente a la fecha de entrada en servicio de la linea.

En el apartado 3.6.7 del Anejo 5 se realiza el andlisis de la posible problematica en cada
tunel de forma individual y se incluyen recomendaciones especificas para la aplicacion del
estudio hidrogeoldgico a realizar a cada uno de los tuneles de todas las alternativas. En el
siguiente cuadro se resumen los trabajos complementarios en materia hidrogeoldgica
que, desde el diagndstico preliminar efectuado, se estiman necesarios para completar el
conocimiento hidrogeoldgico en el entorno concreto de los tuneles.

ESTUDIOS HIDROGEOLOGICOS COMPLEMENTARIOS PROPUESTOS
. PK PK LONGITUD NIVEL AFECCION
ALTERNATIVA | TUNEL INICIO FIN (m) FREATICO | ACUIFERO ESTUDIOS COMPLEMENTARIOS
1.1 | 80+850 | 82+500 | 1650 Si Si Estudio hidrogeoldgico
especifico
Al menos un piezémetro, IPA (*)
1.2 83+085 83+435 350 No No y seguimiento de niveles un afio
hidroldgico
Al menos dos piezometros, IPA
13 83+885 84+025 140 No No (*) y seguimiento de niveles un
afio hidroloégico
AGUILAR
OESTE Al menos un piezémetro, IPA (*)
1.4 84+245 84+325 80 No No y seguimiento de niveles un afio
hidroldgico
15 | 84+595 | 84+875 280 Si Si Estudio hidrogeoldgico
especifico
1.6 | 86+130 | 86+710 580 Si Si Estudio hidrogeologico
especifico
17 | 88+250 | 89+870 | 1620 si si | Estudio hidrogeoldgico
especifico
21 | 80+830 | 82+4520 | 1690 Si Si Estudio hidrogeoldgico
MAVE especifico
OESTE io hi Sgi
2.2 | 83+000 | 83+900 900 Si Si Estudio hidrogeologico
especifico
3.1 | 79+915 | 81+845 | 1930 si si | Estudio hidrogeoldgico
especifico
Al menos un piezémetro, IPA (*)
3.2 82+749 82+839 90 Si No y seguimiento de niveles un afio
hidrolégico
Al menos dos piezometros, IPA
33 83+545 | 83+995 450 No No (*) y seguimiento de niveles un
AGUILAR . L.
afio hidrolégico
ESTE
Al menos dos piezometros, IPA
34 84+435 84+795 360 No No (*) y seguimiento de niveles un
afio hidrologico
35 | 86+130 | 86+705 575 si si | Estudio hidrogeoldgico
especifico
£ — -
3.6 | 88+245 | 89+865 | 1620 si si studio hidrogeologico
especifico
41 | 79+915 | 814810 | 1895 si si | Estudio hidrogeologico
especifico
MAVE .
ESTE . Al menos _do.s plezome.tros, IPA
4.2 82+740 | 82+970 230 Si No (*) y seguimiento de niveles un
afo hidrologico

(*) Inventario de puntos de agua con determinacion topogrdfica de las coordenadas X, Yy Z
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7.2.3. Analisis de riesgos geoldgico-geotécnico e hidrogeoldgico

A continuacion, se incluyen todos los riesgos detectados, asi como las unidades a las que afectan:

RIESGO UNIDADES GEOLOGICAS/ESTRUCTURAS GEOLOGICAS
Suelos, rocas y aguas Facies Duefias MO; Facies Cuestas M7, margas yesiferas y calizas margosas: Facies
agresivas Keuper K, lutitas yesiferas y yeso masivo

Facies Duefias MO, margas yesiferas, calizas margosas y arcillas; Facies Tierra de

Suelos y rocas . . . ) . . .
y Campos M3, arcillas con niveles discontinuos de suelos calcimorfos,; Facies Grijalba-

expansivos Villadiego M4, Lutitas rojas y niveles discontinuos de conglomerados y areniscas
Facies Cuestas M7 margas yesiferas y calizas margosas ; Unidades calizas del Cretacico,
Karstificacion C6 y C8; Calizas y dolomias del Jurasico, J1, J2 y J4; Facies Keuper K, niveles de yeso

masivo

Cursos y meandros abandonados, QM; Fondos de vaguada, QFV; Margas, margas
Suelos blandos yesiferas, calizas margosas y arcillas. Facies Duefias MO; Facies Keuper K, cuando esta
alterada en superficie.

Fallas Unidades del Jurasico J1 a J5; Cretacico C1 a C8 y del Terciario M1

Cabalgamientos Facies Keuper Ky Jurasico J1. Unidades Cretacicas C7 y C8

Deslizamientos y caidas | Facies Grijalba-Villadiego, M4; gravas y conglomerados de la facies Alar del Rey, M1;

de bloques Facies Cuestas, M7.
Erosion, Facies Cuestas M7, margas yesiferas y calizas margosas ; Arcillas de la facies Tierra de
acarcavamiento, Campos, M3; Arenas y lutitas de la facies Utrillas, C4; Arcillas con yesos del Tridsico,
sifonamiento Facies Keuper K.
Inundacion Arcillas, limos, arenas y gravas redondeadas, aluviales y llanura de inundacién QAL;

Arcillas grises, cursos y meandros abandonados, QM

Explosividad de

. L Unidades del Cretacico C4 y C5
formaciones lignitiferas

Entre los riesgos detectados, merece destacarse el gran deslizamiento de ladera que afectaria al
desmote de Husillos (Palencia) de la alternativa Carrion Este; el riesgo de inundacion en el cruce
de algunos de los rios atravesados por el trazado; los dos cabalgamientos que atravesarian los
tuneles 1.2 y 2.2 de las alternativas Aguilar Oeste y Mave Oeste, respectivamente; la posibilidad
de perforar un acuifero confinado (a presion) en los tuneles 1.1 y 1.2 de las mismas alternativas.
Y, por ultimo, la existencia de la yesifera Facies Keuper K bajo el recubrimiento cuaternario en la
parte final del trazado de las alternativas Aguilar.

El andlisis cuantitativo de riesgos se hizo mediante la asignacién a cada uno de ellos de una
penalizacidon por riesgo intrinseco, que se suman para cada una de las formaciones y estructuras
geoldgicas atravesadas por las diferentes alternativas de trazado.

La exposicion al riesgo se cuantificd tramificando el trazado segun las formaciones atravesadas y
sumando los kildmetros totales de cada formacién. En el caso de fallas y otras fracturas afectando
a tuneles, por el nimero de ellas en cada tunel. El riego hidrogeoldgico en tuneles se valord

penalizando las formaciones en funcién de su permeabilidad (mas permeable, mas penalizacion)
y teniendo también en cuenta si el tinel estd por encima o por debajo del nivel freatico. Todo ello
se introdujo en una Matriz de Riesgos (Apéndice 8 del Anejo 5), que fue uno de los factores del
analisis multicriterio de las alternativas de trazado incluido en el Anejo 20.

El riesgo total de cada alternativa dividido por los kildémetros de longitud de la misma nos da un
parametro que llamamos Indicador de Riesgo, que permite comparar las alternativas entre si. El
cuadro siguiente resume el analisis realizado.

MONZON CARRION | AGUILAR MAVE AGUILAR MAVE NOGALES
OESTE ESTE OESTE OESTE ESTE ESTE
Longitud de
X 65 64,8 29,5 22 29,3 21,4 16,7
alternativas (km)
Riesgo geoldgico 162,36 168,14 95,09 68,71 91,02 50,58 38,13
Riesgo hidrogeoldgico 0,00 0,00 28,68 24,07 28,97 15,85 0,00
Indicador de Riesgo 2,50 2,59 4,20 4,21 4,09 3,10 2,29
total (riesgo/km)

Destaca que las alternativas que incluyen tuneles (Mave Este y Oeste y Aguilar Este y Oeste) tienen
mayor Indicador de Riesgo, como es ldgico.

7.2.4. Geotecnia

En base a la informacidn existente, se ha procedido a agrupar las unidades litoldgicas ya descritas
en el punto de Estratigrafia. Como base de la caracterizacidn, se han tenido en cuenta los ensayos
de laboratorio realizados en las prospecciones préximas de los proyectos consultados.

Caracteristicas geotécnicas de los materiales

Se han considerado 23 grupos geotécnicos, agrupando algunas de las 30 unidades geoldgicas con
caracteristicas geotécnicas similares

Para cada grupo geotécnico se han definido sus caracteristicas de identificacion y estado,
qguimicas, de resistencia y deformacionales, y sus posibles usos en fase de obra, que se presentan
en forma de tablas en el capitulo 4 del Anejo 5.

Desmontes

Para establecer la inclinacion de los taludes de desmonte se han tenido en cuenta el tipo de
material y la altura del desmonte:

A partir de dichos criterios, se ha elaborado el siguiente cuadro-resumen en el que se recogen las
recomendaciones para los desmontes proyectados:
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. . DESMONTES PGP 2011.V2 PG-3
UNIDAD DEFINICION DESCRIPCION EXCAVABILIDAD
TALUD MEDIDAS COMPLEMENTARIAS Clasificacion Reutilizacion Clasificacion Reutilizacion
E ble / Ripabl ivel
K Suelo Arcillas con yesos 3H:2V Bermas de 4 m cuando h>10 m xcavable / Ripable (niveles No apto No reutilizable Inadecuado No reutilizable
cementados)
Roca dura muy . , . . . Pedraplén, Todo-Uno, |
11,12 fracturada Calizas, dolomias y carniolas 1H:1V Mallazo o bulones Ripable / Voladura foca bzn:fs’ Zzlca(l)iz:. N';O' 0s foca Pedraplén, Todo-Uno, los bancos de
caliza. No aprovechable el resto
13,14 Roca dura/roca blanda | Alternancia de calizas y margas 3H:2Vv Ripable / Voladura aprovechable el resto
Todo-Uno los términos Todo-Uno los términos menos
J5 Roca dura/roca blanda | Lutitas, calizas y margas 3H:2V Ripable / Voladura Roca menos margosos, no Roca
margosos, no aprovechable el resto
aprovechable el resto
Bermas de 4 m cuando h>10 m; malla de
Suel blanda- | Congl d i ! E ble / Ripable (nivel , o . .
Cc3 uelo/ roca. anda °.”g omf.'ra 0sy areniscas con 3H:2V guiado de bolos y bloques; cunetones de xcavable / Ripable (niveles Apto * Nucleo y cimiento Tolerable * Nucleo y cimiento
media lutitas rojas . - cementados)
recogida de materiales sueltos
Suelo con Bermas de 4 m cuando h>10 m; malla de . .
. . Gravas, arenas, conglomerados, . Excavable / Ripable (niveles " , e % . -
c4 intercalaciones . T . 3H:2V guiado de bolos y blogues; cunetones de Apto Nucleo y cimiento Tolerable Nucleo y cimiento
areniscas, limolitas y lutitas . ) cementados)
rocosas recogida de materiales sueltos
Areni | it 4 $
C5,C6 Roca dura/roca blanda r(?mscas ocres, calcarenttas, 3H:2V Ripable / Voladura Roca Todo-Uno, pedraplén Roca Todo-Uno, pedraplén
calizas y margas
c7 Roca blanda Margas y margocalizas a techo 3H:2V Bermas de 4 m cuando h>10 m Ripable Roca Todo-Uno, pedraplén Roca Todo-Uno, pedraplén
li lomi
c8 Roca C_a izas, do ?mlas 4 1H:1V Mallazo o bulones Ripable / Voladura Roca Todo-Uno, pedraplén Roca Todo-Uno, pedraplén
biocalcarenitas
Suelo con Mareas grises v calizas con ri}::s\é.t;a;_rz(z/ Bermas de 4 m cuando h>10 m; malla de
MO intercalaciones gase . Y . e guiado de bolos y bloques; cunetones de Excavable / Ripable No apto No reutilizable Tolerable No apto por CBR<3
yesos. Facies Duefias tramo X K
rocosas recogida de materiales sueltos
margoso
Brechas y conglomerados Bermas de 4 m cuando h>10 m; malla de
calcareos y conglomerados 1H:1Vtramo uiado de bolos y blogues; cunetones de
M1, M2 Roca blanda . Y g. . rocoso; 3H:2V & . y . ques; Excavable / Ripable No apto No reutilizable Inadecuado No reutilizable
poligénicos, areniscas y lutitas uelo recogida de materiales sueltos
rojas
Arcillas ocres con nddulos Bermas de 4 m cuando h>10 m; malla de
I bonatad ivel iado de bol bl 5 t d - . .
M3 Suelo Terciario c?r on:.a ados y niveles 3H:2V guta 9 e polosy . oques; cunetones de Excavable No apto No reutilizable Marginal No reutilizable
discontinuos de suelos recogida de materiales sueltos
calcimorfos,
Bermas de 4 m cuando h>10 m; Malla de
M4 Roca blanda Lutitas con gravas y arenas 3H:2V guiado de bolos y bloques Cunetones de Excavable / Ripable No apto No reutilizable Inadecuado No reutilizable
recogida de materiales sueltos
M5 Suelo Terciario Paleosuelos carbonatados 3H:2V Bermas de 4 m cuando h>10 m Excavable No apto No reutilizable Inadecuado No reutilizable
Arcill ji
M6 Suelo Terciario .ru as ocres y rojizas con 3H:2v Bermas de 4 m cuando h>10 m Excavable Apto Nucleo y cimiento Tolerable Nucleo y cimiento
niveles arenosos
M7 Suelo Terciario Margas, marga_s vesiferas, calizas 3H:2V Bermas de 4 m cuando h>10 m Excavable / Ripable No apto No reutilizable Inadecuado No reutilizable
margosas y arcillas
Suelo: aluvial, llanura | Arcillas, limos (<0,08mm) No apto - Marginal -
de inundacién, fondos
QAL, QFV, QM ! 3H:2V Bermas de 4 m cuando h>10 m Excavable
de valle, meandros Arenas y gravas redondeadas No apto - Tolerable Ndcleo y cimiento
abandonados (>0,08mm)
Arcillas, limos (<0,08mm) Apto * Nucleo y cimiento Tolerable * Nucleo y cimiento
Qr Suelo: Terrazas Arenas y gravas redondeadas 3H:2V Bermas de 4 m cuando h>10 m Excavable Coronacién, espaldones, L )
Apto , L Adecuado Coronacidn, cimiento y nticleo
(>0,08mm) nucleo y cimiento
lo: Coluvial Arcill li |
QC, QD Suelo: Coluvia y cono rcillas y limos con algo de arena 3H:2V Bermas de 4 m cuando h>10 m Excavable Apto * Nucleo y cimiento Tolerable * Nucleo y cimiento
de deyeccién y grava subangulosa
R Rellenos Suelos heterogéneos 3H:2V Bermas de 4 m cuando h>10 m Excavable No apto - Tolerable * -
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Rellenos
En general, para todos los terraplenes se recomienda una inclinacién Unica de 2H:1V.

Las zonas en las que el trazado atraviesa la unidad QAL, correspondiente a depdsitos aluviales y
llanura de inundacion, se han considerado como potencialmente inundables. En estas zonas de
relleno que puedan quedar bajo la cota maxima de inundacidn, a precisar en fases posteriores de
proyecto, se recomienda la ejecucion con cimiento drenante o bien un pedraplén; en este ultimo
caso, con un talud 3H:2V.

Cimentacion de Estructuras
En cuanto a la tipologia de la cimentacidn se ha seguido el siguiente criterio:

e Cimentacidn superficial: Se ha recomendado este tipo de cimentacidn en las unidades
jurdsicas, cretdcicas y terciarias, asi como en los cuaternarios de terraza que se ha podido
verificar, mediante investigaciones préximas, un importante espesor de gravas.

e Cimentacién profunda: En zonas donde, por la presencia del nivel freatico o la
profundidad del estrato competente, no sea recomendable el empleo de cimentacidn
superficial, se propone una cimentacion profunda. Se ha considerado este tipo de
cimentacién en aquellas zonas en las que se atraviesan materiales cuaternarios blandos.
Asimismo, en las estructuras proyectadas para cruzar rios de cierta entidad se ha
recomendado cimentacion profunda mediante pilotes por considerarla necesaria para
evitar los posibles problemas de socavacién.

7.2.5. Geologia-geotecnia del trazado

Ambito Palencia — Herrera (0+000 — 65+000)

Como vya se ha indicado, dentro del Ambito Palencia — Herrera, se han estudiado dos alternativas.

Abarca desde el PK 0+000 al 65+000 y se desarrolla completamente sobre el sustrato terciario de
la Cuenca del Duero que hacia el sur serd mas arcilloso, pasando a granular hacia el norte (PK
creciente).

A la salida de Palencia, la existencia de la yesifera facies Duefias bajo el recubrimiento cuaternario
ha de ser tenido en cuenta por la posible agresividad del suelo a las cimentaciones de hormigény
por la plasticidad de las margas que la constituyen. El riesgo geoldgico mas destacable es el gran
deslizamiento de ladera de la facies Duefias MO que afectaria al desmonte de Husillos (PK 6+400-
7+250 de la Alternativa Carridon Este). Asi como la posible expansividad moderada de algunas de
las arcilles de la facies Tierra de Campos M3 que atraviesan las dos alternativas. El riesgo de
inundacién en las zonas aluviales obliga a proyectar viaductos importantes y pedraplenes
permeables o terraplenes con cimiento drenante. No se prevé afeccidn hidorgeoldgica.

Ambito Herrera-Aguilar (65+000 hasta final)

A partir del PK 65+000, se han definido cinco posibles conexiones con la via actual. Todas ellas se
desarrollan en su inicio sobre el sustrato terciario de la Cuenca del Duero. También esta sobre
Terciario la alternativa de conexidon en Nogales completa. Los riesgos geoldgicos en esta primera

parte no son elevados, solamente cabe citar el hipotético riesgo de expansividad de algunas lutitas
de la facies Grijalba-Villadiego M4.

A partir del PK 80 aproximadamente, las alternativas de conexién en Mave y Aguilar se adentran
en la Banda Plegada de la Cuenca Vasco-Cantdbrica, que presenta una gran complejidad
geoldgica. Las formaciones Jurasicas y Cretacicas presentan buzamiento de las capas muy
variable, desde horizontal hasta vertical. Varias fallas importantes y al menos dos cabalgamientos
afectan a los tuneles de las alternativas de conexion Aguilar Este y Oeste y Mave Este y Oeste.

Se pueden distinguir tres grandes grupos litoldgicos: Lutitas yesiferas de la facies Keuper K; las
calizas y margas jurdsicas y del Cretdcico Superior; y las litologias detriticas de gravas, arenas,
conglomerados y areniscas del Cretacico Inferior.

La Facies Keuper K tiene mala calidad geotécnica e incluye yesos que producen agresividad del
suelo y las aguas al hormigdn. Afecta cortos tramos de tunel de las alternativas Aguilar Oeste y
Mave Oeste; también a la parte final de las alternativas Aguilar Este y Oeste, lo cual ha de tenerse
en cuenta en el disefio de las obras de fabrica, especialmente las cimentaciones del viaducto sobre
el Rio Pisuerga (pk 92+000 a 92+300 aproximadamente).

Las calizas y margas son materiales con buenas caracteristicas geotécnicas en general, excepto
cuando estdn afectadas por fallas y cabalgamientos, lo cual ocurre en tuneles de las cuatro
alternativas. Las calizas con bajo grado de alteracion requeriran voladura con explosivo para los
movimientos de tierra y la perforacién de los tuneles. Ademas, suelen estar karstificadas, por lo
que la presencia de cavidades y de caudales importantes de agua durante la construccion de los
tuneles no debe despreciarse.

La tercera litologia es muy variable, ya que incluye desde lutitas, arenas y gravas poco cementadas
hasta términos rocosos de conglomerados y areniscas siliceas tenaces y abrasivas. Afectan sobre
todo a los dos tuneles finales de las alternativas Aguilar Este y Oeste (tuneles 1.6, 1.7, 3.5y 3.6).
Los riesgos asociados son la posible existencia de arenas y gravas sueltas, que exigen medidas
especiales de sostenimiento en los taludes y en los tuneles, y podrian de ser susceptibles de
sifonarse en presencia de agua subterranea.

Aunque es muy improbable, debe mencionarse el posible riesgo asociado a la existencia de capas
de lignito, que se explotaron en el pasado en la zona (aunque las minas estan hoy todas
abandonadas), y que podrian atravesarse en el Ultimo tunel de las alternativas Aguilar Este y Oeste
(1.7 y 3.6). Es sabido que el polvo de carbdn en suspension en el aire, en ciertas condiciones, es
explosivo. Seria conveniente estudiar este aspecto en proyectos posteriores para disefiar un
sistema de excavacidn que evite el riego de explosion

Respecto de los tuneles, la complicada estructura geoldgica hace que la interpretacion en
profundidad de la geologia presente mayor incertidumbre. Ademas, |la extrapolacién de los datos
de los sondeos perforados en proyectos anteriores se suele limitar a pocas decenas de metros,
por los cambios en el buzamiento de las capas, y la presencia de fallas y cabalgamientos. Se han
levantado cortes geoldgicos longitudinales de todos los tuneles, haciendo una nueva geologia del
subsuelo a partir de la cartografia de superficie y de los datos de dos sondeos que han podido
aprovecharse para éste fin. Se indican en el punto 3.4 del Anejo 5 los cambios en la cartografia

ESTUDIO INFORMATIVO DEL PROYECTO DE LA LINEA DE ALTA VELOCIDAD PALENCIA — ALAR DEL REY

33



MEMORIA

geoldgica de superficie y en la interpretacién de la geologia del subsuelo que se han realizado en
este estudio, respecto a lo expuesto en estudios anteriores.

7.3. ESTUDIO DE MATERIALES

En este apartado se realiza un estudio sobre las necesidades de los materiales necesarios para la
ejecucién de las obras, la aptitud de los materiales de la traza de cara a su reutilizacion, asi como
de las canteras y graveras activas existentes a lo largo del tramo o sus inmediaciones que puedan
ser susceptibles de proveer a la obra de materiales aptos para su empleo como préstamos en
rellenos (pedraplenes o terraplenes), como suministro de aridos o como suministro de balasto.

7.3.1. Balance de materiales

El balance de tierras en el area de estudio es deficitario.

El disefio trazado va a plantear un claro déficit de materiales, ya que los ejes proyectados
discurren gran parte del recorrido en el primer dmbito (Palencia-Herrera) por rellenos. La mayoria
de los desmontes previstos se encuentran principalmente en el segundo ambito (Herrera-Aguilar),
en la estribacion sur de la cordillera Cantabrica.

Los materiales obtenidos en las excavaciones a realizar no permitirdn cubrir las necesidades
materiales requeridas por la obra, por lo que habra que recurrir a préstamos, canteras y graveras.

De acuerdo con los datos extraidos del Anejo de Movimiento de Tierras y Firmes, la siguiente tabla
refleja los volimenes requeridos por la obra por unidades de obra para cada una de las
alternativas estudiadas:

EXCAVACION TERRAPLEN
Total
[iatepal Aprovechable | Aprovechable No A Vertedero | Necesidades g s
Excavado ) . . Déficit
e (s/perfil) (c.paso) Aprovechable | (c.esponj) | (Terraplén)
Tuneles)

Alternativa Monzon - Oeste| 2.799.756,0 578.760,2 584.547,8 2.220.995,8 |3.042.764,3 | 4.425.025,2 |3.840.477,5

Alternativa Carrion - Este | 1.895.016,7 466.778,6 471.446,4 1.428.238,1 |1.956.686,2 | 5.438.442,6 | 4.966.996,2

Alternativa Aguilar - Este | 4.767.434,3 | 1.470.741,5 1.485.448,9 | 3.296.692,8 |4.516.469,2 | 2.390.770,7 | 905.321,8

Alternativa Aguilar - Oeste | 3.242.458,1 796.736,7 804.704,1 2.445.721,4 |3.350.638,3 | 2.127.564,2 | 1.322.860,1

Alternativa Mave Este 3.304.590,8 | 1.038.499,1 1.048.884,1 | 2.266.091,7 |3.104.545,6 | 1.767.946,8 | 719.062,7

Alternativa Mave Oeste | 1.935.094,3 559.719,2 565.316,4 1.375.375,0 |1.884.263,8 | 1.495.463,0 | 930.146,6

Nogales 2.969.590,1 814.853,2 823.001,8 2.154.736,8 |[2.951.989,5| 1.342.524,5 | 519.522,7

7.3.2. Materiales procedentes del trazado

Las litologias afectadas por el trazado en el tramo estudiado se pueden agrupar en dos grandes
grupos: el primero correspondiente a los cuaternarios y miocenos que se sitian en el sur del tramo
y el segundo los materiales Mesozoicos al norte.

Hasta Alar del Rey, la mayor parte de los materiales por los que discurren las alternativas
estudiadas son de tipo detritico, entre los que se puede diferenciar las formaciones con
predominio de arcillas y limos del Terciario, y las formadas por arenas y gravas del Cuaternario. Al
norte predominan los materiales mesozoicos.

Se han analizado segun los ensayos de laboratorio de proyectos previos, clasificandolos y dando
recomendaciones de reutilizacidn en base a la PGP 2011.V2 y el PG-3.

7.3.3.  Coeficiente de paso y factor de esponjamiento

Los parametros que se recomienda aplicar en el cdlculo de compensacion de tierras son un
coeficiente de esponjamiento de valor 1,4 para el paso del volumen procedente de tuneles y
desmontes a volumen sobre camidn, y un coeficiente de compactacion para la ejecucion de
terraplén de valor 1,04.

Ademds, a partir de la informacion recogida en el presente anejo, se recomienda adoptar un valor
medio de la capa de tierra vegetal de 0,30 m a lo largo de toda la traza, asi como un saneo
homogéneo de 0,50 m bajo todas las zonas de terraplén.

7.3.4. Canteras, graveras y plantas de suministro

Se ha recopilado toda la informacién referente a explotaciones activas e inactivas cerca del area
de nuestro interés, de donde se podrian obtener materiales para bases, nucleos y coronacion de
rellenos y explanadas mejoradas, con el fin de suministrar materiales a la obra.

La mas notable es sin duda la gravera de Osorno, de la cual se suministré material para la
construccion de la autopista.

Gravera de Osorno
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7.3.5. Préstamos

Se ha contemplado recurrir a préstamos y canteras para la ejecucidon de buena parte de los
rellenos y las explanadas.

Para ello se han recopilado un total de diecinueve (19) préstamos de estudios previos.

7.3.6. Vertederos

La presencia de numerosos tuneles en las alternativas del ambito Herrera — Aguilar tiene como
consecuencia la generacion de elevados volimenes de tierras no aprovechables que deberan ser
llevadas a vertedero. La opcién dptima desde el punto de vista ambiental, es el depdsito de los
sobrantes en las zonas de préstamo utilizadas previamente para la obtencién de materiales, lo
que facilitara su posterior restauracion. Sin embargo, en alguno de los tramos en los que se han
dividido las alternativas analizadas, las necesidades de vertedero son muy superiores a las de
préstamo, por lo que serd preciso utilizar zonas adicionales para el depdsito de las tierras
excedentarias.

La alternativa mas favorable de vertido propuesta en el Apéndice 5 del Documento N94. Estudio
de Impacto Ambiental del presente proyecto, se indica seguidamente, por orden de preferencia:

e Zonas de préstamo utilizadas para la ejecucién del proyecto, hasta su relleno total

e Zonas degradadas por la actividad extractiva previa:

0 Registros mineros solicitados y autorizados, facilitados por la Seccion de Minas

del Servicio Territorial de Industria, Comercio y Turismo de Palencia
0 Explotaciones activas que podrian albergar tierras sobrantes, propuestas por la

Seccidon de Minas del Servicio Territorial de Industria, Comercio y Turismo de
Burgos

O Zonas de extraccion y vertido inventariadas en el buffer de 10 km, segun la
informacién del SIOSE

Se han inventariado un total de 60 zonas de vertido a lo largo de toda la traza. Sus caracteristicas
y ubicacidon se pueden consultar en el citado Apéndice 5 del Documento N94. Estudio de impacto
ambiental.

7.3.7. Conclusiones

El analisis de los materiales procedentes de las excavaciones se ha realizado a partir de las
conclusiones obtenidas en la caracterizacién geotécnica de los materiales de la traza recopilados
de estudios previos. En fases posteriores de proyecto, debera verificarse la aptitud de las unidades
a excavar.

Para evaluar su aprovechamiento se han tenido en cuenta el PGP-2011 V2 asi como el PG-3 para
las eventuales reposiciones y caminos de servicio sobre los que actuar.

En general, se puede afirmar que, para rellenos y explanadas, aunque son los que mayor volumen
de material requieren, sus exigencias en general son reducidas, con lo que suelen utilizarse

algunos materiales procedentes de la traza (desmontes, tuneles...) o de zonas de préstamos
cercanas. De las diferentes formaciones que se diferencian a lo largo del tramo, las que en
principio parecen presentar mejores caracteristicas para su uso como préstamos son los
materiales cuaternarios, especialmente la unidad QT, que ya han sido utilizados con este fin en la
construccion de la autovia A-67. Se recomienda el uso de préstamos para coronacion (fraccidn
gruesa de terrazas aluviales). Para capa de forma se recomienda el suministro de canteras y

graveras inventariadas.

El total de materiales no reutilizables procedentes de las excavaciones, deberd de ser enviado a

vertederos.

A continuacidn, se presenta una tabla resumen que recoge las caracteristicas y posible

reutilizaciéon de los materiales procedentes de los desmontes. Estas recomendaciones deberdn

revisarse en fases posteriores de estudio:

Unidad . PGP 2011.V2 PG-3
. . Edad Litologia
geotecnica Clasificacion Usos Clasificacion Usos
K Tridsico Arcillas con yesos (Keuper) No apto - Inadecuado -
Calizas, dolomias Pedraplén ,
11,12 223, ) Y pien, Pedraplén, Todo-
carniolas Todo-Uno, los
Uno, los bancos
bancos de .
Roca i Roca de caliza. No
13 1 Alternancia de calizas y caliza. No aprovechable el
’ margas aprovechable el resto
resto
Jurdsico
Todo-Uno |
Od,o U. 0los Todo-Uno los
términos L
términos menos
. . menos
J5 Lutitas, calizas y margas Roca Roca margosos, no
margosos, No
aprovechable el
aprovechable el
resto
resto
Conglomerados y areniscas Nucleo , .
C3+C4' € . y . ! Apto * .u . Y Tolerable * Nucleo y cimiento
con lutitas rojas cimiento
Conglomerados, areniscas, .
e . . % Nucleoy " , .
c4 limolitas y lutitas. Incluida Apto o Tolerable Nucleo y cimiento
. ) cimiento
la Facies Utrillas
Cretacico
Areniscas ocres,
; . Todo-Uno, Todo-Uno,
C5,C6 calcarenitas, calizas y Roca , Roca ,
pedraplén pedraplén
margas
M li Todo-U Todo-U
c7 argas y margocalizas a Roca odo nlo, Roca odo n’o,
techo pedraplén pedraplén
Margas grises y calizas con No apto por
MO . o N t - Tolerabl
yesos. Facies Duefas 0 apto oleravle CBR<3
Brechas y conglomerados
calcareos (facies Alar del
R { d
M1, M2 e.y),y f:ong ome.ra 08 No apto - Inadecuado -
poligénicos, areniscas y
Terciario lutitas rojas (Facies
Grijalba-Villadiego)
Arcillas ocres con nédulos
carbonatados y niveles
M3 discontinuos de suelos No apto - Marginal -
calcimorfos, Facies Tierra
de Campos
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Unidad o PGP 2011.V2 PG-3
m. a. Edad Litologia
geotecnica Clasificacion Usos Clasificacion Usos
Lutitas con gravas y arenas,
M4 Facies Grijalba-Villadiego No apto Inadecuado
M5 Paleosuelos carbonatados No apto - Inadecuado -
Arcillas ocres y rojizas con ,
. . Nucleoy , .
M6 niveles arenosos, Facies La Apto cimiento Tolerable Nucleo y cimiento

Serna

Margas, margas yesiferas,
M7 calizas margosas y arcillas, No apto - Inadecuado -
Facies Cuestas

Aluvial fino (<0,08 mm) No apto - Marginal -
QAL
Aluvial Grueso (>0,08 mm) No apto - Tolerable Nucleo y cimiento
Ncl , -
Terraza finos (<0,08 mm) Apto * .uc' coy Tolerable * Nucleo y cimiento
cimiento
QT Cuaternar Coronacion,
_ N L
io Terraza gruesos (>0,09 Apto esp?Idones, Adecuado . C_oronaao,n,
mm) nacleoy cimiento y nucleo
cimiento
Arcillas y limos con algo de Nucleo , .
Qc ¥ g Apto * o y Tolerable * Nucleo y cimiento
arenay grava subangulosa cimiento
R Relleno No apto - Tolerable * -

* Verificar y completar en fases posteriores con ensayos de laboratorio

Los materiales obtenidos en las excavaciones a realizar no permitirdn cubrir las necesidades de
subalasto requeridas por la obra, que deberan proceder de cantera.

7.4. HIDROLOGIA Y DRENAJE
7.4.1. Hidrologia

Este apartado tiene como objetivo el estudio de la hidrologia de la zona de las diferentes
alternativas. Para ello se calcularan las precipitaciones maximas diarias para diferentes periodos
de retorno. A partir de los datos de las precipitaciones se obtienen los caudales asociados a las
cuencas analizadas de drenaje transversal, que servirdn para comprobacion de los elementos de
drenaje transversal.

La delimitacién de las cuencas se ha realizado mediante programas CAD, el programa ArcMap
10.2.2 y la herramienta Arc Hydrotools desarrollada por ESRI, a través de los cuales se han
determinado las caracteristicas fisicas de cada una de las cuencas (area, desnivel maximo de la
cuenca, la longitud del cauce principal, cauce mas largo, etc). A partir de estos datos se ha podido
determinar el tiempo de concentracién de cada una de las cuencas, segun se describe en la
Instruccion de drenaje superficial 5.2-IC.

Aplicando esta metodologia se han delimitado 123 cuencas para la Alternativa Monzén Oeste,
107 para la Alternativa Carrion Este, y para el ambito Herrera-Aguilar en Alternativa Mave Oeste
37 cuencas, en Aguilar Oeste 49 cuencas, 30 cuencas en la Alternativa Nogales, 34 en |a Alternativa

Aguilar Este y en la Alternativa Mave Este, 30 cuencas. Las caracteristicas de todas y cada una de
ellas, se incluyen en el Anejo 7.

Para el calculo de caudales de las cuencas interceptadas por la traza, se ha seguido el método
propuesto en la Instruccidn 5.2-1.C Drenaje superficial, del Ministerio de Fomento de febrero de
2016.

En el caso de cuencas con superficie mayor a 50 Km? se han utilizado los datos de caudales
maximos proporcionados por la Administracidn Hidraulica. En concreto se han tomado los datos
de caudales proporcionados por el CAUMAX (aplicacion informatica desarrollada dentro de un
convenio de colaboracién entre el MAGRAMA y el CEDEX para cauces con una cuenca superior a
50 km?), cuyos resultados se incluyen en el Apéndice 4.

7.4.2. Drenaje

El objeto de este punto es definir la tipologia de obras de drenaje necesarias para dar continuidad
a los cauces asociados a las cuencas interceptadas por la traza, asi como los sistemas de drenaje
longitudinal que se encargardn de la evacuacién de las aguas de escorrentia sobre los taludes y
sobre la propia plataforma.

Para el diseiio de los elementos de drenaje se seguira, siempre que sea posible, lo indicado en:

e Instruccién 5.2-1.C Drenaje superficial, del Ministerio de Fomento. Febrero 2016
e Norma Adif Plataforma NAP 1-2-0.3, Climatologia, Hidrologia y Drenaje. Julio 2015.

e Criterios de Confederacion Hidrografica del Duero.

DRENAJE TRANSVERSAL

Criterios y tipologia

De forma general, estos nuevos elementos se van proyectar con la seccién hidraulica necesaria
para drenar los caudales correspondientes a un periodo de retorno de 500 anos.

Se ha propuesto una tipologia de obras de drenaje transversal, ODT, que permita drenar los
caudales asociados. Para dichas ODT se ha calculado la capacidad de desagtlie en unas condiciones
desfavorables de baja pendiente.

De forma general, siempre y cuando sea posible, para la definicion del drenaje y calculo de
caudales se ha empleado la metodologia incluida en la nueva Norma 5.2-IC de drenaje superficial
de la Instruccién de Carreteras (Orden FOM/298/2016). En el caso de cuencas de superficie mayor
a 50 km2 se ha empleado el caudal obtenido mediante la aplicacién Caumax, recomendada por
los Organismos de Cuenca.

e Las tipologias de obras de drenaje transversal segun los caudales para un periodo de
retorno de 500 afios son las siguientes:
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TIPOLOGIA PENDIENTE CAUDAL MAXIMO
Tubo 1800 mm 0,5 % 7 m3/s
Marco2,0x2,0m 0,5 % 11 m3/s
Marco 3,0x2,0 m 0,5 % 17 m3/s
Marco4,0x2,5m 0,5% 32 mi/s
Marco 5,0x 3,0 m 0,5 % 50 m3/s
Viaducto - >50 m3/s

e Enelcasodelosviaductos, los estribos deben ubicarse fuera de la via de intenso desaglie,
por lo que se han considerado las superficies inundables de la Confederacién Hidrografica
del Duero y del Sistema Nacional de Cartografia de zonas inundables, de Flujo Preferente.
En los casos en los que no se dispone de la misma, se han considerado otros criterios.

e Se proporciona continuidad a las estructuras existentes en las infraestructuras situadas
aguas arriba y aguas debajo del eje ferroviario.

e En las zonas de conexién con plataforma ferroviaria existentes se adopta una tipologia
similar a las obras de drenaje transversal existentes.

Disefio de nuevos elementos de drenaje

En algunos tramos, el trazado se sitia muy préoximo a plataforma ferroviaria existente, por lo que
los elementos disefiados resultan condicionados por las obras de drenaje actuales, habiéndose
valorado la prolongacién/ampliacién Unicamente de las ODT existentes. En el caso de que se
hubiesen delimitado mas cuencas que obras existentes, se sobre entiende que el agua se evacua
por drenaje longitudinal o bien que una acequia proxima interfiere con la cuenca y asumird gran
parte de este caudal.

A continuacién se incluye una tabla resumen en la que se reflejan los elementos de drenaje mas
significativos disefiados para cada alternativa, (que se detallan en el Anejo e incluyendo ademas
los asociados a la reposicion de carreteras).

AMBITO PALENCIA HERRERA
Monzdn Oeste Carrion Este
OBRA DE DRENAIJE

Ne Ne
Tubo 1800 mm 37 44
Marco 2,00 x 2,00 23 18
Marco 3,00 x 2,00 8 9
Marco 4,00 x 2,50 3 6
Marco 5,00 x 3,00 3 1
Ampliacion ODT existente 12 4
Encauzamiento arroyo 2

AMBITO PALENCIA HERRERA
Monzdn Oeste Carrion Este
OBRA DE DRENAIJE
Ne Ne
Otras estructuras 1
Viaducto * 9 8
AMBITO PALENCIA HERRERA
Mave Oeste | Aguilar Oeste Nogales Aguilar Este | Mave Este
OBRA DE DRENAIJE

N2 N2 N2 N2 N2
Tubo 1800 mm 11 14 8 9 7
Marco 2,00 x 2,00 10 10 5 3 6
Marco 3,00 x 2,00 2 3 1 2 2
Marco 4,00 x 2,50 1 1 2 2 2
Ampliacién ODT existente 1 1 2 1

Encauzamiento arroyo - 3 1
Otras estructuras - 1 2
Viaducto * 4 10 3 8 4

* Los viaductos referidos indican el nimero de cauces salvados mediante esta tipologia de estructura.
Alternativa de Nogales. Viaducto sobre el rio Pisuerga

El viaducto de la alternativa de Nogales sobre el rio Pisuerga se ha proyectado, por necesidades
de trazado, con orientacidn esviada respecto al flujo principal del agua y con una de sus pilas en
el interior del cauce.

Con la finalidad estudiar el orden de magnitud de la sobreelevacién generada sobre la [dmina de
agua por la implantacion del nuevo viaducto, se ha realizado un estudio previo mediante la
aplicacién informatica Flowmaster.

Es importante destacar que los datos de partida (cartografia a escala 1:5.000, sin disponer de
batimetria del cauce) son insuficientes para obtener resultados fiables, por lo que las salidas de
este Flowmaster deben considerarse de manera orientativa. La seccion geometrizada
corresponde a un perfil perpendicular al cauce en donde se han proyectado ortogonalmente los
estribos y pilas del viaducto.

Los resultados obtenidos reflejan que la ldmina de agua se elevaria 28 ¢cm en la situacidon con
viaducto con respecto a la situacién actual. Siempre considerando esta elevacion como un valor
orientativo.
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Encauzamientos

Debido a los criterios de disefio, (condicionados en gran medida por los cruces con otras

infraestructuras existentes), ha sido necesario disefiar encauzamientos, ante la imposibilidad de

dar continuidad a la vaguada existente.

Siempre que sea posible, incluye escollera naturalizada, con tierras, hidrosiembra, etc. Asi en caso

de que no sea posible, se ha indicado en la tabla el material a emplear.

Las secciones tipo serdn trapeciales, con taludes 1H:1V y la pendiente natural del terreno en cada

caso, salvo en aquellos en los que se ha ajustado una rasante que permita salvar apropiadamente

la infraestructura proyectada.

A continuacién se resefan las actuaciones mas significativas, por implicar desvio de cauce, para

cada una de las Alternativas, indicandose el PK de la vaguada existente.

PK

Q500

Longitud

Inferior que pasa bajo N-611y
unirse ya en MD con cauce
existente.

Alternativa | Cuenca Observaciones Seccion
vaguada | (m3/s) (m)
. Trapecial, con
Se encauza por la MD **hacia la . . . .
Monzén cuenca C-13.1, para unirse con dimensiones interiores
12.6 12+620 | 6.0 690 o 2m de ancho en la base,
Oeste el cauce existente, y cruzar .
. altura libre 1.30 m,
mediante marco 2x2m.
taludes 1H:1V
. Trapecial, con
Se encauza por la MD hacia la . . . .
Monzén cuenca C-15.9, para unirse con dimensiones interiores
16.5 164550 | 4.7 680 o 2m de ancho en la base,
Oeste vaguada existente y cruzar .
. altura libre 1.30 m,
mediante marco 2x2m.
taludes 1H:1V
Arroyo Pedernales. Se divide la
cuenca C-68.8 (Q500= 9.3 m3/s) .
. Trapecial, con
para encauzar en MD y conducir . . . .
dimensiones interiores 3
a PK 68+600, para cruzar traza
Nogales 68.6 68+600 6.3 870 . m de ancho en la base,
mediante marco 3x2m, K
. . altura libre 1.5 my
uniéndose después a vaguada
. . taludes 1H:1V.
existente. Resto por drenaje
longitudinal.
Seccidn variable. Entre
PPKK 0+200-0+560
trapecial 6m base, altura
L 1.6m, taludes 1H:1V.
Arroyo Valdelalama. Se disefia
i Entre PPKK 0+560-0+605
un encauzamiento en la MI** .
. trapezoide, base 4.25m,
para pasar por encima del Paso .
Nogales 79.2 79+160 14.4 800 lado carretera vertical y el

otro pendiente 1H:1V,
altura 1.4, en este tramo
material es hormigon.
Resto trapecial 6m base,
1.60 m altura, taludes
1H:1V.

traza mediante marco 3x2m,
uniéndose después a vaguada
existente. Resto por drenaje
longitudinal.

. PK Q500 Longitud . »
Alternativa | Cuenca Observaciones Seccion
vaguada | (m3/s) (m)
Arroyo de Santa Marina. Se Trapecial, con
canaliza en Ml paralelo a la dimensiones interiores
Nogales 79.7 79+670 8.3 316
traza hasta C-80.0, que cruza 2.5m, altura 1.3my
bajo la traza con marco 2x2m. taludes 1H:1V.
Arroyo Pedernales. Se divide la
cuenca 68.8 (Q500= 9.3 m3/s), .
. Trapecial, con
para encauzar en MD y conducir . . . .
PK 68+600 (Q500=6.3 m3/s) dimensiones interiores 3
a =6.3 m3/s),
Mave Este 68.6 68+600 6.3 870 . m de ancho en la base,
para cruzar traza mediante .
., altura libre 1.5 my
marco 3x2m, uniéndose
3 . taludes 1H:1V.
después a vaguada existente.
Resto por drenaje longitudinal.
Arroyo Pedernales. Se divide la
cuenca para encauzaren MDy X
. Trapecial, con
conducir a PK 68+600 . . . .
dimensiones interiores 3
. (Q500=6.3 m3/s), para cruzar
Aguilar Este | 68.8 68+800 9.3 870 m de ancho en la base,

altura libre 1.5 my
taludes 1H:1V.

** MD Margen derecho. MI Margen lzquierdo

DRENAJE LONGITUDINAL

El agua procedente de la plataforma, de los taludes de desmontes o terraplenes, y de algunas

aportaciones de pequeias cuencas es transportada mediante las cunetas y los tubos colectores a

los diferentes puntos de desaglie.

Los elementos principales que componen el sistema de drenaje longitudinal son:

e Cunetas de guarda en desmonte: situadas en la coronacién del talud de los desmontes.

Su funcién es recoger el agua de escorrentia del terreno, evitando la erosién del talud.

e Cunetas de pie de terraplén: con la funcionalidad de proteger el derrame de tierras del

terraplén de la escorrentia del terreno

e Cunetas de plataforma: situada en los tramos en desmonte, en la parte baja del talud de

estos con el fin de recoger las aguas procedentes del mismo y las de la plataforma.

De forma general, se ha previsto que todas las cunetas para el drenaje sean revestidas ya que, de

este modo, se favorece la circulacion de las aguas impidiendo el aterramiento de la cuneta con

bajas velocidades de circulacién a la vez que se reduce la erosion de las mismas en caso de altas

velocidades.
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7.5. TRAZADO

Para la definicion geométrica del trazado de la linea de Alta Velocidad se han considerado los
pardmetros recogidos en la Norma IGP-3 (2011 v-2) para trafico exclusivo de viajeros,
permitiéndose pendientes maximas normales de 25 milésimas y excepcionales de 30 milésimas.

AMBITO PALENCIA — HERRERA

El Ambito Palencia — Herrera comprende los trazados proyectados entre la cabecera Norte de la

estacidon de Palencia y Herrera de Pisuerga. Dichas alternativas tienen una longitud de 65km desde
la salida de Palencia.

e Alternativa Monzdn-Oeste.

La alternativa Monzon-Oeste comienza en el pk 0+000 y finaliza en el 65+000.

El trazado se inicia a la salida de Palencia, cabecera norte. Remodelada la playa de vias con el fin
de ubicar la nueva configuracién entre las pilas del nuevo paso superior viario en construccion, el
trazado de la via nueva asciende para cruzar sobre los corredores de Ledn y Santander mediante
sendas pérgolas, evitando afecciones al oleoducto existente. Del mismo modo, se procede a
modificar las vias en ancho convencional afectadas por la ubicaciéon de las estructuras y el

posicionamiento al este de la via en ancho estandar.
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Con el fin de mejorar la velocidad de salida de la estacidn, a la altura del paso bajo la Autovia A-
65, donde existe en la actualidad una estructura preparada para albergar dos vias, se proyecta
ampliar el radio de la curva de 1.200 m a 1.600 m permitiendo asi velocidades de hasta 180km/h
con el condicionante de no afectar al paso actual y mantener el espacio disponible para la
implantacion tanto para la via de ancho convencional, como para la nueva via de AV.

Posteriormente mediante sendas curvas de 4.000 y 4.150 metros el trazado se situa paralelo al
ferrocarril actual discurriendo entre éste y la elevacion montafiosa existente a la altura de Ia
localidad de Husillos para enfilar el corredor al este de Monzén de Campos.

En esta zona se suprimen hasta 5 pasos a nivel, realizando su reposicién, por pasos superiores
situados en los P.K. 4+155, 6+435 y 8+510.

En torno al p.k. 18+250 el trazado saltara sobre la autovia A-67 para colocarse en paralelo y al este
de la misma. Rectas de longitud considerable unidas con dos curvas de radio 8.000 serviran para
alcanzar el término municipal de Frémista.

El trazado discurrird al Este de Fromista, girando con curvas de radio 15.000m a izquierdas y
derechas entre las localidades de Marcilla de Campos y Santillana de Campos, suprimiendo un
paso a nivel existente en el ferrocarril actual, en el P.K. 38+040.

Desde este punto el trazado cruzara nuevamente sobre la autovia A-67 mediante un paso inferior
para situarse al Oeste de la misma, y aproximarse al corredor de la autovia todo lo posible
mediante radios minimos de 8.000 m hasta alcanzar el P.K. 65+000.

Los mayores condicionantes en alzado se encuentran a la salida de Palencia, debido al doble salto
de carnero sobre las lineas de FC actual. Las vias que acceden al corredor de Ledn se mantienen
invariables en alzado, mientras que la via en ancho estandar sentido Santander cuenta con un Kv
de 5.000m a la altura del paso superior en construccién, teniendo que recurrir a rampa de 25%eo.
En el punto de cruce con las vias existentes del corredor de Ledn se consigue una cota roja superior
a 8,5 metros hasta el P.K. 0+748 punto desde el cual, el nuevo trazado de la LAV a Santander,
comienza nuevamente a descender con una pendiente de 25%o.

Otra zona destacable en cuanto a disefio en alzado se refiere, es la zona proxima a Monzén de
Campos de complejidad orogréfica, punto en el que el trazado ascendera con rampas de 15%o y
23%o para descender a continuacion con pendiente de 20%., permitiendo alcanzar los 350 km/h
y evitando el paso tanto por nucleos urbanos como por cauces protegidos.

e Alternativa Carrion-Este.

La alternativa Carrién Este comienza en el pk 0+000 y finaliza en el 64+834.
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A diferencia de la alternativa anterior, esta alternativa prevé un uUnico salto de carnero a la salida

de Palencia, cabecera norte. De igual forma que la alternativa anterior, el trazado asciende, tras
reconfigurar la posicién de las vias en ancho estandar bajo el paso superior en construccion,
mediante una pérgola sobre el corredor de Ledn para posicionarse al oeste de la via convencional
existente a Santander.
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Aligual que la alternativa Monzon - Este, se procede a ampliar el radio en planta existente a 1.600
metros en el entorno de la A-65, con el condicionante de no afectar a la estructura existente que
esta preparada para albergar 2 vias.

El paso de via Unica a via doble en la recta situada entre los P.P.K.K. 3+461y 3+798. A continuacion,
el trazado prosigue con radios que permiten velocidades de entorno a los 220 km/h, girando a
derechas para evitar el cruce inmediato del Rio Carrién y la afeccidon a las urbanizaciones
existentes en la zona denominada El Sobradillo.

El trazado en este tramo se superpone parcialmente con la linea actual por lo que se plantea
realizar una variante de ésta entre en el P.K. 4+000 y la curva de acceso a Monzén de Campos en
torno al pk 7+500, viéndose mejoradas sensiblemente las prestaciones de la linea en servicio,
siendo el radio minimo en planta utilizado de 4.500 m.

Al igual que en la alternativa anterior, el nuevo trazado obliga a clausurar una serie de pasos a
nivel, sustituyendo éstos por pasos superiores.

A partir del p.k. 11+000 aproximadamente, y ya hasta el final del tramo en el p.k. 65+000, los
parametros de trazado empleados en el disefio de la nueva LAV a Santander permitiran
velocidades de 350 km/h.

Tras el paso por la localidad de Husillos el trazado girara hacia la derecha, pasando al sur de la
localidad de Amusco, permitiendo el cruce de la forma mas ortogonal posible tanto con el
Ferrocarril Venta de Bafios — Santander, como con la carretera N-611 y la Autovia A-67.

Seguidamente el nuevo trazado gira a izquierdas, con un radio 14.000 m, atravesando el Término
Municipal de Pifna de Campos por el Este, y respetando la concesidn minera existente al sur de la
citada localidad. Una vez superada esa limitacion el trazado continuara recto hasta Fromista.

El trazado continuara al Este de Frémista, con largas alineaciones rectas, hasta el p.k 41+700 lugar
donde girara levemente a la izquierda con radio 10.000 m, situdndose entre las localidades de Las
Cabaiias de Castilla y Santillana de Campos, y alejarse ademas del Canal de Castilla.

A continuacidn, y mediante una sucesion de curvas de radio 8.000 m se sitUa para cruzar entre la
localidad de Osorno y el enlace de la Autovia del Camino de Santiago con la A-67 al Oeste.

Por ultimo destacar del nuevo trazado en planta el cruce bajo la A-67 con radio 8.000m, uniéndose
a la alternativa anterior aproximadamente en el p.k. 59+000, siendo comun hasta el punto final
en el P.K. 64+834 del ambito Palencia - Herrera

Las mayores pendientes se producen a la salida de Palencia. A la altura del paso superior en
construccion la via se eleva mediante una rampa de 25%o para poder realizar el cruce sobre las
vias del corredor de Ledn consiguiendo una cota roja superior a 8 metros, punto desde el cual
comienza nuevamente a descender con una pendiente de 25%o. El acuerdo vertical adoptado es
de Kv 5.000m.

AMBITO HERRERA — AGUILAR

El Ambito Herrera-Aguilar comprende el estudio de la conexién de la nueva linea de AV, con la

linea actual previa ejecucidn de un cambiador. En la fase anterior se determinan conexiones en el
entorno de Nogales de Pisuerga, Santa Maria de Mave y Aguilar de Campoo, dando como
resultado las siguientes alternativas:

e Conexion Nogales

La longitud total del trazado de esta conexién es de 16.684 metros, siendo necesario realizar
adecuaciones en la via actual en una longitud de 2.723 metros.
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/ Nogales de Pisuerga

La alternativa parte del punto final de la alternativa del dmbito anterior en el P.K. 65+000, y realiza
un cruce en curva de radio 7.250m bajo la autopista A-67 mediante una estructura de 250m de
longitud.

En el P.K. 78+430 se procede a reducir la plataforma de via doble a via Unica, dando paso a una
curva a derechas de radio 1.400, limitando en dicho punto la velocidad a 160 km/h para
posteriormente cruzar entre los enlaces de la A-67 con la N-611 y la localidad de Nogales.

A continuacién en la recta situada antes del cruce con el rio Pisuerga se situa el cambiador de
anchos disponiéndolo de tal manera que quede fuera del drea de inundacion del rio.

Una vez cruzado el Pisuerga y para minimizar afecciones al rio y al camino de servicio existente,
el nuevo trazado se dispone sobre el eje de la linea actual, por lo que ésta debe reponerse
mediante un desplazamiento lateral hacia el este en una longitud de 2.723 metros. Como
consecuencia de ello se eliminara el paso a nivel existente de acceso a la junta administrativa de
Villela, perteneciente al término municipal de Rebolledo de la Torre (Burgos) que quedard
repuesto a 150 metros del existente. Restaran 12.750 metros hasta alcanzar la estacidn de Aguilar
de Campoo.

Por ultimo, por lo que a alzado se refiere, hay que recurrir a un tramo con pendiente maxima de
22%o.

e Conexion Mave Este

La longitud total de esta alternativa es de 21.429 metros.
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La alternativa Mave Este es comun a la alternativa de Nogales entre el P.K. 65+000 y el P.K.
77+729.

En esta alternativa el paso de via doble a via Unica tiene lugar en el P.K. 79+130.

A partir del p.k. 82+803 y con una curva a derechas de radio +1.750 (180 km/h) y una curva a
izquierdas de radio -650 m (80 km/h) se producen dos cruces resueltos con dos viaductos, uno
sobre la autovia A-67, de 252 metros y otro sobre el rio Pisuerga, de 204 metros. Una vez salvado
el rio Pisuerga, el trazado se posiciona paralelo a la via existente hasta Mave, donde se ubicard un
cambiador de ancho dentro de la propia plataforma ferroviaria existente.

Por ultimo, serd necesaria la supresion del Paso a Nivel de la carretera P-621 que existe
actualmente en Santa Maria de Mave y su posterior reposicion.

En cuanto al alzado, destacar la existencia de dos zonas en las que se alcanza una pendiente de
22%o.

Desde este punto y hasta la estacion de Aguilar de Campoo hay 8.300 metros.

e Conexion Aguilar Este.

La longitud total de esta alternativa es de 29.326 metros.
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Esta alternativa es comun a la alternativa Mave Este entre los P.P.K.K. 65+000 y 79+038.

Tras una sucesion de tuneles con radio excepcional de 6.500 metros, entre los P.P.K.K. 85+537 y
92+472, el trazado proyectado gira a derechas con radio +5.115 metros. El uso de dicho parametro
gueda justificado adoptando pardmetros excepcionales establecidos en la IFI-2016, evitando asi
el drea natural de Las Tuerces. En dicha instruccién, actualmente en fase de borrador se considera
que para velocidades de entre 300 y 330km/h la insuficiencia de peralte puede adoptar un valor
de 70 mm frente a los 65 mm recogidos en la IGP2011v2.

A continuacidn, y mediante un radio minimo de 350 m en las proximidades de la conexion con la
red convencional, se permiten velocidades de paso de 60km/h para finalizar en el cambiador de
ancho en larecta previa a la entrada a la estacidn de Aguilar de Campoo. En este dmbito el trazado
se ha adaptado al proyecto constructivo autovia A-73 Burgos Aguilar de Campoo en su tramo de
Bascones de Valdivia-Aguilar de Campoo del Ministerio de Fomento.

Por lo que al alzado concierne, mencionar la existencia de un tramo con pendiente de 30%. a lo
largo de 797,5 metros.

En esta alternativa, el cambio de via doble a via Unica previo a la conexidn con la via actual tiene
lugar en el P.K. 92+850.

e Conexion Mave Oeste

La longitud total de esta alternativa es de 21.857 metros.

Esta alternativa cuenta desde su inicio con parametros que permiten velocidades de 350km/h. No
obstante, el tramo entre Villabermudo y el ramal de conexién entre los P.P.K.K. 72+776 y 81+984,
con el fin de alejar el trazado de las poblaciones e infraestructuras existentes se proyecta un radio

de 6.500 metros, pardmetro excepcional recogido en la IGP 2011 v2 .
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La transicion de via doble a Unica se lleva a cabo en torno al el P.K. 79+500.

A partir del p.k. 82+764 el trazado sigue una curva a derechas de radio +2.000 (190 km/h) seguida
de una curva a izquierdas de radio -650 m (120 km/h) de forma que se pueda cruzar con un
viaducto de longitud 336 metros la autovia A-67. Atravesado el rio Pisuerga con otro viaducto de
382 metros, el trazado se posiciona paralelo a la via existente hasta Mave, donde quedara ubicado
un cambiador de ancho dentro de la propia plataforma ferroviaria existente.
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Por otra parte, destacar que hay que recurrir en algunas zonas a 20%o de pendiente.

Al igual que en la alternativa Mave Este se procedera a suprimir el paso a nivel existente en Santa
Maria de Mave reponiéndose en una nueva ubicacién.

e Conexion Aguilar Oeste.

La longitud total de esta alternativa es de 29.328 metros.
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El trazado disefiado es coincidente con la alternativa Mave Oeste entre el P.K. de inicio situado en
el 65+000 vy el P.K. 79+541.

La singularidad de esta alternativa radica en la sucesion de estructuras singulares. Inicialmente se
sitla un tunel de 1.650 metros seguido de un viaducto de 372 metros y otro tunel de 350 metros.
Otro tres tuneles de 140, 80 y 275 metros de longitud unidos con un viaducto de 102 metros
conforman una alineaciéon en curva de radio excepcional de 6.500 metros permitiendo
circulaciones a 350 km/h.

Un viaducto de 162 metros dard paso a un tunel de 580 metros de longitud situado en una curva
de 5.115 metros de radio que permitira velocidades de hasta 330km/h siguiendo los parametros
de trazado reflejados en el documento borrador de la IFI-2016.

El paso sobre la A-67 y la N-611 se resolvera con sendos viaductos de 259 y 72 metros asi como
una pérgola de 80 metros con el fin de bordear el area natural protegida de Las Tuerces y salir a
la altura de Valoria de Aguilar.

El rio Pisuerga se salvard con un viaducto de 297 metros antes de girar a izquierdas con un radio
de -350 metros, posicionando la traza en paralelo al ferrocarril actual. En esta recta se ubicara el
cambiador de ancho, uniéndose a la linea Palencia-Santander en las proximidades a la estacién
de Aguilar de Campoo.

Por lo que a pardmetros maximos en alzado, al igual que la alternativa Mave Oeste, destacar un
tramo cuya pendiente es de 20%eo.

El paso de via doble a via Unica previo a la conexiéon con la linea actual tiene lugar en el P.K. 92+852.

7.6. MOVIMIENTO DE TIERRAS

Para la elaboracién de las mediciones se ha utilizado el programa ISTRAM, en el que previamente
se ha modelizado tanto el terreno, como el eje (en planta y alzado) que define la actuacién
proyectada. Asimismo también han sido introducidos en el programa la seccién tipo en tramos
homogéneos y el conjunto de datos extraidos de las recomendaciones geotécnicas y del analisis
de determinacién de las capas de asiento.

A partir de estos datos del estudio de materiales se ha realizado un analisis de los volimenes
resultantes. A continuacidn se incluyen los movimientos de tierras resultantes del andlisis

mencionado.
Total Material Excavado
I X v Aprovechable | Aprovechable No AVertedero | Necesidades e
(Desmonte + Tuneles+ X ., Déficit
., (s/perfil) (c.paso) Aprovechable | (c.espong) (Terraplén)
Sanéos)

Monzén - Oeste 2.799.756,0 578.760,2 584.547,8 2.220.995,8 3.042.764,3 4.425.025,2 3.840.477,5
Carrion - Este 1.895.016,7 466.778,6 471.446,4 1.428.238,1 1.956.686,2 5.438.442,6 4.966.996,2
Aguilar - Este 4.767.434,3 1.470.741,5 1.485.448,9 3.296.692,8 4.516.469,2 2.390.770,7 905.321,8
Aguilar - Oeste 3.242.458,1 796.736,7 804.704,1 2.445.721,4 3.350.638,3 2.127.564,2 1.322.860,1
Mave Este 3.304.590,8 1.038.499,1 1.048.884,1 2.266.091,7 3.104.545,6 1.767.946,8 719.062,7
Mave Oeste 1.935.094,3 559.719,2 565.316,4 1.375.375,0 1.884.263,8 1.495.463,0 930.146,6
Nogales 2.969.590,1 814.853,2 823.001,8 2.154.736,8 2.951.989,5 1.342.524,5 519.522,7

Como se deduce de los datos contenidos en las tablas anteriores de excavaciones y rellenos, existe
un excedente de material procedente de las excavaciones realizadas.

En general, se ha previsto que para los rellenos a realizar en las obras contempladas en el presente
Proyecto, la aportacion del material se realizara desde canteras prdoximas, mientras que el
excedente de material procedente de las excavaciones, sera transportado a vertedero.

Se presenta a continuacién la tabla de procedencia-destino de materiales.

wowon- T x| wenan [ wtad [ veesre | ot | nosnes
Desmonte 2.438.242,6 | 1.533.568,0 || 3.720.225,0 | 2.222.611,6 || 2.800.155,6 : 1.406.345,9 || 2.777.985,4
Saneos 321.768,6 361.448,8 171.976,5 224.949,1 119.670,9 94.091,6 95.149,7
T. Vegetal 581.690,4 587.836,7 279.987,9 247.659,4 217.023,0 185.007,6 190.837,0
Capa de Forma 639.994,0 652.383,8 260.951,8 264.942,8 151.124,9 185.136,7 152.978,2
Subbalasto 282.918,9 288.615,8 116.790,8 118.347,1 79.687,4 81.666,7 67.182,3

Terraplén con material

584.547,8 471.446,4 1.485.448,9 804.704,1 1.048.884,1 565.316,4 823.001,8
de la traza

Terraplén con material

X 3.840.477,5 | 4.966.996,2 905.321,8 1.322.860,1 719.062,7 930.146,6 519.522,7
de préstamos

Relleno Saneos 321.768,6 361.448,8 171.976,5 224.949,1 119.670,9 94.091,6 95.149,7

Transporte a

3.042.764,3 1.956.686,2 || 4.516.469,2 i 3.350.638,3 || 3.104.545,6 : 1.884.263,8 || 2.951.989,5
Vertedero

El volumen de material a excavar estd comprendido entre 4.767.434,34 m? en la alternativa con
mayor volumen de excavaciones, Aguilar Este, y 1.895.016,7 m3 en la alternativa con menor
volumen a excavar, Carrion Este. El volumen total (tanto para la plataforma ferroviaria como para
las actuaciones ajenas) necesario estd comprendido 44.596,9 m3 (sin coeficiente aplicado), por lo
que serd enviado a vertedero un volumen de 173.023,4 m3 (sin coeficiente aplicado).
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Los rellenos previstos se realizaran por un lado con los propios materiales excavados y préstamos
propuestos, al menos las unidades de obra que plantean menores exigencias (nucleo y cimiento)
Se recomienda el uso de préstamos para coronacion (fraccién gruesa de terrazas aluviales). Para
capa de forma se recomienda el suministro de canteras y graveras inventariadas.

7.7. ESTRUCTURAS

Atendiendo a la IGP-5 Instrucciones y Recomendaciones sobre Estructuras, que se recoge en las
Instrucciones y Recomendaciones para la Redaccidn de Proyectos de Plataforma IGP-2011 v2,y a
las prescripciones facilitadas por los organismos consultados, las dimensiones minimas a respetar
en los cruces a distinto nivel seran los siguientes:

e Pasos sobre rios o arroyos:

o0 Se han considerado las llanuras de inundacién facilitadas por el organismo de cuenca

afectado, correspondientes a diferentes periodos de retorno. °
0 Enlos cruces de la infraestructura con los cauces principales, las pilas y estribos de

los viaductos se colocardn fuera de los cauces y de la vegetacion de ribera, siempre

gue sea posible.
0 En los cruces de la infraestructura con cauces que estan catalogados como ZEC,

ademas de las restricciones aplicables a los cursos de agua principales, la distancia

de las pilas y estribos a la vegetacién de ribera sera como minimo de 5 m.

e Paso sobre el Canal de Castilla: Las pilas y estribos de los viaductos se colocaran fuera del
area de amojonamiento del canal, de acuerdo con los requerimientos definidos en el Plan
Regional de ambito territorial del Canal de Castilla.

e Paso sobre linea de ferrocarril:

e Gdlibo horizontal para via doble: 16,00 m
e Gdlibo horizontal para via Unica: 10,50 m
e Galibo vertical: 7,00 m

e Paso sobre carreteras y autovias mediante viaductos o pérgolas:

0 Galibo horizontal: Se respeta un minimo de 2,50 m desde la berma de la calzada. En
el caso de emplear barrera rigida este valor se podria minimizar, pero no se ha
considerado dicha posibilidad debido al nivel de estudio requerido.

El proceso en autovia serd posible encajando la ejecucidn de la estructura en desvios de
tréfico.

Pasos superiores ordinarios: Se empleara una solucion de tres (3) vanos hiperestaticos
(15,0 +18,0 + 15,0 m) para los pasos sobre la LAV y cuatro (4) vanos hiperestdticos (15,0

+18,0 + 18,0 + 15,0 m) para pasos sobre la autovia A-67, requiriendo un canto de 1 m.
o Ancho de tablero:

— Camino: 8,00 m
— Carretera: 11,00 m / 12,00 m (Carretera autondmica / provincial)

O Galibo horizontal para via doble: 16,00 m
0 Galibo horizontal para via Unica: 10,50 m
O Galibo vertical: 7,00 m

Pasos inferiores ordinarios: Se ha adoptado la solucién tipo marco, debiendo realizarse
las modificaciones estructurales pertinentes para alcanzar los 14,0 m de gélibo horizontal

para las carreteras autondmicas y el Canal de Osorno.

0 Ancho de tablero para via doble: 14,00 m
0 Ancho de tablero para via Unica: 8,50 m
0 Galibo horizontal:

— Camino: 8,00 m (10,00 m para el PI-79.6 de las Alternativas Aguilar Este y Mave
Este y 12,00 m para el PI-83.2 de la Alternativa Mave Este, con uso conjunto
como obras de drenaje transversal)

— Carretera: 10,00 m / 14,00 m (Carretera provincial / autonémica)

— Canal de Osorno: 14,00 m

0 Galibo vertical:

— Camino: 5,30 m
— Carretera: 5,30 m / 5,50 m (Carretera autondmica / provincial)
— Canal de Osorno: 5,30 m

El tratamiento de las estructuras se ha realizado por grupos de comportamiento homogéneos
englobadas en cada una de las alternativas estudiadas siguiendo los criterios habituales; estos

. ) grupos son:
o Galibo vertical: 5,30 m
. i e Viaductos.
e Paso bajo carreteras y autovias:
e Pérgolas.
Se recurrira a una tipologia singular para cruzar bajo autovias en las que no es posible e Pasos superiores.

realizar un corte de trafico. En estos casos se ejecutaran estribos con pantallas de pilotes
sobre los que se ejecutara la losa superior. Una vez cerrado el paso se procederd a la
excavacion bajo la losa.

Pasos inferiores.

0 Pasos singulares (bajo via de comunicacién).
o Pasos inferiores
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Tanto los pasos superiores como inferiores ordinarios de caracter viario se presentan en el En la alternativa de Monzdn Oeste sera necesario ejecutar las siguientes pérgolas:
apartado de Reposicion de Viales (pasos transversales a distinto nivel), recogiéndose en el

.. . . L . Luz vano a Canto .
presente apartado Unicamente los pasos smgulares. Denominacién PKiinicial sl () |esitete ) Longitud (m) | Ancho (m)
A continuacion se sintetizan las caracteristicas principales de las estructuras propuestas para cada Pérgola sobre via FFCC corredor Le6n 0+510 18 12 100 18
una de las alternativas analizadas en el Estudio Informativo. Pérgola sobre via FFCC corredor Santander 0+740 18 12 140 18
Pérgola sobre Arroyo Espumajes y A-67 18+225 40 1.45 260 40
7.7.1. Alternativa Monzén-Oeste Pérgola sobre Canal del Pisuerga 21+230 15 0.8 80 15
. . . ., Pérgola sobre FFCC 38+020 20 15 130 20
En la alternativa analizada las estructuras requeridas para la su definicion tratadas por grupos de E

tipologi tamiento h S an | lizad ti i6
ipologia y comportamiento homogéneo serdn los analizados a continuacion PASOS SINGULARES

VIADUCTOS En la alternativa tratada se emplea para cruzar bajo la carretera N-611 y autovia A-67, segun

Se emplea la solucién de losa de hormigén postesada aligerada en las siguientes estructuras: muestra la siguiente tabla consistentes en pantallas de pilotes con un tablero de vigas
prefabricadas sobre ellas.

Denominacion PKinicial tuzvanoa ‘Canto Longitud (m)
salvar (m) [estimado (m) Luz vano a Canto
Denominacién PKinicial : Longitud (m) | Ancho (m)
salvar (m) [estimado (m)
Viaducto sobre Acequia de Palenciay N-611 10+452 30 2,15 252
Paso inferior bajo N-611y A-67 41+290 18 1.3 240 18
Viaducto sobre enlace A-67 134637 30 2,15 72
Viaducto sobre Arroyo de los Pisones 15+315 30 2,15 72 7.7.2. Alternativa Carrién-Este
Viaducto sobre Arroyo del Berco 29+065 30 25 30 . ,
Los grupos estructurales en esta alternativa estarian formados por:
Viaducto sobre Rio Vallarna 45+850 30 2,15 252
Viaducto sobre N-120 47+368 30 215 72 VIADUCTOS
Viaducto sobre Rio Valdavia 49+303 30 2,15 522 La eleccion de losa de homigdn postesada aligerada como solucidn de ejecucion de viaductos en
Viaducto sobre el Arroyo de las Vifias 50+960 35 25 84 la alternativa Carrién — Este arroja los siguientes datos:
Viaducto sobre el Arroyo de Valdeherreros 61+005 30 2,15 102

Luz vano a Canto

Denominacién PKinicial sl @) |esiiedte (i) Longitud (m)

Las estructuras realizadas mediante cajon postesado son:

Viaducto sobre llanura Rio Carrién 8+110 25 1.8 385
Denominacién PK inicial tuzvanoa .Canto Longitud (m) SR el L 12+162 25 215 25

salvar (m) |estimado (m) " i
Viaducto sobre Rio Carrién 14+053 35 o5 294

Viaducto sobre A-231 474513 50 3.6 120 ) -
Viaducto sobre el Canal de Palencia 16+505 30 215 72
En la alternativa tratada se adopta la tipologia mixta con arco superior y tablero mixto inferior, Viaducto sobre N-611 17+875 35 25 119
calificada como Estructura singular. Viaducto sobre Arroyo del Berco 294024 30 25 30
Viaducto sobre el Rio Vallarna 44+511 30 215 282
Denominacion PK inicial tuzvanoa canto Longitud (m) &

salvar (m) |estimado (m)| ~°"9 Pérgola sobre N-611 45+800 20 1.5 130
Viaducto sobre el Canal de Castilla 31+528 55 2.75 132 Viaducto sobre el Canal de Osorno 47+440 35 2.5 84
Viaducto sobre N-120 48+005 30 2.15 72
PERGOLAS Viaducto sobre Rio Valdavia 48+920 30 215 282
La soluciéon empleada para este tipo de pérgolas sera, tablero de vigas prefabricadas con losa in Viaducto sobre el Arroyo de Valdeherreros 60+840 30 2.15 102

situ de hormigdn armado sobre ellas. Dicho tablero apoyara sobre estribos de muro continuo

combinado con pilas. Las estructuras realizadas mediante cajon postesado son:

ESTUDIO INFORMATIVO DEL PROYECTO DE LA LINEA DE ALTA VELOCIDAD PALENCIA — ALAR DEL REY 44



MEMORIA

Denominacion PKinicial | -uZvanoa : Longitud (m) Denominacion PK inicial Luzvanoa : Longitud (m)
salvar (m) salvar (m)
Viaducto sobre P-991y Rio Carrién 8+828 45 32 378 Viaducto sobre la P-223 78+865 30 2.5 30
Viaducto sobre FFCC. Canal Rio Ucieza 15+870 45 32 243 Viaducto sobre PP-2231 84+060 35 25 294
Viaducto sobre el Arroyo de la Laguna 434315 45 32 108 Viaducto sobre el Arroyo de las Udrias 85+325 35 2.5 154
Viaducto sobre Autovia Camino de Santiago (A-231) 47+680 45 3.2 108 Viaducto Olleros del Pisuerga 87+255 35 2.5 259
Viaducto sobre Rio Ritobas 90+260 30 2.15 132
En la alternativa tratada se adopta la tipologia mixta con arco superior y tablero mixto inferior
manteniendo la seccién mixta en los vanos de aproximacion, siendo calificada como Estructura Las estructuras realizadas mediante cajon postesado son:
singular.
Denominacion PKinicial LUZI vano e . Longitud (m)
. . L Luz vano a Canto . Sl ()
Denominacion PKinicial . Longitud (m)
salvar (m) |estimado (m)
Viaducto sobre Rio Boedo 66+220 55 4 187
Viaducto sobre Canal de Castilla
31+494 55 4 132 Viaducto sobre Rio Burejo 70+700 45 3.2 153
PERGOLAS Viaducto sobre N-611 82+405 50 3.6 120
. . Viaducto sobre Rio Pisuerga 92+015 55 4 297
La solucién empleada para estas estructuras sera la descrita en la primera de las alternativas,
estructura con tablero de vigas prefabricadas con losa in situ de hormigén armado sobre ellas. PERGOLAS

Dicho tablero apoyara sobre estribos de muro continuo combinado con pilas. En la alternativa § . . . . . .
Segln se ha descrito en las alternativas anteriores este tipo de estructuras se soluciona mediante

Carridn Este serd necesario ejecutar las siguientes pérgolas:

estribos o muros laterales con losa prefabricada sobre ellos, el canto de la losa (viga + losa in situ)

dependerd de la luz a salvar. En la alternativa Aguilar Este sera necesario ejecutar las siguientes

Denominacion PKinicial I:;T\::n(;a)‘ estirizr:jtg ) Longitud (m) pérgolas:
Pérgola sobre via FFCC corredor Ledn 0+470 18 1.2 120
Pérgola sobre Canal de Palencia- | 64435 15 11 110 Denominacién PKiinicial :uazlv\gn((r)nz; estiizrgg m) Longitud (m) | Ancho (m)
Pérgola sobre Canal de Palencia- Il 74330 15 11 50 Pérgola sobre A-67 79+500 40 2.85 140 40
Pérgola sobre A-67 184680 35 25 110 Pérgola sobre N-611 81+990 25 1.5 70 25
Pérgola sobre Canal del Pisuerga 214690 1 08 60 Pé’rgola sobre N-611 87+730 20 1.5 80 20
Pérgola sobre FFCC (1) s0r61s % S 1 140 Pérgola sobre A-67 87+775 35 1.8 80 35
Pérgola sobre N-611 45+800 20 15 130 PASOS SINGULARES
L DO I 57+200 40 2.85 180 En la alternativa tratada se emplea para cruzar bajo la autovia A-67, segiin muestra la siguiente

tabla consistentes en pantallas de pilotes con un tablero de vigas prefabricadas sobre ellas.

7.7.3.  Alternativa Aguilar-Este

Los grupos estructurales en la alternativa tratada seran los siguientes: Denominacién PK inicial tizvano a canto 1 ongitud (m) | Ancho (m)
salvar (m) [estimado (m)

VIADUCTOS Paso Inferior bajo A-67 69+350 18 13 160 18

Se emplea la solucién de losa de hormigdn postesada aligerada en las siguientes estructuras: 7.7.4.  Alternativa Aguilar-Oeste

Las estructuras englobadas en la alternativa serdn las siguientes:
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VIADUCTOS

Los viaductos del tramo de la tipologia mediante losa de hormigén postesada aligerada seran los

presentados en la siguiente tabla:

Denominacién PK inicial I;L;ZIV\;?n(?n? estigzr:jtg ) Longitud (m)
Viaducto sobre Rio Burejo 70+850 30 2.15 252
Viaducto sobre Arroyo del Molino 824577 30 2.15 372
Viaducto sobre Arroyo de la Costana 84+085 30 2.15 102
Viaducto sobre Arroyo de las Udrias 85+320 30 2.15 132
Viaducto Olleros de Pisuerga 874257 35 25 259
Viaducto sobre Rio Ritobas 90+262 30 2.15 132

e Porlo que alos viaductos realizados mediante seccion cajon postesado son:

Denominacion PK inicial tuzvanoa 'Canto Longitud (m)
salvar (m) [estimado (m)
Viaducto sobre Rio Boedo 66+054 55 4 187
Viaducto sobre Rio Pisuerga 92+020 55 4 297

PERGOLAS

En la alternativa Aguilar Oeste sera necesario ejecutar la siguiente pérgola:

Luz vano a Canto

Denominacién PKinicial salvar (m) |estimado (m) Longitud (m) | Ancho (m)
Pérgola sobre N-611 87+730 20 1.5 80 20
Pérgola sobre A-67 87+775 35 1.8 80 35

7.7.5. Alternativa Mave-Este

Hasta el P.K. 79+000 las estructuras son comunes a la Alternativa Aguilar Este, por lo que en el
presente apartado sdlo se recogen las estructuras a disponer a partir del P.K. 79+000.

Los grupos estructurales empleados para resolver la alternativa han sido los siguientes:

VIADUCTOS

Los viaductos del tramo de la tipologia mediante losa de hormigon postesada aligerada seran los

presentados en la siguiente tabla:

. . s Luz vano a Canto .
Denominacién PK inicial Ealar () | CSTimadoim) Longitud (m)
Viaducto sobre N-611- | 81+910 30 2.15 72
Viaducto sobre N-611y A-67 83+467 30 2.15 252

Por lo que a los viaductos realizados mediante seccion cajon postesado son:

Luz vano a Canto

Denominacién PKinicial . Longitud (m
salvar (m) |estimado (m) 9 (m)

Viaducto sobre Rio Pisuerga 84+405 60 43 204

PERGOLAS

En la alternativa Aguilar Oeste serd necesario ejecutar las siguientes pérgolas:

Luz vano a Canto

Denominacion PK inicial sl () | estimes ) Longitud (m)
Pérgola sobre A-67 79+440 40 2.85 120
Pérgola sobre N-611 82+555 20 1.5 50

7.7.6. Alternativa Mave-Oeste

Hasta el P.K. 78+500 las estructuras son comunes a la Alternativa Aguilar Este, por lo que en el
presente apartado sélo se recogen las estructuras a disponer a partir del P.K. 78+500.

Siguiendo el criterio del resto de alternativas los grupos estructurales empleados en la alternativa
han sido los siguientes:

VIADUCTOS

En la siguiente tabla se muestran las caracteristicas principales del viaducto afectado.

. . s Luz vano a Canto .
Denominacion PK inicial salvar (m) |estimado (m) Longitud (m)
Viaducto sobre N-611 y A-67 83+990 40 2.85 336
Viaducto sobre Rio Pisuerga 844750 60 43 384

7.7.7.  Alternativa Nogales

Hasta el P.K. 78+000 las estructuras son comunes a la Alternativa Aguilar Este, por lo que en el
presente apartado sélo se recogen las estructuras a disponer a partir del P.K. 78+000.

Siguiendo los grupos estructurales homogéneos en los que se han tratado las estructuras se
tendrd:

VIADUCTOS

Los viaductos del tramo de la tipologia losa de hormigon postesada aligerada hiperestatico seran
los presentados en la siguiente tabla:

Canto

Denocminacion PH inicial estimado {m) Longitud {m}

Viaducto sobre lallanura del Rio Pisuerga BO+11E 30.50 2.15 414

ESTUDIO INFORMATIVO DEL PROYECTO DE LA LINEA DE ALTA VELOCIDAD PALENCIA — ALAR DEL REY

46



MEMORIA

Un caso particular seria el viaducto sobre el rio Pisuerga que deberia salvar una longitud de unos
300 m debido a su esviaje y encaje en curva, con estas condiciones de contorno, minimizando
afecciones e impacto para cargas ferroviarias se recurre a una tipologia en celosia metalica.

La celosia se ejecutara en tramos isostaticos (4 vanos) de luces 58 y 84 m, con una anchura total
de 9,40 m que permite dejar un gélibo libre de 8,50 m (seccién de via Unica). El canto total de la
seccion sera de 9,25 m (tota la seccion completa y cerrada actia como canto), y la longitud total
del viaducto serd 284 m.

PK inicial

Viaducto sobre el Rio Pisuerga B+532 B4 8.25 284

PASOS SINGULARES
La siguiente tabla muestra las caracteristicas mas significativas:

Luz vano a

Denominacién PKinicial . Longitud (m) | Ancho (m)
salvar (m)

Paso inferior bajo N-611 79+280 12 0.85 150 12

7.8. TUNELES

De los dos dmbitos en los que se divide el presente Estudio Informativo, sélo en el Ambito de Alar
del Rey — Aguilar de Campoo (65+000 — Final) hay presencia de tuneles. Todos los tuneles
presentes se ubican en las conexiones que tienen como final de trazado en Mave o Aguilar de
Campoo, de forma que la conexion de Nogales no presenta ningun tunel en su traza.

La normativa especifica de aplicacion para la realizacién del presente Estudio es la siguiente:

. Norma ADIF Plataforma Tuneles, NAP 2-3-1.0. Edicién Julio 2015.

. Reglamento (UE) n2? 1303/2014 de la Comisidon del 18 de noviembre de 2014,
Especificacion Técnica de Interoperabilidad relativa a la “Seguridad en los tuneles
ferroviarios” del sistema ferroviario de la Unién Europea.

. Ficha UIC 779-11 en fase de predisefio.
CONFIGURACION

Los tuneles presentes en las alternativas con final en Santa Maria de Mave poseen una
configuracién de tdnel monotubo de via Unica y velocidad V= 350 km/h.

En el caso de los tuneles presentes en las alternativas con final en Aguilar de Campoo su
configuracidn es de tinel monotubo de via doble y velocidad V=350 km/h.

SECCION TIPO

Tunel principal

La seccidn libre del tunel debe justificarse partiendo de las condiciones de salud y confort segun
criterios aerodinamicos, la configuracién de via Unica y via doble, y de la velocidad maxima de
circulaciéon admisible segun la geometria de trazado. La velocidad maxima admisible para este
proyecto es de 350 km/h.

Cuando el terreno atravesado presente peores condiciones geotécnicas se ejecutarda una
contrabdéveda con geometria semicircular (suelos o roca mala). Si las condiciones geotécnicas son
mejores, la solucién planteada es una solera recta.

Galerias de evacuacion

Se han definido galerias de evacuacion vehiculares en todos aquellos tuneles que presenten una
longitud mayor a 1000 m.

Las galerias de emergencia vehiculares se han disefado para permitir la circulacién de dos
vehiculos en paralelo en su interior, lo que facilitara por un lado la movilidad de la maquinaria que
se empleara en su construccion, y por otro la circulacidn de vehiculos en dos sentidos en caso de
emergencia.

Al igual que en el resto de secciones tipo, en funcidn del terreno atravesado se dispondra de una
contrabdveda con geometria semicircular, o una solera recta.

A continuacidn se hace un breve resumen de las caracteristicas principales de dichos tuneles.

7.8.1.  Alternativa Aguilar Oeste

A lo largo del trazado de esta alternativa encontramos siete tuneles, de los cuales el primero y el
ultimo presentan una longitud de 1650 m y 1620 m respectivamente. Teniendo en cuenta la ficha
UIC 779-11 empleada para esta fase de predisefio, estos tuneles de via doble presentan una
seccion tipo de 120 m2. El resto de ttneles de longitudes bastante inferiores presenta una seccién
tipo de 85 m2.

En los tuneles 1.1 y 1.7 se han proyectado galerias de evacuacion al presentar mas de 1000 m de
longitud. Estas galerias son de tipo vehicular para permitir el acceso a los vehiculos de emergencia
en caso necesario.

El nimero y longitud de los tuneles estudiados se puede observar en el siguiente cuadro resumen:

PK Inicio PK Fin Longitud (m) Tipo de via Seccién (m?)
1.1 80+850 82+500 1+650 120
1.2 83+085 83+435 +350 85
13 83+885 84+025 +140 85
AGUILAR OESTE 1.4 84+245 84+325 +80 Via doble 85
15 84+595 84+875 +280 85
1.6 86+130 86+710 +580 85
1.7 88+250 89+870 1+620 120
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7.8.2. Alternativa Mave Oeste

En esta alternativa se han proyectado dos tuneles, siendo el primero de ellos paralelo y muy
parecido al primer tunel de la alternativa de Aguilar Oeste, con una longitud de 1690 m. El
segundo de ellos presenta una longitud de 900 m y en ambos casos su seccidn tipo es de 52 m? al
ser tuneles de via Unica.

Al igual que ocurria en la alternativa anterior, el tunel 2.1 presenta una galeria de evacuacién al
exterior de tipo vehicular para permitir el acceso a los vehiculos de emergencia.

Su ubicacién en la traza y principales caracteristicas se pueden resumir a continuacion:

PK Inicio PK Fin Longitud (m) Tipo de via Seccién (m?)
2.1 80+830 82+520 1+690 52
MAVE OESTE Via unica
2.2 83+000 83+900 +900 52

_ 3.6 ‘ 88+245 89+865 14620 120

7.8.4. Alternativa Mave Este

El trazado de esta alternativa presenta dos tuneles de muy diferenciada longitud. El primero de
ellos es paralelo al tunel 3.1 y presenta una longitud de 1895 m, y el segundo de 230 m.

En esta ocasidn al estar proyectados como tuineles de via Unica su seccidn tipo serd de 52 m? para
ambos casos.

Al igual que ocurria con el tunel 3.1, en el tinel 4.1 también se ha considerado recomendable
plantear dos galerias de evacuacién al exterior que conectan dos puntos del interior del tunel con
los emboquilles de entrada y salida respectivamente.

En la siguiente tabla se pueden observar las principales caracteristicas de los tuneles:

7.8.3.  Alternativa Aguilar Este

Seis son los tuneles presentes en esta alternativa, siendo los dos ultimos practicamente iguales a
la alternativa de Aguilar Oeste. De esta forma tendremos que el tinel 3.5 =tinel 1.6 y el tunel 3.6
= tunel 1.7. La diferencia estriba en un pequeio desfase de 5 m en los emboquilles, y una escasa
diferencia en altura de la rasante.

Esta alternativa presenta el tunel de mayor longitud estudiado en el presente proyecto. Se trata
de un tunel de 1930 m con una seccidn tipo de 120 m2. Todos los tuneles incluidos en el trazado
de Aguilar Este estan proyectados para via doble con V =350 km/h. El tinel 3.6 también presenta
una seccion de 120 m? como ya se comentd para el tinel 1.7 de la alternativa de Aguilar Oeste. El
resto de tuneles de inferior longitud, presenta una seccidn tipo de 85 m2.

Asi pues dos son los tuneles que presentan galerias de evacuacion con el exterior. Para el primero
de ellos (tunel 3.1) debido a su longitud muy préxima a los 2000 m se ha considerado
recomendable la proyeccién de dos galerias de evacuacidn que conecten sendos emboquilles de
entrada y salida con dos puntos del interior del tunel.

El segundo tunel (3.6) al ser el mismo tunel que el 1.7, presenta una galeria de evacuacién de tipo
vehicular.

A continuacidn se muestra un cuadro resumen con las principales caracteristicas de los tuneles:

PK Inicio PK Fin Longitud (m) Tipo de via Seccién (m?)
4.1 79+915 81+810 1+895 o 52
MAVE ESTE Via unica
4.2 82+740 82+970 +230 52

PK Inicio PK Fin Longitud (m) Tipo de via Seccién (m?)
3.1 79+915 81+845 1+930 120
3.2 82+749 82+839 +90 85
AGUILAR ESTE 3.3 83+545 83+995 +450 Via doble 85
34 84+435 84+795 +360 85
3.5 86+130 86+705 +575 85

7.9. INSTALACIONES DE SENALIZACION Y COMUNICACIONES

La nueva plataforma de via independiente de la linea existente es la solucién habitual para la
explotacién ferroviaria puesto que serian lineas gestionadas por Instalaciones de Sefalizacion y
Comunicaciones totalmente independientes y sin conexidon entre ellas a lo largo de la traza.

Las caracteristicas de las instalaciones de sefializacién y comunicaciones para la nueva
infraestructura de alta velocidad serian las siguientes:

e Sefalizacion:
0 Sistema de sefializacion:

— Nuevos enclavamientos electrénicos para controlar las dependencias de la
nueva via.

— Sin pasos a nivel.

— Bloqueo de Sefalizacion Lateral (B.S.L.).

—  Circuitos via audiofrecuencia.

— Cables con Factor Reduccion.

— Sefiales LED.

O CTC: Nuevo CTC a integrar en un CRC en ubicacidn a definir.

0 Edificios y casetas: Edificios Técnicos en Puestos de Banalizacidn y Casetas Técnicas
en los Puestos Intermedios de Bloqueo.

0 Videovigilancia.

0 Documentacién general.
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e Proteccion tren:

O ERTMS N2 con dos RBC para controlar todo el tramo.
0 ASFA como sistema de respaldo

e Telecomunicaciones fijas: SDH e IP/MPLS
e Detectores:

0 Detectores de caida de objetos.
0 Detectores de caja de grasa caliente y de rueda caliente.
0 Otros detectores: Detectores de viento lateral.

e Obra civil: con criterios de Alta Velocidad, doble canaleta en trayecto para poder tender
dobles rutas de cable de Fibra Optica y cruces cada 450 m.

e GSMR doble capa

e Suministro de energia a las Instalaciones de Sefializacién y Comunicaciones: Al disponer
de electrificacion a 2x25 kV c.a para el sistema de traccidon, el suministro energia a las
Instalaciones de Sefalizacidon y Comunicaciones serd con el modelo habitual de 750 V.

Cabe sefialar que es necesario considerar las afecciones de la alimentacion de la nueva linea que
se proyectard a 25 kV c.a. sobre la linea actual, en funcién de la distancia a la que discurran, por
lo que se ha estimado inicialmente que habra que sustituir los cables en la linea existente por
cables con FR. Se estima, ademas que no se precisa la sustitucion de circuitos de via dado que se
encuentran instalados circuitos de via de audiofrecuencia.

Por otro lado, estd previsto realizar alguna rectificacién de trazado para la via actual de ancho
ibérico en la salida de Palencia y en el inicio del tramo correspondiente al ambito Palencia-
Herrera, por lo que habra que llevar a cabo la reposicidn de las instalaciones de seializacién y
comunicaciones existentes en los tramos afectados, asi como modificar los enclavamientos
electrénicos actuales y el CTC del Puesto de Mando de Miranda debido a las mencionadas
rectificaciones de trazado y a la supresién de varios pasos a nivel.

Asociadas a las actuaciones proyectadas en el dmbito de la estacidn de Palencia para ambas
alternativas, sera necesario realizar una serie de modificaciones en los enclavamientos y CTCs
existentes, tanto para las lineas convencionales como de alta velocidad.

En el tramo previo al cambiador de ancho, se requerira realizar igualmente actuaciones en los
enclavamientos existentes de la linea convencional para adecuarlos a la nueva situacion.

7.10. ELECTRIFICACION

En este apartado se recoge la descripcidon del sistema de electrificacion propuesto para las
alternativas de trazado de alta velocidad en ancho internacional analizadas en el presente estudio,
gue conectaria con la linea Madrid — Valladolid — Palencia — Ledn de Alta Velocidad en Palencia.

Cabe sefnalar que estd previsto realizar alguna rectificacion de trazado para la via actual de ancho
ibérico en la salida de Palencia y en la alternativa de Conexién Nogales, por lo que habra que llevar

a cabo la reposicidn de las instalaciones de electrificacidon existentes en los tramos afectados,
electrificados con catenaria alimentada a 3 kV c.c., tipo CA-160, normalizada por ADIF.

El sistema de electrificacién recomendado para la nueva linea de alta velocidad es el 2x25 kV c.a.,
con catenaria CA-350, por permitir mas distancia entre subestaciones y reducir la contaminacion
eléctrica, especialmente sobre la linea Palencia — Reinosa — Santander, en aquellos tramos que
discurra en paralelo.

De acuerdo a los resultados obtenidos del estudio de potencia realizado en la Fase A de este
estudio informativo (Estudio de Alternativas), para la alimentacién de este tramo se dispondra
una nueva subestacidon eléctrica de traccidn, que se ubicard en el Término Municipal de Herrera
de Pisuerga, conectada a la red de transporte en la Subestacion de Transporte de Herrera de
Pisuerga 400 kV, propiedad de REE, mediante una linea aérea de alta tension (LAAT) de 400 kV.

En concreto, para las diferentes alternativas de trazado existentes, la Subestacion de Traccién de
Herrera de Pisuerga se ubicaria en los puntos indicados a continuacién:

e Subestacion de Traccidn Herrera Este (Conexiones Mave Este, Aguilar Este y Nogales): P.K.
68+350.

e Subestacion de Traccion Herrera Oeste (Conexiones Mave Oeste y Aguilar Oeste): P.K.
68+000.

La acometida a disponer entre esta subestacion y la subestacion de transporte de Herrera de
Pisuerga (perteneciente a REE) consistira en una linea aérea de alta tensién a 400 kV (LAAT)
constituida por dos circuitos bifasicos de conductores aéreos desnudos que, independientemente
de la alternativa de trazado en la que finalmente se ubique la subestacion de traccidn, discurrira
por el pasillo definido en el plano 8.2 de este estudio informativo.

En lo que a la distribucidén de centros de autotransformacion se refiere, de nuevo partiendo del
estudio de potencia realizado en la fase de estudio de alternativas de este estudio informativo, y
conforme a las conclusiones recogidas en el mismo, se ha procedido en esta fase a realizar un
nuevo estudio de potencia para optimizar el nimero y distribucidn de los mismos.

Cabe resaltar que en dicho estudio se ha analizado también si, para evitar posibles afecciones a la
electrificacién convencional por induccidén electromagnética de la nueva linea, electrificada en
2x25 kV c.a., sobre la existente, electrificada a 3 kV c.c., resulta mas conveniente ubicar el Unico
centro de autotransformacion inicialmente previsto entre la subestacién de Herrera de Pisuerga
y el final de la linea al extremo de la misma o prever uno adicional.

La conclusion de este estudio es que, para las alternativas de mayor longitud (Conexiones Aguilar
Este y Aguilar Oeste), ubicar el centro de autotransformacion ATl 121.4 al extremo de la linea
supone un empeoramiento apreciable de la tensién media util en pantégrafo de las unidades
circulantes. Por tanto, para dichas alternativas resulta conveniente considerar un centro de
autotransformacion adicional, que se denominaria ATl 121.5, al extremo de la linea.

En consecuencia, el total de centros de autotransformacion considerados en este estudio
informativo es el mostrado a continuacién, junto a la ubicaciéon aproximada de cada centro.
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e ATI-111.2B: PK11+250

e ATF-121.1: PK25+000

e ATI-121.2: PK 41+125

e ATI-121.3: PK 57+250

e ATI-121.4: PK 80+000

o ATI121.5: PK 92+500 (Unicamente para las Conexiones Aguilar Este y Aguilar Oeste y
exclusivamente en el caso de que sea necesario para evitar afecciones a la electrificacion

de la linea convencional).

Para todos estos centros de autotransformacion se proponen, en el documento de planos de este
estudio informativo, ubicaciones concretas que se consideran, en principio, adecuadas
atendiendo a los condicionantes ambientales existentes en estos emplazamientos y teniendo en
cuenta también la orografia (situandose en terrenos con la menor inclinacion posible) y las vias
de comunicacidn existentes (para facilitar el acceso a las instalaciones) en la zona. No obstante,
estas localizaciones habran de analizarse en detalle mas adelante, en fase de proyecto basico o
constructivo, a fin de determinar la posicién definitiva de cada centro, una vez que se disponga
de una cartografia de detalle y se definan en la correspondiente Declaracién de Impacto
Ambiental posibles condicionantes ambientales adicionales a considerar en la ubicacién de estas
instalaciones.

Adicionalmente, en el estudio de potencia se ha analizado también un escenario alternativo
consistente en reducir el nimero de centros de autotransformacion a lo largo de la linea.

De los resultados obtenidos de las simulaciones realizadas puede concluirse que es viable
alimentar la linea mediante cualquiera de estos dos esquemas de alimentacién. No obstante, el
escenario alternativo es mds desfavorable en lo que a la distribucidn de tensiones se refiere, es
probable que incumpliera alguna de las condiciones de disefio ante un aumento en el nimero de
circulaciones y no es susceptible de soportar un fallo multiple. Por tanto, se considera que el
esquema propuesto inicialmente es el mas adecuado para la electrificacion de la linea.

7.11. PLANEAMIENTO URBANISTICO

Los trazados propuestos discurren por un total de 22 términos municipales pertenecientes a la
provincia de Palencia y 1 término municipal perteneciente a la provincia de Burgos.

7.11.1. Descripcion urbanistica de las alternativas desarrolladas

El planeamiento urbanistico ha sido un condicionante que se ha tenido en cuenta y ha influido
para el disefio del trazado dptimo de las alternativas propuestas en el presente Estudio
Informativo. Se ha evitado cruzar zonas clasificadas como suelos urbanos limitdndose a la salida
de Palencia buscando discurrir por Suelos No Urbanizables o rusticos en la medida de lo posible.

Se ha analizado detalladamente el planeamiento y los usos del suelo de los Términos Municipales
por los que discurre el trazado de las dos alternativas globales estudiadas en el ambito Palencia-
Herrera (P.K. 0+000 al 65+000): Alternativa Monzén-Oeste y Alternativa Carrion-Este.

Ademads se ha estudiado un dmbito final desde Herrera de Pisuerga hasta la conexiéon con la linea
ferroviaria actual a la altura de tres municipios: conexién en Nogales de Pisuerga, conexién en
Santa Maria de Mave y conexion en Aguilar de Campoo.

Ambito Palencia-Herrera (P.K. 0+000-65+000)

En la Alternativa Carrion Este los primeros 1.800 m estan clasificados como Suelo Urbano dado
que discurren a la salida de la Estacién de Palencia y a continuacién la clasificacion de suelos por
los que discurre la Alternativa Carrion -Este en este recorrido de 65 km es integramente por Suelos
Rusticos con distintos tipos de proteccion exceptuando una pequeiia incursion de 50 m en suelo
urbanizable a la altura de Osorno.

Aligual que en la alternativa anterior, los suelos por los que discurre la Alternativa Monzdon-Oeste
son los primeros 1.800 m o en la salida de la Estacion de Palencia Suelo Urbano.

A continuacion el trazado discurre por suelo rustico hasta llegar al Término Municipal de Monzén
de Campos donde a lo largo de casi 5 km se discurre por suelos urbanizables situados al este de
dicho municipio.

En el tramo de Monzén de Campos hasta el final del recorrido en Herrera de Pisuerga el trazado
discurre por Suelo Rustico Comun con tan sélo pequefas zonas protegidas de infraestructuras en
los Términos Municipales de Amusco y de Osorno.

En ambas alternativas a la altura de Fromista se realiza un cruce con el Canal de Palencia en el que
se ha disefiado un viaducto de cruce acorde con el Plan Regional de ambito territorial del Canal
de Castilla (fecha de publicacion 08/08/2001) que protege el mismo dado que el Canal de Castilla
esta declarado como Bien de Interés Cultural (BIC) con categoria de Conjunto Histoérico.

Ambito Herrera/ Aguilar (P.K. 65+000 hasta conexidn final con linea actual)

El segundo y ultimo dmbito de este recorrido discurre del P.K. 65+000 hasta la conexidn final con
la linea actual. Esta conexion se ha estudiado en tres puntos diferentes: en Alar del Rey, en Santa
Maria de Mave y en Aguilar de Campoo.

Las Alternativas Nogales, Mave Este, Mave Oeste Y Aguilar Este discurren integramente por suelo
Rustico mientras que la alternativa de conexién Aguilar Oeste tiene una pequefia incursién en
suelo urbano consolidado, zona en la que se cruza tangencialmente una zona de Suelo Urbano en
a la altura de Becerril del Carpio.

7.11.2. Conclusiones

Atendiendo a los Planes Generales Municipales, normas urbanisticas y normas subsidiarias de los
municipios por los que se discurre, la ejecucién de la infraestructura proyectada para la futura
Linea de Alta Velocidad Palencia-Alar del Rey discurre por Suelo Rustico en la mayor parte de su
recorrido, lo cual es propio del entorno rural que atraviesa.

El Inconveniente cuando el Trazado se proyecta por Suelo Urbanizable con Planeamiento de
desarrollo aprobado definitivamente (Plan Parcial, Plan especial, etc.) es que implica la
reelaboracién y adaptacion de dichos Planes. Por todo esto, los suelos con menos dificultades
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urbanisticas para proyectar un nuevo trazado de via de ferrocarril son los Suelos No Urbanizables
o Rusticos y los Suelos Urbanizables que no tengan el Planeamiento de desarrollo aprobado
definitivamente (Plan Parcial, Plan Especial, etc.), ya que estan sin previsién de ser urbanizados.
Por tanto, en este estudio informativo se presenta la situacion mas favorable para proyectar una
obra lineal desde el punto de vista del planeamiento como condicionante.

A continuacidn se incluyen las tablas en las que se resumen la distribucidn en la clasificacién de
suelos en las alternativas estudiadas:

AMBITO PALENCIA-HERRERA

Para dar cumplimiento a dicha Ley se incluye en el Estudio Informativo el presente apartado, cuyo
objeto es realizar una propuesta de la banda de reserva de la previsible ocupacion de la

DISTRIBUCION CLASIFICACION SUELOS
s. Ruistico (m) Suelo.Urbano S. Urbanizable
Consolidado (m) (m)
Alternativa Carridn Este 63.150 1.800 50
Alternativa Monzén-Oeste 58.395 1.800 4.805

AMBITO HERRERA - AGUILAR

infraestructura, y de sus zonas de dominio publico.
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DISTRIBUCION CLASIFICACION SUELOS
s. Ristico (m) Suelo.Urbano S. Urbanizable
Consolidado(m) (m)

ALTERNATIVA NOGALES 17.807 0 0
ALTERNATIVA MAVE ESTE 21.429 0 0
ALTERNATIVA MAVE OESTE 20.857 0 0
ALTERNATIVA AGUILAR ESTE 29.346 0 0
ALTERNATIVA AGUILAR OESTE 29.449 100 0

7.11.3. Incidencia de las infraestructuras ferroviarias sobre el planeamiento
urbanistico

La Ley 38/2015, de 29 de septiembre, del Sector Ferroviario en su Capitulo I, “Planificacion,
proyecto y construccién de infraestructuras ferroviarias integrantes de la Red Ferroviaria de
Interés General Limitaciones a la Propiedad”, Articulo 5, “Planificacion de infraestructuras

|II

ferroviarias integrantes de la Red Ferroviaria de Interés General”, punto 7 dice que:

7. Completada la tramitacién prevista en el apartado anterior correspondera al
Ministerio de Fomento el acto formal de aprobacion del estudio informativo, que supondra
la inclusion de la futura linea o tramo de la red a que éste se refiera, en la Red Ferroviaria
de Interés General, de conformidad con lo establecido en el articulo 4.2.

Con ocasion de las revisiones de los instrumentos de planeamiento urbanistico, o en
los casos que se apruebe un tipo de instrumento distinto al anteriormente vigente, se
incluiran las nuevas infraestructuras contenidas en los estudios informativos aprobados
definitivamente con anterioridad. Para tal fin, los estudios informativos incluiran una
propuesta de la banda de reserva de la previsible ocupacion de la infraestructura y de sus
zonas de dominio publico.
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7.12. CONCESIONES MINERAS

Con fecha 8 de abril se solicita informacion a la Seccién de Minas de Palencia de Palencia del
Servicio de Industria, Comercio y Turismo, acerca de concesiones mineras y permisos de
explotacién en la zona de proyecto tanto de explotaciones vigentes como en tramitacién. Tras
dicha consulta realizada se han obtenido los registros mineros solicitados y autorizados existentes
en la zona de influencia del dmbito de estudio.

AMBITO PALENCIA-HERRERA

En este ambito la alternativa Carrion-Este no atraviesa ninguna parcela de extraccién minera ni
catalogada como cuadricula minera.
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Por lo que a la alternativa Monzdén-Oeste se refiere, ésta atraviesa una cuadricula minera
denominada Monzén, a la altura de Monzdén de Campos que actualmente estd vigente, aunque la
sociedad adjudicataria de la explotacidn estd extinguida desde 2.011.

AMBITO HERRERA-AGUILAR

Ninguna de las alternativas estudiadas de conexién con la linea actual atraviesa cuadriculas
mineras o explotaciones mineras en activo.

7.13. REPOSICION DE VIALES

Se han realizado las labores de identificacidén de las infraestructuras de comunicacién de uso viario
existentes a partir de la informacion cartografica a escala 1:5.000.

Asimismo, se ha solicitado informacién referente a las infraestructuras actuales, planificadas o en
proceso de ejecucidn y criterios especificos a considerar en las propuestas de reposicién de
aquellas instalaciones e infraestructuras que pudieran verse afectadas, a todos los Ayuntamientos
por cuyo término municipal discurre el trazado, asi como al resto de organismos responsables de
las infraestructuras viarias: Demarcacion de Carreteras del Estado en Castilla y Ledn Occidental
(perteneciente al Ministerio de Fomento), Consejeria de Fomento y Medio Ambiente de la Junta
de Castilla y Ledn, Diputacién Provincial de Palencia y Diputacidn Provincial de Burgos.

Una vez recabada esta informacion, se han analizado los cruces de la Linea de Alta Velocidad con
cada uno de los viales afectados para resolver estos cruces de la forma mas adecuada. En el Anejo
n? 15 Reposicion de Viales se recogen los criterios de disefio considerados y las soluciones
propuestas para asegurar las comunicaciones transversales entre ambos lados de la linea férrea,
teniendo en cuenta que en las lineas de alta velocidad las premisas son la ausencia de cruces a
nivel y el cerramiento de la linea a ambos lados.

Para ello es necesario disponer una serie de pasos superiores e inferiores que, adicionalmente a
la permeabilidad proporcionada por las estructuras descritas en el apartado correspondiente del
presente documento, aseguren la comunicacidn transversal entre ambos margenes mediante el
cruce a distinto nivel con la infraestructura proyectada. Adicionalmente se requerira la reposicién
de algunas carreteras y la ejecucion de algunos caminos de enlace, para dar continuidad al trazado
de los viales existentes o reconducirlos a alguna de las estructuras proyectadas.

A continuacion se incluyen una serie de cuadros resumen con las principales caracteristicas de las
reposiciones de viales propuestas (consistentes en pasos transversales a distinto nivel y
rectificaciones de trazado sin cruces sobre la traza) para cada una de las alternativas consideradas
en el presente estudio.

7.13.1. Reposiciones mediante pasos transversales a distinto nivel

7.13.1.1. Ambito Palenditerera

ALTERNATIVA MONZON-OESTE

REPOSICIONES DE VIALES MEDIANTE PASOS TRANSVERSALES A DISTINTO NIVEL

ID ESTRUCTURA P.K. LONGITU
DE PASO DENOMINACION CRUCE D (m) OBSERVACIONES
PS-4.1 Camino 4+155 301
PS-6.4 Camino 6+435 281
PS-8.5 Camino (Via pecuaria) 8+510 508
PI-11.8 Camino 11+865 360
PS-12.8 Camino 12+800 412
PI-17.9 Camino 17+915 265
PS 24.8 (A-67) Camino 2(‘:23;3 591
PI1-19.4 / P-420 Carretera P-420 19+450 43 Reposicion en su ubicacion actual
PI-19.9 / PP-4304 Carretera PP-4304 19+910 50 Reposicion en su ubicacion actual
PS-21.1 Camino 21+125 322
PS-22.7 Camino del Ciglienal 22+760 583
PI-24.1 Camino 24+100 195
PS'2453'2 { PP- Carretera PP-4301 25+060 546 Radio 250 m
PS-26.7 Camino del Rio 26+750 317
PS-28.2 / P-430 Carretera P-430 28+222 552 Radio 250 m
PS-29.8 Camino 29+873 245
PS-30.8 / P-431 Carretera P-431 30+800 528 Radio 250 m
PI-32.5 Camino 32+500 345
PS-33.8 / P-434 Carretera P-434 33+865 665 Radio 250 m
PS-36.0 Camino 36+000 186
PS-3ZS;(;1/ PP- Carretera PP-4331 37+050 661 Radio 145 m (similar a existentes)
PS-39.6 Camino de Carrecabafias 39+665 216
Pasojij_%;\l—ell Carretera N-611 414335 60 Reposicion en su ubicacién actual
Paso:z:'%;\l-Gll Autovia A-67 41+420 60 Reposicion en su ubicacion actual
PS-43.0 / P-981 Carretera P-981 43+020 332 Radio 135 m (similar a existentes)
Pl-43.8 Camino 43+850 473
PI-45.1 Camino 45+135 298
Pl-46.4 Camino Canal de Osorno 46+435 290
PS-49.1 / P-245 Carretera P-245 (Via pecuaria) 49+160 507 Radio 250 m
PS-51.2 Camino 51+270 262
PS-52.5 Camino 52+575 315
PS-54.1 Camino de San Juan 54+130 255
PS-55.5 Camino 55+500 253
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REPOSICIONES DE VIALES MEDIANTE PASOS TRANSVERSALES A DISTINTO NIVEL

REPOSICIONES DE VIALES MEDIANTE PASOS TRANSVERSALES A DISTINTO NIVEL

ID ESTRUCTURA P.K. LONGITU
DENOMINACION OBSERVACIONES
DE PASO CRUCE D (m)
PS-56.7 Camino (Via pecuaria) 56+720 360
PS-58.1 Camino 58+150 159
PS-58.9 Camino 58+995 249
PS-GZO?él/ PP- Carretera PP-2321 60+110 467 Radio 150 m (similar a existentes)

PS-62.6 Camino (Via pecuaria) 62+615 270

PS-63.8 / P-232 Carretera P-232 63+810 517 Radio 250 m

ALTERNATIVA CARRION-ESTE

REPOSICIONES DE VIALES MEDIANTE PASOS TRANSVERSALES A DISTINTO NIVEL

ID ESTRUCTURA " P.K. LONGITU
DE PASO DENOMINACION CRUCE D (m) OBSERVACIONES
PS-5.0 Camino 5+050 379
PS-10.9 Camino de la Ma.rranera (Via 104900 293
pecuaria)
PI-12.5 Camino Arroyo de Mellanzos 12+555 94
PI-15.4 / P-984 Carretera P-984 15+437 530 Radio 250 m
PI-19.3 / P-420 Carretera P-420 19+395 51 Reposicion en su ubicacion actual
PI-19.9 / PP-4304 Carretera PP-4304 19+915 68 Reposicion en su ubicacion actual
PI-21.5 Camino 21+500 354
PS-22.5 Cruce de caminos 22+550 294
P1-24.0 Camino 24+060 195
PS'Zjég { PP- Carretera PP-4301 25+020 546 Radio 250 m
PS-26.7 Camino del Rio 26+710 317
PS-28.1 / P-430 Carretera P-430 28+180 552 Radio 250 m
PS-29.8 Camino 29+830 245
PS-30.7 / P-431 Carretera P-431 30+760 528 Radio 250 m
PI-32.5 Camino 32+460 345
PS-33.9 / P-434 Carretera P-434 33+955 699 Radio 250 m
PS-35.7 Camino 35+790 339
PS_3Z?;;{ PP- Carretera PP-4331 374130 429 Radio 145 m (similar a existentes)
PS-37.9 Camino 37+955 238
PS-40.7 Camino de Marcilla 40+750 228
PI-41.2 Camino 41+275 136
PI-42.8 / PP-4332 Carretera PP-4332 42+845 439 Radio 100 m (similar a existentes)

ID ESTRUCTURA P.K. LONGITU
DE PASO DENOMINACION CRUCE D (m) OBSERVACIONES
PI-47.2 Camino Francés 47+210 186
PI1-48.6 / P-245 Carretera P-245 48+685 470 Radio 250 m
PS-50.2 Camino 50+240 211
PS-52.0 Camino 52+050 275
PI-53.0 Camino 53+090 260
PS-54.2 Camino 54+200 187
PS-55.6 Camino 55+655 184
PI-56.8 Camino (Via pecuaria) 56+855 195
PI-57.6 Camino 57+635 277
PS-58.8 Camino 58+825 249
PS—529?.,€;{ PP- Carretera PP-2321 59+945 467 Radio 150 m (similar a existente)
PS-62.4 Camino (Via pecuaria) 62+450 270
PS-63.6 / P-232 Carretera P-232 63+645 557 Radio 250 m

7.13.1.2. Ambito Herrefauilar

ALTERNATIVA NOGALES

REPOSICIONES DE VIALES MEDIANTE PASOS TRANSVERSALES A DISTINTO NIVEL

ID ESTRUCTURA . P.K. LONGITU
DE PASO DENOMINACION CRUCE D (m) OBSERVACIONES
PS-65.0 Camino 65+000 205
PS-67.4 Camino 67+465 146
PS-68.4 Camino (Via pecuaria) 68+425 246
PS-69.5 / P-231 Carretera P-231 694585 1011 Radio 250 m
Paso bajo A-67 Autovia A-67 69+430 70 Reposicidn en su ubicacion actual
PS-70.1 / P-230 Carretera P-230 70+195 848 Radio 250 m
PS-70.9 / P-227 Carretera P-227 70+940 514 Se mantiene ?l;;atzado actualen
PI-71.9 Camino 71+925 141
PS-72.8 Camino (Via pecuaria) 724890 335
PI-73.8 Camino 73+815 309
PI-75.3 Camino (Via pecuaria) 75+390 119
PS-76.7 Camino (Via pecuaria) 76+720 279
PI-77.6 Camino (Via pecuaria) 77+655 108
PS-78.5 Camino (Via pecuaria) 78+550 305
PS-78.9 /P-223 Carretera P-223 78+955 416 Radio 250 m
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REPOSICIONES DE VIALES MEDIANTE PASOS TRANSVERSALES A DISTINTO NIVEL

ID ESTRUCTURA P.K. LONGITU
DENOMINACION OBSERVACIONES
DE PASO CRUCE D (m)
Paso bajo N-611 | Carretera N-611 (Via pecuaria) 79+320 60 Reposicidn en su ubicacion actual
Paso bajo N-611 Camino 79+375 60 Reposicidn en su ubicacion actual
PS-79.6 / PP- Carretera PP-6111 794695 228 Se mantiene el trazado actual en
6111 planta
PS-1.8 (Rep. FC Radio 15 m en conexién con
Palencia- viaducto existente sobre Rio
Santander) / BU- Carretera BU-V-6214 14810 356 Pisuerga. Radios 40-50 m
V-6214 (similares a existentes) en el resto
PS-2.3 (Rep. FC
Palencia- Camino 2+350 225
Santander)

ALTERNATIVA MAVE ESTE

REPOSICIONES DE VIALES MEDIANTE PASOS TRANSVERSALES A DISTINTO NIVEL

REPOSICIONES DE VIALES MEDIANTE PASOS TRANSVERSALES A DISTINTO NIVEL

ID ESTRUCTURA ” P.K. LONGITU
DE PASO DENOMINACION CRUCE D (m) OBSERVACIONES
PS-65.0 Camino 65+000 205
PS-67.4 Camino 67+465 146
PS-68.4 Camino (Via pecuaria) 68+425 246
PS-69.5 / P-231 Carretera P-231 69+585 1011 Radio 250 m
Paso bajo A-67 Autovia A-67 69+430 70 Reposicion en su ubicacion actual
PS-70.1/ P-230 Carretera P-230 70+195 848 Radio 250 m
PS-70.9 / P-227 Carretera P-227 70+940 514 | ¢ mantiene ‘:)'I;‘tado actualen
PI-71.9 Camino 71+925 141
PS-72.8 Camino (Via pecuaria) 72+890 335
PI1-73.8 Camino 73+815 309
PI-75.3 Camino (Via pecuaria) 75+390 119
PS-76.7 Camino (Via pecuaria) 764720 279
PI-77.6 Camino (Via pecuaria) 77+655 108
PS-78.5 Camino (Via pecuaria) 78+550 305
PI-79.6 Camino (Via pecuaria) 79+665 194
PI-83.2 Camino de Carremolino 83+225 550
PS-8:2.51?{ PP- Carretera PP-6213 85+535 807 Radio 60 m (similar a existentes)

ALTERNATIVA AGUILAR ESTE

ID ESTRUCTURA P.K. LONGITU
DE PASO DENOMINACION CRUCE D (m) OBSERVACIONES
PS-65.0 Camino 65+000 205
PS-67.4 Camino 67+465 146
PS-68.4 Camino (Via pecuaria) 68+425 246
PS-69.5 / P-231 Carretera P-231 69+585 1011 Radio 250 m
Paso bajo A-67 Autovia A-67 69+430 70 Reposicién en su ubicacion actual
PS-70.1 / P-230 Carretera P-230 70+195 848 Radio 250 m
PS-70.9 / P-227 Carretera P-227 70+940 514 Se mantiene E'I;:izad‘) actualen
PI-71.9 Camino 71+925 141
PS-72.8 Camino (Via pecuaria) 72+890 335
PI-73.8 Camino 73+815 309
PI-75.3 Camino (Via pecuaria) 75+390 119
PS-76.7 Camino (Via pecuaria) 76+720 279
PI-77.6 Camino (Via pecuaria) 77+655 108
PS-78.5 Camino (Via pecuaria) 78+550 305
PI-79.6 Camino (Via pecuaria) 79+665 207
PI-83.4 Camino 83+485 164
PI-85.1 Camino 85+180 206
PI-86.9 Camino 86+915 75
PI-87.8 / PP-6200 Carretera PP-6200 87+885 106 Reposicién en su ubicacion actual
PI-90.6 / PP-6202 Carretera PP-6202 90+610 59 Reposicién en su ubicacion actual
PS-9622.(7){ PP- Carretera PP-6201 924745 327 Se mantiene le;rizado actual en
ALTERNATIVA MAVE OESTE
REPOSICIONES DE VIALES MEDIANTE PASOS TRANSVERSALES A DISTINTO NIVEL
ID ESTRUCTURA . P.K. LONGITU
DE PASO DENOMINACION CRUCE D (m) OBSERVACIONES
PS-64.8 Camino 64+835 205
PS-67.2 Camino 67+270 172
PI-68.5 / P-231 Carretera P-231 68+500 688 Radio 250 m
PS-69.9 / P-230 Carretera P-230 694910 956 Radio 250 m
PI-71.2 / P-227 Carretera P-227 71+295 74 Reposicidn en ubicacion actual

ESTUDIO INFORMATIVO DEL PROYECTO DE LA LINEA DE ALTA VELOCIDAD PALENCIA — ALAR DEL REY

54




MEMORIA

REPOSICIONES DE VIALES MEDIANTE PASOS TRANSVERSALES A DISTINTO NIVEL

REPOSICIONES DE VIALES MEDIANTE PASOS TRANSVERSALES A DISTINTO NIVEL

ID ESTRUCTURA P.K. LONGITU
DE PASO DENOMINACION CRUCE D (m) OBSERVACIONES
PS-72.1 Camino (Via pecuaria) 72+155 247
PS-73.1 Camino 73+100 261
PS-74.4 Camino 74+400 324
PS-75.5 Camino 75+570 241
PS-76.7 Camino (Via pecuaria) 76+710 404

PI-78.8 / P-223 Carretera P-223 78+895 52 Reposicidén en ubicacién actual
PS-79.3 Camino (Via pecuaria) 79+385 224
PS-80.6 Camino 80+605 172
PI-82.8 Camino 82+850 196

PS-8652'913/ PP- Carretera PP-6213 85+965 807 Radio 60 m (similar a existentes)

ALTERNATIVA AGUILAR OESTE

REPOSICIONES DE VIALES MEDIANTE PASOS TRANSVERSALES A DISTINTO NIVEL

ID ESTRUCTURA < P.K. LONGITU
T DENOMINACION T D (m) OBSERVACIONES
PS-64.8 Camino 64+835 205
PS-67.2 Camino 67+270 172
P1-68.5 / P-231 Carretera P-231 68+500 688 Radio 250 m
PS-69.9 / P-230 Carretera P-230 69+910 956 Radio 250 m
PI-71.2 / P-227 Carretera P-227 71+295 74 Reposicidon en su ubicacion actual
PS-72.1 Camino (Via pecuaria) 72+155 247
PS-73.1 Camino 73+100 261
PS-74.4 Camino 74+400 324
PS-75.5 Camino 75+570 241
PS-76.7 Camino (Via pecuaria) 76+710 404
PI-78.8 / P-223 Carretera P-223 78+895 52 Reposicion en su ubicacion actual
PS-79.3 Camino (Via pecuaria) 79+385 220
PS-80.6 Camino 80+605 178
PI-83.6 Camino de Carremolino 834690 180
PS-84.5 Camino 84+550 279
PI-85.2 Camino 85+200 211
PI-86.9 Camino 86+920 75
PI-87.8 / PP-6200 Carretera PP-6200 87+890 106 Reposicion en su ubicacion actual
P1-90.6 / PP-6202 Carretera PP-6202 90+610 59 Reposicidn en su ubicacion actual

ID ESTRUCTURA P.K. LONGITU
DENOMINACION OBSERVACIONES
DE PASO CRUCE D (m)
PS-92.7 / PP- Carretera PP-6201 924745 327 Se mantiene el trazado actual en
6201 planta
7.13.2. Reposiciones sin cruces sobre la traza

7.13.2.1. Ambito Palenditerrera

ALTERNATIVA MONZON-OESTE

REPOSICIONES DE VIALES MEDIANTE RECTIFICACIONES DE TRAZADO SIN CRUCES SOBRE LA TRAZA
ID REPOSICION DENOMINACION P.K. P.K. FIN LONGITUD OBSERVACIONES

INICIO (m)

CE-1.3 (1) Camino 1+385 1+590 218
CE-2.6 (D) Camino 2+680 2+790 124
CE-3.8 (D) Camino 3+850 4+040 192
CE-4.2 (1) Camino 4+205 4+245 115
CE-6.3 (1) Camino 6+380 6+485 181
CE-7.5 (D) Camino 7+500 8+575 1146
CE-8.4 (1) Camino 8+435 8+525 182
CE-10.6 (D) Camino 10+670 11+150 532
CE-10.6 (1) Camino 10+670 | 11+040 380
CE-12.3 (D) Camino (Via pecuaria) 12+365 | 12+800 447
CE-13.4 (D) Cruce de caminos 134440 | 134680 245
CE-13.7 (D) Camino 13+700 13+800 104
CE-13.6 (1) Camino 13+675 13+775 110
CE-14.9 (1) Camino 14+930 15+080 685
CE-15.7 (1) Camino 15+700 15+705 751
CE-18.0 (1) Camino 18+095 18+310 223
CE-18.8 (D) Camino 18+840 | 19+450 611
CE-19.1 (1) Camino 19+135 19+450 315
CE-21.7 (D) Camino del Ciglieial 21+705 | 22+465 762
CE-22.7 (1) Camino del Ciguenial 22+760 | 23+145 391
CE-23.5 (D) Camino 23+595 24+100 508
CE-23.9(1) Camino 23+990 24+100 119
CE-25.0(l) 1 Camino 25+005 25+025 138
CE-25.0 (1) 2 Camino 254025 | 25+635 815
CE-25.9 (D) ca 'g;::’l:s :;sl E';’:’s‘:::gs Y| 254965 | 26+715 919
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REPOSICIONES DE VIALES MEDIANTE RECTIFICACIONES DE TRAZADO SIN CRUCES SOBRE LA TRAZA

ALTERNATIVA CARRION-ESTE

REPOSICIONES DE VIALES MEDIANTE RECTIFICACIONES DE TRAZADO SIN CRUCES SOBRE LA TRAZA

P.K.

LONGITU

ID REPOSICION DENOMINACION P.K. P.K. FIN LONGITUD OBSERVACIONES
INICIO (m)
CE-26.7 (D) Camino 26+715 27+355 738
CE-27.5 (1) Cami(”vclfads;:j:r?ar;anos 27+565 | 28+545 1010
CE-28.0 (D) Camino 28+040 28+205 190
CE-28.5 (D) Camino 28+535 28+760 368
CE-31.3 (D) Camino 31+325 31+370 484
CE-31.9 (D) Camino del Calvario 314900 | 31+940 632
CE-33.5 (D) Camino 33+585 34+075 565
CE-35.9 (D) Camino 36+910 36+165 264
CE-37.3(l) Camino 37+325 38+055 796
CE-41.4(1)1 Camino 41+460 41+520 106
CE-41.4 (1) 2 Camino 41+465 424015 577
CE-42.6 (1) Camino 424635 43+010 383
CE-43.8 (D) Camino 43+850 | 43+965 204
CE-43.8 (1) Camino 43+850 | 44+345 511
CE-45.5 (1) Camino 45+525 45+580 725
CE-46.2 (D) Camino 46+295 46+435 139
CE-46.9 (D) Camino Francés 46+955 | 46+980 902
CE-47.5 (1) Camino 47+585 484245 664
CE-47.6 (D) Camino 47+615 48+445 831
CE-49.0 (1) Camino 49+015 | 49+175 235
CE-49.7 (1) Camino 49+785 | 50+445 671
CE-53.9 (D) Camino 534975 | 54+150 208
CE-55.4 (1) Camino (Via pecuaria) 55+415 | 56+815 1418
CE-56.8 (D) Camino (Via pecuaria) 56+800 | 56+925 125
CE-56.8 (1) Camino (Via pecuaria) 56+820 | 57+160 298
CE-57.9 (D) Camino 57+980 58+595 638
CE-57.9 (1) Camino 57+980 58+085 109
CE-59.8 (1) Camino 59+855 | 60+210 437
CE-59.9 (D) Camino 594955 | 60+075 132
CE-61.6 (1) Camino 61+670 | 62+655 1048
CE-61.9 (D) Camino 61+935 62+235 372
CE-62.5 (D) Camino 62+505 62+525 17
Reposicion PP- Carretera PP-2323 63+620 | 63+975 419 Radio 80 (similar a
2323 existentes)
CE-63.9 (D) Camino 63+990 | 64+225 334

ID REPOSICION DENOMINACION INICIO P.K. FIN D (m) OBSERVACIONES
CE-1.3(l) Camino 1+385 1+590 218
CE-2.6 (D) Camino 2+680 2+790 124
CE-3.8 (D) Camino 3+850 | 4+040 192
CE-4.9 (I) Camino 4+950 | 5+100 163
CE-5.2 (D) Camino 54290 | 5+325 159
CE-6.1 (D) Camino 6+195 6+400 207
CE-6.5 (l) Camino 6+505 6+545 100
CE-7.3(l) Camino 7+300 7+370 144
CE-8.5 (D) Camino 8+515 8+830 324
CE-9.4 (I) Camino 9+475 9+625 212
CE-10.7 (1) Camino 10+755 11+100 381

CE-10.9 (D) Camino 104950 | 10+990 98
CE-11.4 (1) Camino 11+460 | 12+105 652
CE-11.9 (D) Camino 11+990 12+185 210
CE-12.1 (D) Camino 12+190 12+200 10
CE-12.5(1) Camino 12+555 13+265 710
CE-12.8 (D) Camino 12+845 13+260 414
CE-13.8 (D) Camino (Via pecuaria) 13+835 | 13+840 514
CE-14.4 (D) Camino 14+415 | 14+455 407
CE-17.9 (1) Camino 17+990 | 18+765 783
CE-18.8 (D) Camino 18+825 19+400 586
CE-19.0 (1) Camino 19+055 19+370 322
CE-22.2 (D) Camino 22+235 22+570 431
CE-22.4 (1) Camino del Cigliefial 22+435 | 23+045 628
CE-22.5 (D) Camino del Cigliefial 22+565 | 22+780 317
CE-23.3 (1) Camino 23+365 23+835 472
CE-23.3 (D) Camino 234390 | 24+060 672
CE-23.9(1) Camino 23+950 24+060 119
CE-24.9(1)1 Camino 24+965 24+985 138
CE-24.9(1) 2 Camino 24+985 25+595 815
CE-25.9 (D) Carg;::’i:s ::I ?;Yst;er:gs Y | 254925 | 26+675 919
CE-26.6 (D) Camino 26+675 | 27+315 738
CE-27.5 (1) Camino de los Serranos | 57 555 | 284505 | 1010

(Via pecuaria)
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REPOSICIONES DE VIALES MEDIANTE RECTIFICACIONES DE TRAZADO SIN CRUCES SOBRE LA TRAZA

REPOSICIONES DE VIALES MEDIANTE RECTIFICACIONES DE TRAZADO SIN CRUCES SOBRE LA TRAZA

P.K. LONGITU P.K. LONGITU
ID REPOSICION DENOMINACION P.K. FIN OBSERVACIONES ID REPOSICION DENOMINACION P.K. FIN OBSERVACIONES
INICIO D (m) INICIO D (m)
CE-28.0 (D) Camino 28+000 | 28+165 190 CE-62.3 (D) Camino 624340 | 624340 17
CE-28.4(D) Camino 28+495 | 28+720 368 Repo;';g‘ PP- Carretera PP-2323 63+455 | 63+820 419 Radio 250 m
CE-31.2 (D) Camino 314285 | 31+330 484
- - CE-63.8 (D) Camino 63+825 | 64+060 334
CE-31.8 (D) Camino del Calvario 31+860 | 31+900 632
CE-33.4 (D) Camino 33+455 | 34+185 804
CE-36.5 (1) Camino 36+515 | 37+090 585 7.13.2.2. Ambito Herrefmuila
CE-37.9 (D) Camino 374935 | 384305 414 ALTERNATIVA NOGALES
CE-41.9 (1) Camino 414970 | 42+865 942
CE-41.9 (D) Camino 414975 | 424845 877 REPOSICIONES DE VIALES MEDIANTE RECTIFICACIONES DE TRAZADO SIN CRUCES SOBRE LA TRAZA
-42. [ ’ . P.K. LONGITUD
CE-428(D) Camino 424845 | 43+120 274 ID REPOSICION DENOMINACION Nicio | P FIN o OBSERVACIONES
CE-43.5 (1) Camino 43+515 | 43+555 41
CE-43.9 (D) Camino 434955 | 44+460 509 CE-66.0 (1) Camino 66+040 | 66+165 390
CE-44.3 (1) Camino 444305 | 44+520 364 CE-66.6 (D) Camino de las Olmedas 66+660 | 66+715 684
CE-45.5 (D) Camino 454525 | 454935 430 CE-66.9 (D) Camino de las Leras 66+985 | 67+465 504
CE-45.6 (1) Camino 45+680 | 45+700 18 CE-67.5 (D) Camino 67+515 | 67+830 325
CE-45.8 (1) Camino 45+850 | 46+020 178 CE-68.3 (1) Camino (Via pecuaria) 68+370 | 68+615 303
CE-46.8 (D) Camino 464855 | 47+210 369 CE-69.3 () Camino 69+315 | 65+525 236
Reposiciéon C2 Carretera de Saldaia (Via Radio 70 m (similar a CE-70.1 (1) Camino 70+110 | 70+200 94
N i 48+650 | 48+800 193 )
Saldafia pecuaria) existentes) CE-70.2 (1) Camino 70+200 | 704270 103
CE-49.9 (1) Camino 49+905 | 50+285 400 CE-71.4 (D) Camino 71+490 | 714910 439
CE-50.1 (D) Camino 50+180 | 50+950 793 CE-71.8 (1) Camino 71+875 | 71+925 58
CE-51.1 (D) Camino 51+175 51+865 700 CE-71.9 (D) Camino 714920 724310 402
CE-51.8 (1) Camino 51+855 52+095 300 CE-72.8 (D) Camino 724890 724890 34
CE-52.0 (1) Camino 52+095 52+415 437 CE-73.3 (I) Camino 734395 734705 329
CE-52.9 (1) Camino 52+960 | 53+090 132 CE-75.4 (D) Camino (Via pecuaria) 75+420 | 75+640 219
CE-53.0 (1) Camino 534090 | 53+440 353 CE-76.7 (D) Camino (Via pecuaria) 764725 | 77+070 344
CE-54.2 (D) Camino 544255 | 54+965 725 CE-79.9 (D) Camino 78+935 | 79+130 244
CE-55.5 (1) Camino 554570 | 55+595 135 CE-79.7 (D) Camino 79+750 | 79+765 66
CE-56.6 (1) Camino (Via pecuaria) 56+615 | 56+855 243 Camino de
CE-56.8 (D) Camino (Via pecuaria) 56+855 | 57+250 406 acceso a Camino 73+760 | 73+855 151
cambiador
CE-57.3 (1) Camino 574335 | 57+635 308
CE-1.8 (Rep. FC
CE-58.4 (D) Camino 58+430 | 58+810 482 Palencia- Camino 1+810 1+900 100
. Santander) (1)
CE-59.6 (1) Camino 59+690 | 60+040 437
CE-59.7 (D) Camino 59+790 | 59+910 132
CE-61.5 (1) Camino 61+505 | 62+490 1048 ALTERNATIVA MAVE ESTE
CE-61.7 (D) Camino 61+770 | 62+070 372
ESTUDIO INFORMATIVO DEL PROYECTO DE LA LINEA DE ALTA VELOCIDAD PALENCIA — ALAR DEL REY 57



MEMORIA

REPOSICIONES DE VIALES MEDIANTE RECTIFICACIONES DE TRAZADO SIN CRUCES SOBRE LA TRAZA ALTERNATIVA AGUILAR ESTE
P.K. LONGITUD
ID REPOSICION DENOMINACION INICIO P.K. FIN (m) OBSERVACIONES REPOSICIONES DE VIALES MEDIANTE RECTIFICACIONES DE TRAZADO SIN CRUCES SOBRE LA TRAZA
. ” < P.K. LONGITUD
CE-66.0 (1) Camino 66+040 66+165 390 ID REPOSICION DENOMINACION INICIO P.K. FIN il OBSERVACIONES
CE-66.6 (D) Camino de las Olmedas 66+660 | 66+715 684
CE-66.0 (1) Camino 66+040 66+165 390
CE-66.9 (D) Camino de las Leras 66+985 | 67+465 504
CE-66.6 (D) Camino de las Olmedas 66+660 | 66+715 684
CE-67.5 (D) Camino 67+515 67+830 325
CE-66.9 (D) Camino de las Leras 66+985 | 67+465 504
CE-68.3 (I) Camino (Via pecuaria) 68+370 | 68+615 303
CE-67.5 (D) Camino 67+515 67+830 325
CE-69.3 (1) Camino 69+315 65+525 236
CE-68.3 (I) Camino (Via pecuaria) 68+370 | 68+615 303
CE-70.1 (1) Camino 70+110 70+200 94
CE-69.3 (1) Camino 69+315 654525 236
CE-70.2 (1) Camino 70+200 70+270 103
CE-70.1 (1) Camino 70+110 704200 94
CE-71.4 (D) Camino 71+490 71+910 439
CE-70.2 (1) Camino 70+200 70+270 103
CE-71.8 (1) Camino 71+875 71+925 58
CE-71.4 (D) Camino 71+490 71+910 439
CE-71.9 (D) Camino 71+920 72+310 402
CE-71.8 (1) Camino 71+875 714925 58
CE-72.8 (D) Camino 72+890 | 72+890 34
CE-71.9 (D) Camino 71+920 72+310 402
CE-73.3 (1) Camino 73+395 73+705 329
CE-72.8 (D) Camino 72+890 | 72+890 34
CE-75.4 (D) Camino (Via pecuaria) 75+420 | 75+640 219
CE-73.3 (1) Camino 73+395 | 734705 329
CE-76.7 (D) Camino (Via pecuaria) 76+725 | 77+070 344
CE-75.4 (D) Camino (Via pecuaria) 75+420 | 75+640 219
CE-78.8 (D) Camino 78+880 79+455 583
CE-76.7 (D) Camino (Via pecuaria) 76+725 | 77+070 344
CE-79.0 (1) Camino 79+010 79+290 293
CE-78.8 (D) Camino 78+880 79+455 583
CE-79.5 (1) Camino 79+510 79+665 161
CE-79.0(1) Camino 79+010 79+290 293
CE-81.2 (1) Camino (Via pecuaria) 81+290 | 81+890 642
CE-79.5 (1) Camino 79+510 79+665 163
CE-81.9 (1) Camino 81+945 | 81+965 42
CE-81.4 (D) Camino (Via pecuaria) 81+430 | 81+960 564
CE-83.6 (D) Camino 83+675 | 84+130 465
CE-82.0 (1) Camino 82+050 | 82+060 33
Camino acceso a . .
cambiador Camino 85+290 | 85+600 406 Radio 60 m CE-82.4 (1) Camino de los Pilones 82+420 | 82+475 57
CE-83.1 (D) Camino de Carremolino 83+185 | 83+485 302
CE-85.0 (1) Camino 85+030 85+180 152
CE-85.4 (D) Camino 85+440 85+735 303
CE-87.8 (D) Camino 87+820 87+960 153
CE-90.0 (D) Camino 904055 | 90+310 273
CE-92.7 (1) Camino 92+485 | 92+780 772
CE-92.7 (D) 1 Camino 92+760 92+800 103
CE-92.7 (D) 2 Camino 92+780 92+980 294
Camino acceso a Camino 924715 | 93+310 564 Radio 50 m
cambiador
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ALTERNATIVA MAVE OESTE

REPOSICIONES DE VIALES MEDIANTE RECTIFICACIONES DE TRAZADO SIN CRUCES SOBRE LA TRAZA

REPOSICIONES DE VIALES MEDIANTE RECTIFICACIONES DE TRAZADO SIN CRUCES SOBRE LA TRAZA

P.K.

LONGITUD

cambiador

ID REPOSICION DENOMINACION INICIO P.K. FIN i) OBSERVACIONES
CE-65.8 (1) Camino 65+875 66+000 390
CE-66.4 (D) Camino de las Olmedas 66+495 | 66+550 684
CE-66.8 (D) Camino de las Leras 66+825 | 67+270 457
CE-67.2 (D) Camino 67+270 67+460 194
CE-68.2 (D) Camino (Via pecuaria) 68+250 | 68+425 188
CE-68.5 (I) Camino 68+530 69+105 580
CE-69.7 (D) Camino 69+735 69+910 194
Reposicion PP- Carretera PP-2310 69+910 | 69+960 56 Radio 130 m (similar a
2310 existente)
CE-69.9 (D) Camino 69+910 70+140 261
CE-70.4 (1) Camino 70+470 | 704665 676
CE-71.8 (D) Camino 714880 | 71+190 358
CE-72.6 (D) Camino 72+620 73+165 590
CE-74.0 (1) Camino 74+095 74+400 312
CE-76.7 (1) Camino 76+710 76+870 166
CE-78.2 (1) Camino 78+250 78+875 641
CE-78.7 (D) Camino 78+725 78+905 180
CE-78.8 (1) Camino 78+885 79+300 424
CE-78.9 (D) Camino 78+915 78+955 43
CE-79.5 (1) Camino 79+585 79+905 327
CE-80.5 (1) Camino 80+525 | 80+605 81
CE-82.9 (1) Camino 82+950 83+100 430
CE-84.3 (1) Camino 84+365 84+470 288
CE-84.4 (1) Camino 84+490 84+555 83
Camino acceso a Camino 85+720 | 86+025 564 Radio 60 m

ID REPOSICION DENOMINACION p.K. P.K. FIN LONGITUD OBSERVACIONES

INICIO (m)
CE-68.2 (D) Camino (Via pecuaria) 68+250 68+425 188
CE-68.5 (1) Camino 68+530 69+105 580
CE-69.7 (D) Camino 69+735 69+910 194

Reposicién PP- Carretera PP-2310 694910 694960 56 Radio 13.0 m (similar a

2310 existente)
CE-69.9 (D) Camino 69+910 70+140 261
CE-70.4 (1) Camino 70+470 70+665 676
CE-71.8 (D) Camino 71+880 71+190 358
CE-72.6 (D) Camino 72+620 73+165 590
CE-74.0 (1) Camino 74+095 | 74+400 312
CE-76.7 (1) Camino 76+710 76+870 166
CE-78.2 (1) Camino 78+250 78+875 641
CE-78.7 (D) Camino 78+725 78+905 180
CE-78.8 (1) Camino 78+885 79+310 432
CE-78.9 (D) Camino 78+915 78+955 43
CE-79.4 (1) Camino 79+440 79+895 467
CE-80.4 (1) Camino 80+455 80+605 146
CE-83.6 (D) Camino 88+670 88+690 25
CE-85.0 (D) Camino 85+035 85+125 91
CE-85.4 (D) Camino 85+445 85+720 278
CE-87.8 (D) Camino 87+820 87+960 153
CE-90.0 (D) Camino 90+055 90+310 273
CE-92.7 (1) Camino 92+485 92+780 772
CE-92.7 (D) 1 Camino 92+760 92+800 103
CE-92.7 (D) 2 Camino 92+780 92+980 294
Camino acceso a Camino 924715 | 93+310 564 Radio 50 m

cambiador

ALTERNATIVA AGUILAR OESTE

REPOSICIONES DE VIALES MEDIANTE RECTIFICACIONES DE TRAZADO SIN CRUCES SOBRE LA TRAZA
A , P.K. LONGITUD
ID REPOSICION DENOMINACION P.K. FIN OBSERVACIONES

INICIO (m)
CE-65.8 (1) Camino 65+875 66+000 390
CE-66.4 (D) Camino de las Olmedas 66+495 66+550 684
CE-66.8 (D) Camino de las Leras 66+825 67+270 457
CE-67.2 (D) Camino 67+270 67+460 194
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7.14. REPOSICION DE SERVICIOS AFECTADOS

Para la redaccién del presente Estudio Informativo se ha solicitado informacion de diversas,
administraciones y empresas con objeto de identificar los servicios que pudieran verse afectados
por las diferentes alternativas desarrolladas.

Una vez recopilada la informacién recibida ha sido analizada dicha informacién realizando una
propuesta de reposicion en los casos en los que se ha estimado que se produce algun tipo de
afeccion y valorando dicha reposicion. Cabe indicar que se trata tan solo de una estimacién no
consensuada con las empresas implicadas, y que en fases posteriores de proyecto deberdn ser
estudiadas con mayor detalle.

A continuacién se incluyen las tablas que relacionan los servicios identificados como afectados y
valorados por tipologia de servicio en cada alternativa:

AMBITO DE PALENCIA HERRERA. ALTERNATIVA CARRION ESTE.

TIPOLOGIA SERVICIO N2 AFECCIONES PRESUPUESTO ESTIMADO (€)
Electricidad 27 3.886.000,00
Telecomunicaciones 8 630.400,00
Gas y oleoductos 3 11.000,00
Abastecimiento 6 52.000,00
Saneamiento 2 6.000,00
Riego 84 1.059.740,00
TOTAL 122 5.645.140,00 €

AMBITO DE PALENCIA HERRERA. ALTERNATIVA MONZON OESTE

TIPOLOGIA SERVICIO N2 AFECCIONES PRESUPUESTO ESTIMADO (€)
Electricidad 23 3.364.000,00
Telecomunicaciones 8 878.600,00
Gas y oleoductos 3 11.000,00
Abastecimiento 6 69.000,00
Saneamiento 2 6.000,00
Riego 75 782.780,00
TOTAL 113 5.111.380,00 €

AMBITO DE HERRERA AGUILAR. ALTERNATIVA NOGALES

TIPOLOGIA SERVICIO N2 AFECCIONES PRESUPUESTO ESTIMADO (€)
Electricidad 14 4.860.000.00
Telecomunicaciones 1 78.800,00
Gas y oleoductos 0 0,00

Abastecimiento 1 30.000,00
Saneamiento 0 0,00
Riego 4 37.500,00
TOTAL 20 5.006.300,00 €

AMBITO DE HERRERA AGUILAR. ALTERNATIVA MAVE OESTE

TIPOLOGIA SERVICIO N2 AFECCIONES PRESUPUESTO ESTIMADO (€)
Electricidad 12 4.290.000,00

Telecomunicaciones 1 78.800,00
Gas y oleoductos 0 0,00

Abastecimiento 1 30.000,00
Saneamiento 0 0,00

Riego 5 43.100,00

TOTAL 19 4.441.900,00 €

AMBITO DE HERRERA AGUILAR. ALTERNATIVA MAVE ESTE

TIPOLOGIA SERVICIO N2 AFECCIONES PRESUPUESTO ESTIMADO (€)
Electricidad 17 5.910.000,00
Telecomunicaciones 1 78.800,00
Gas y oleoductos 0 0,00
Abastecimiento 1 30.000,00
Saneamiento 0 0,00
Riego 4 37.500,00
TOTAL 23 6.056.300,00 €

AMBITO DE HERRERA AGUILAR. ALTERNATIVA AGUILAR OESTE

TIPOLOGIA SERVICIO N2 AFECCIONES PRESUPUESTO ESTIMADO (€)
Electricidad 16 5.100.000,00
Telecomunicaciones 2 157.600,00
Gas y oleoductos 0 0,00
Abastecimiento 2 46.000,00
Saneamiento 0 0,00
Riego 9 179.800,00
TOTAL 29 5.483.400,00 €
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AMBITO DE HERRERA AGUILAR. ALTERNATIVA AGUILAR ESTE

TIPOLOGIA SERVICIO N2 AFECCIONES PRESUPUESTO ESTIMADO (€)
Electricidad 23 6.900.000,00
Telecomunicaciones 2 157.600,00
Gas y oleoductos 0 0,00
Abastecimiento 2 46.000,00
Saneamiento 0 0,00
Riego 9 179.800,00
TOTAL 36 7.283.400,00 €

7.15. EXPROPIACIONES

El drea de estudio de las alternativas abarca los términos municipales de Palencia, Husillos,
Monzén de Campos, Ribas de Campos, Amusco, Tdmara de Campos, Fromista, Marcilla de
Campos, Osorno la Mayor, Abia de las Torres, Espinosa de Villagonzalo, Villaprovedo, Santa Cruz
de Boedo, Calahorra de Boedo, Paramo de Boedo, Herrera de Pisuerga, La Vid de Ojeda, Pradanos
de Ojeda, Alar del Rey, Rebolledo de la Torre, Aguilar de Campoo y Pomar de Valdivia. Todos ellos
incluidos en la provincia de Palencia a excepcion de Rebolledo de la Torre cuya provincia es
Burgos.

A continuacién se presentan las ocupaciones de distintos tipos de suelos discretizado por
alternativas.

DQMlNIO SECANO | REGADIO | FORESTAL | URBANO | PASTOS | INDUSTRIAL

PUBLICO
CARRION ESTE 4,07% 89,37% 0,17% 1,34% 0,52% 4,53% 0,00%
MONZON OESTE 3,71% 90,37% 0,60% 0,43% 0,47% 4,44% 0,00%
AGUILAR OESTE 2,37% 76,76% 0,00% 10,78% 0,02% 10,06% 0,01%
AGUILAR ESTE 3,51% 71,24% 0,00% 9,41% 0,00% 15,83% 0,00%
MAVE ESTE 4,41% 75,70% 0,73% 4,97% 0,00% 14,19% 0,00%
MAVE OESTE 3,73% 87,24% 0,62% 4,85% 0,00% 3,57% 0,00%
NOGALES 7,27% 76,01% 0,00% 5,99% 0,00% 10,68% 0,03%

100% .
90%
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60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

CARRION ESTE  MONZON AGUILAR  AGUILAR ESTE MAVE ESTE MAVE OESTE ~ NOGALES
OESTE OESTE

= DOMINIO PUBLICO = SECANO REGADIO mFORESTAL ® URBANO PASTOS mINDUSTRIAL

Se observa, de acuerdo con los usos de suelo caracteristicos de la regidn, una principal afeccién a
suelos de secano.

A continuacidn se incluyen las superficies de expropiacidn totales de las distintas alternativas.

ALTERNATIVA OCUPACION (m2)
CARRION ESTE 3.058.225
MONZON OESTE 3.023.346
AGUILAR OESTE 1.273.480
AGUILAR ESTE 1.362.779
MAVE ESTE 1.054.158
MAVE OESTE 943.821
NOGALES 985.807

7.16. ESTUDIO DE RENTABILIDAD

En Febrero de 2017 ADIF redacta el “Estudio de rentabilidad sociecondmica para el Estudio
Informativo del Proyecto de la LAV Palencia-Alar del Rey.

El objetivo del informe en comparar las distintas alternativas incluidas en el Estudio Informativo
en términos monetarios, lo que permite medir el aporte neto del proyecto al conjunto de la
sociedad. Esta evaluacién se fundamenta en la comparacidon de las diferencias de los flujos de
inversion, costes y beneficios que se obtienen bajo el escenario con actuacién y el de referencia
0 sin proyecto.

Las alternativas analizadas en el marco del Estudio de Rentabilidad se corresponden con el trazado
seleccionado como déptimo en el Estudio de Alternativas (Fase A 1:25.000) en los tres puntos de
conexién que definen las principales caracteristicas funcionales (tiempos de viaje y capacidad)

e Monzdn-Oeste + Conexidn Nogales (alternativa Nogales)
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e Monzon-Oeste + Conexion Mave Este (alternativa Mave)

e Monzdn-Oeste + Conexidn Aguilar Este (alternativa Aguilar)
A su vez, estas alternativas de trazado se han analizado bajo diferentes configuraciones
funcionales que combinan diferentes tramos en via Unica y via doble. Asi, se han analizado 6
escenarios que se describen a continuacién:

e Escenario 1: Alternativa Nogales. Tronco y conexién en via Unica

e Escenario 2: Alternativa Nogales. Tronco en via doble y conexién en via Unica

e Escenario 3: Alternativa Mave. Tronco en via doble y conexidn en via Unica

e Escenario 4: Alternativa Mave. Tronco y conexioén en via Unica

e Escenario 5: Alternativa Aguilar. Tronco y conexidn en via Unica

e Escenario 6: Alternativa Aguilar. Tronco en via doble y conexidn en via doble

El resultado del estudio de rentabilidad en término de la tasa interna de retorno social (TIRs), asi
como los principales datos de cada una de las alternativas en los 6 escenarios analizados (inversién
y longitud en via Unica y doble) se reflejan en la siguiente tabla.

TABLA 7.1: RESUMEN DE RESULTADOS DEL ESTUDIO DE RENTABILIDAD SOCIOECONOMICA

ESCENARIO ALTERNATIVA INVERSION KM VIA NUEVA lg\gﬂl_é TJ'\IA\II\CA: T RS

ESCENARO1 ALTERNATIVA por NOGALES 476.198.136,60 € 81,70 km 0,00 km 81,70 km 3,91%
ESCHNARO 2 ALTERNATIVA por NOGALES 663.448.137,75 € 81,70 km 75,00 km 6,70 km 1,66%
ESCENARO 3 ALTERNATIVA por MAVE 534.443.495,59 € 86,40 km 0,00 km 86,40 km 3,59%
ESCHNARO4 ALTERNATIVA por MAVE 724.311.861,80 € 86,40 km 75,80 km 10,60 km 1,57%
ESCENAROS ALTERNATIVA por AGUILAR 651.355.619,18 € 94,30 km 0,00 km 94,30 km 3,30%
ESCENARO 6 ALTERNATIVA por AGUILAR 936.457.540,16 € 94,30 km 89,40 km 4,90 km 1,14%

Analizando estos resultados se puede observar que en los 3 escenarios de via doble se obtienen
resultados para la TIR socioecondmica (TIRs) inferiores al 3% (valor utilizado como tasa de
descuento social), lo que indica que los resultados del analisis de rentabilidad son negativos.

Por otro lado, los resultados de los 3 escenarios de via Unica si superan el 3%, dando lugar por
tanto a resultados positivos del andlisis, es decir, son actuaciones rentables desde el punto de
vista social.

Estos escenarios son en base al nivel de demanda prevista, lo cual justifica que en una primera
fase se ejecute la via Unica a la espera de que la demanda aumente y se requiera mas capacidad
en lalinea.

7.17. COORDINACION CON OTROS ORGANISMOS

Para la redaccion del presente Estudio Informativo se ha solicitado informaciéon de diversos
organismos, administraciones y entidades tanto publicas como privadas.

A continuacidn se presenta una tabla resumen en la que se incluye la informacién relativa a cada
uno de los organismos contactados.
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MINISTERIO DE AGRICULTURA, ALIMENTACION Y MEDIOAMBIENTE. SOCIEDAD ESTATAL DE INFRAESTRUCTURAS AGRARIAS (SEIASA)

FECHA

FECHA

ORGANISMO / COMPANIA DIRECCION PERSONA DE CONTACTO SOLICITUD DOC / INF SOLICITADA RESPUESTA DOC / INF RECIBIDA
Ricardo Redondo Rodriguez 7/10/2016 Se envia ema.ll soI|C|t,ando mformac.lon de {nfrgestr.ucturas de su 14/10/2016 Infraestructuras / Instalaciones en formato abler-to y Pliego de condiciones de reposicion.
Plaza de Espafia, 13, 12 Planta titularidad, asi como normativa o criterios vigentes Datos de aforo y piezémetros
SEIASA T !
47001, Valladolid ictard .
30/11/2016 Carta Ministerio Fomento. Infraestructuras actuales, planificadas o en

proceso de ejecucion.

MINISTERIO DE EDUCACION, CULTURA Y DEPORTE. SECRETARIA DE ESTADO DE CULTURA. Direccion General de Bellas Artes y Bienes Culturales y de archivos y bibliotecas

o A FECHA FECHA
ORGANISMO / COMPANIA DIRECCION PERSONA DE CONTACTO DOC / INF SOLICITADA DOC / INF RECIBIDA
/ SOLICITUD / RESPUESTA /
. Carta Ministerio Fomento.solicitando informacién sobre Patrimonio
Plaza del Rey, 1, 28004 Madrid 30/11/2016 Histdrico en el ambito de Estudio y normativa aplicable
MINISTERIO DE FOMENTO. DEMARCACION DE CARRETERAS DEL ESTADO EN CASTILLA Y LEON
ORGANISMO / COMPANIA DIRECCION PERSONA DE CONTACTO FECHA DOC / INF SOLICITADA FECHA DOC / INF RECIBIDA
SOLICITUD RESPUESTA
Infraestructuras actuales, planificadas o en proceso de ejecucién, asi
24/11/2016 como planos de las estructuras de cruce de la autovia A-73 sobre la
DEMARCACION DE linea de ferrocarril Palencia — Santander.(EMAIL)
CARRETERAS DEL ESTADO EN Plaza del Milenio, 1 o . L . . R . -
CASTILLA Y LEON. SECCION 47071 Valladolid D. José qu?I Corralg[s DlazA 30/11/2016 Carta Ministerio Fomento. Infraestru-ctura‘slactuaIes, planificadas o en 19/12/2016 Se recibe un CD con informacién en formato .dwg sobre A—§7, N-611, N-120, N-627 y PC estructuras
OCCIDENTAL Jefe de Demarcacion (seccion Occidental) proceso de ejecucion. sobre el FFCC de la autovia A-73.
El Ministerio recibe el Documento Planos del PC de la Obra Autovia A-73 Burgos-Aguilar de Campoo.
01/02/2017 . L .
Tramo Béscones de Valdivia-Aguilar de Campoo
DEMARCACION DE
CARRETERAS DEL ESTADO EN Avda. del Cid, 52 Ignacio Ormazébal Barriuso 30/11/2016 Carta Ministerio Fomento. Infraestructuras actuales, planificadas o en
CASTILLA'Y LEON. SECCION 09071 Burgos Jefe de Demarcacién seccidn Oriental) proceso de ejecucion.
ORIENTAL
JUNTA DE CASTILLA Y LEON
ORGANISMO / COMPANIA DIRECCION PERSONA DE CONTACTO il DOC / INF SOLICITADA e DOC / INF RECIBIDA
SOLICITUD RESPUESTA
. . Consejeria de Fomento y Mediambiente. . . R .. - R . Se recibe contestacién por correo de D. Vicente Rodriguez Fernandez (Jefe de Servicio de Defensa del
C/ Rigoberto Cortejoso, 14 . 9 . Se envia carta solicitando informacidn vectorial disponible de las vias . - .. - ) .
. . Direccidn General del Medio Natural. 7/10/22016 . L. 17/10/2016 Medio Natural) indicando que se debe contactar con el Servicio Territorial de Medioambiente de
47014 - Valladolid (Valladolid) L. . pecuarias en la zona de actuacién del Proyecto. . . . . R . o
Servicio de Defensa del Medio Natural Palencia. Ademas se remite el escrito de Ineco a dicho Servicio Territorial.
Carta solicitando Infraestructuras actuales, planificadas o en proceso
24/11/2016 de ejecucidn, asi como planeamiento urbanistico vigente y en
tramitacion.
Carta Ministerio Fomento. Infraestructuras actuales. planificadas o en Direccién General de Vivienda, Arquitectura y Urbanismo. Se recibe email de contestacién de D.
CONSEJERIA DE FOMENTO Y 30/11/2016 r.oceso de eiecucion P 16/12/2016 | Alberto Gonzélez Monsalve (Jefe del Centro de Informacidn Territorial) indicando que la informacion
MEDIOAMBIENTE P ) ’ y documentacion referente al planeamiento urbanistico esta disponible en la web www.jcyl.es/siucyl
Direccién General de Carreteras e Infraestructuras: Se recibe carta de contestacion con fecha de
ida 14/12/2016 fi Dfa. E 3 - - e
¢/ Rigoberto Cortejoso, 14 o ' ' 14/12/2016 salida 14/ / 016 flrmAada por Diia nc-arna-Perez Aguilera (Jefa de Sefvu:lo-deAPIanlflcaaon ,
. . Consejeria de Fomento y Medioambiente. Programacion y Estudios ) y por Antonio Ruiloba Errandonea (Jefe de area) indicando que la
47014 - Valladolid (Valladolid) . . . .
informacidn se encuentra disponible en Internet)
Direccién General de Carreteras e Infraestructuras: Se recibe carta de contestacion con fecha de
16/12/2016 salida 16/12/2016 firmada por Antonio Ruiloba Errandonea (Jefe de area) incluyendo informacion
relativa a las caracteristicas (clasificacion, denominacion, etc.) de carreteras de su competencia
Direccion General de Carreteras e Infraestructuras: Se recibe en el MIFO la copia de la carta de
contestacién con fecha de salida 16/12/2016 firmada por Antonio Ruiloba Errandonea (Jefe de area)
19/01/2016 . . L, . P P Lo
incluyendo informacion relativa a las caracteristicas (clasificacion, denominacion, etc.) de carreteras
de su competencia
NSEJERIA DE CULTURA'Y ici itorial | B . Mini ioF . Infi | lanifi
CONSEJ cuLTy C/Juan Padilla s/n -Burgos Servicio te‘r,rltorla -de Cf’ tura de urgos 30/11/2016 Carta Ministerio Fomento. In raestruFtura§’actua es, planificadas o en 21/12/2016 Se recibe escrito referente a fichas de yacimientos arqueoldgicos y otras instrucciones
TURISMO. Seccion Patrimonio Histérico proceso de ejecucion.
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o FECHA FECHA
ORGANISMO / COMPARNIA DIRECCION PERSONA DE CONTACTO DOC / INF SOLICITADA DOC / INF RECIBIDA
/ SOLICITUD / RESPUESTA /
24/11/2016 Carta solicitando Infraestructura-s actggles, planificadas o en proceso
de ejecucion.
Consejeria de Agricultura y Ganaderia. -
Carta Ministerio Fomento. Infraestructuras actuales, planificadas o en Instituto tecnoldgico agrario da la JCyL: Se recibe email de D. Miguel Angel Garcia Turienzo (Jefe de
1 C/ Rigoberto Cortejoso, 14, 72 30/11/2016 roceso de ejecucién 02/12/2016 area) solicitando la informacién en formato digital
CONSEJERIA DE Planta p ) : gital.
AGRICULTURA Y GANADERIA . . i i i A i i Ambi
47014 - Valladolid (Valladolid) D. Miguel Angel Garcia Turienzo 02/12/2016 Se envia email a D. Mlgue'l Angel Garcia Turienzo con el &mbito de
estudio en formato dwg.
Dfia Violeya Escudero Montero 07/02/2017 Se recibe email con un |'nforme e'n‘ pdf de los regadlos afectados y se indica que enviaran un CD con
informacidn grafica de las infraestructuras afectadas
Envio de carta solicitando informacién sobre las concesiones mineras
08/04/2016 y permisos de explotacion en la zona de proyecto, tanto de 18/04/2016 Carta con requerimiento de pago de tasas
explotaciones vigentes como en tramitacion
Envio de carta solicitando de nuevo informacidn sobre las concesiones
17/05/2016 | minerasy permisos de explotacién en la zona de proyecto, tanto de 20/05/2016 Email de Javier Casado Castrillo con requerimiento de tasas
Delegacién territorial de Palencia. explotaciones vigentes como en tramitacion.
Servicio Territorial de Industria, Comercio 25/05/2016 Se envia copia de pago de tasas 27/05/2016 Email con Informe sobre Registros mineros
y Turismo de Palencia.
Seccién de Minas. Se envia carta solicitando listado de derechos mineros susceptibles de
979 715 722 07/10/2016 | albergar excedentes de tierras y piedras en la zona de actuacién del
Proyecto.
30/11/2016 Carta Ministerio Fomento. InfraestruFtura-s’actuaIes, planificadas o en 20/12/2016 Se recibe una llamada telefénica preguntando sF deben c‘o'ntinuar el expediente porque ya habian
proceso de ejecucion. mandado informacién.
Se recibe una carta en el Ministerio de Fomento indicando que si se quiere recibir mas informacién
11/01/2017 . .
deberan abonarse las tasas correspondientes
Delegacion territorial de Palencia.
rvicio Territorial de Medio Ambi nvia email con car icion adj licitando informacién
Servicio Territorial de ‘edlo biente de 25/10/2016 Se envia emai -co- ca Fa de peticio adjunt? ,So icitando informaci6 16/11/2016 Diia. Margarita Minguez Diez es el técnico de SIGMENA que envia la informacion
. Palencia, referente a la biodiversidad (fauna y vegetacién) del entorno afectado
Avda. Casado del Alisal, 27 - . . - .
Seccidn Espacios Protegidos/Biodiversidad
34001.
DELEGACION TERRITORIAL Palencia (Palencia) 16/11/2016 Se recibe respuesta a la peticion del 25/10/16 de Dfia Margarita Minguez Diez por email con un
DE PALENCIA informe previo de posibles afecciones. Se solicita pago de la informacién completa en soporte digital.
30/11/2016 Carta Ministerio Fomento. Infraestru'ctura's)actuaIes, planificadas o en 30/12/2016 Se recibe email solicitando que les 'er'1V|erT105 el ambito dc'a ¢'estud|o que se adjuntaba en la carta del
proceso de ejecucion. Ministerio en formato digital shp
Dfia. Margarita Minguez Diez Se recibe email con archivo, donde se refleja la cartografia en formato digital y que puede verse
Servicio Territorial de Medio Ambiente de afectado | 4rea de infl ia del
! ’ o . . por el area de influencia del proyecto.
Palencia, 03/01/2017 Enviamos el dmbito de estudio en formato digital shp 10/01/2017 Se adjunta a su vez en formato. doc resumen de dichos elementos medioambientales.
Los datos recibidos son incompletos.
Se envia email solicitando la informacién pendiente datos sobre fauna
11/01/2017 | vy datos actualizados de especies y habitats dentro y fuera de la Red
Natura 2000. En dias posteriores se intentd contactar por teléfono.
Delegacion Territorial de Palencia. Servicio - . -
CartaM t F to. Infi truct tual lanifi
territorial de Medio Ambiente de Palencia. 30/11/2016 arta Ministerio Fomen Oroge:)ecjer:?estrjiiséic uales, planificadas o en
Seccion de Medio Natural P ) ’
Delegacion Territorial de Palencia. Servicio
terr[tor|a| dg Medio Amb|enteAqe Palencla: 30/11/2016 Carta Ministerio Fomento. InfraestruF:tura-slactuales, planificadas o en 30/12/2016 Dfia Margarita Minguez Diez es el técnico de SIGMENA que envia la informacion
Seccidén de Sistema de Informacion Geogréfica proceso de ejecucion.
del Medio Natural (SIGMENA)
. s s Delegacion Territorial de Palencia. Servicio L - . . L . . . - -
C/Obispo Nicolds Castellanos, 10, - . Carta Ministerio Fomento. Infraestructuras actuales, planificadas o en Se recibe carta con informacién de Patrimonio arquitectdnico y arqueoldgico y un CD con los
- territorial de Cultura de Palencia. 30/11/2016 ) L 16/01/2016 .
34001 Palencia L . pieas proceso de ejecucion. Yacimientos de los TM afectados por el trazado
Seccidn de Patrimonio Histérico
Delegacion territorial de Burgos.
ervicio Territorial de Medio Ambiente de Carta Ministerio Fomento. Infraestructuras actuales, planificadas o en
C/ Juan Padilla s/n, 09006 Burgos Servici fton edi lente 30/11/2016 inister! € € uetu o uales, planificadas
Burgos proceso de ejecucion.
Seccién de Medio Natural
Delegacion territorial de Burgos.
Servicio Territorial de Medioambiente de Carta Ministerio Fomento. Infraestructuras actuales, planificadas o en
DELEGACION TERRITORIAL | C/ Juan Padilla s/n, 09006 Burgos Burgos 30/11/2016 r.oceso de eiecucion ' P
DE BURGOS Seccidén de Sistema de Informacion Geogréfica P ! ’
del Medio Natural (SIGMENA)
Delegacion territorial de Burgos.
Servicio Territorial de Industria, Comercio Carta Ministerio Fomento. Infraestructuras actuales, planificadas o en
Plza. Bilbao. 3, 09006 Burgos y Turismo de Burgos 30/11/2016 | " P 27/12/2016 Se recibe carta indicando posibles ubicaciones de excedentes

Seccién de Minas.
Oscar Valvuena Villa (Técnico Seccién Minas)

proceso de ejecucion.
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CONFEDERACIONES HIDROGRAFICAS

o a FECHA FECHA
ORGANISMO / COMPANIA DIRECCION PERSONA DE CONTACTO DOC / INF SOLICITADA DOC / INF RECIBIDA
/ SOLICITUD / RESPUESTA /
Se contacta por teléfono para solicitar datos hidroldgicos, de drenaje y
. ) o 21/10/2016 | de servicios afectados en la zona de trazado y se envia por email carta
Beatriz Fondevila Garcinufio. de solicitud y planos de situacién de la actuacion.
Responsable de la Comisaria de Aguas en -
Palencia Se contacta por email para solicitar de nuevo los datos hidrolégicos Nos remiten al Servicio de Hidrologia del Area de Gestion Medioambiental e Hidrologia para
27/10/2016 P P de drenaje gicos, ¥ 27/10/2016 |informacidn relativa a Servicios afectados, regantes, etc. dependientes de la Confederacién. Ademas
) envian los criterios de la CHD para las obras de paso sobre cauces publicos
Ramon Goya Azafiedo. Se envia email para solicitar informacion relativa a Servicios
Jefe de Area de Gestién Medioambental e 28/10/2016 P A -
Hidrologia afectados, regantes, etc. dependientes de la Confederacion.
Miguel Angel Cuadrado. , - . L
1éf | f | | .
Jefe de Servicio del drea de Gestién 07/11/2016 Se contacta por te gai?iﬁasgc;?talz:zs";::kr:iiiltzn sobre el Canal de 07/11/2016 Nos remite a Miguel Angel Rubio
Medioambiental e Hidrologia P
. ‘ . - . . . . Nos indica que nos enviaran los planos en abierto si se envia una peticidn por escrito y nos informa
CONFEDERACION Miguel Angel Rub;c;(chf;ﬁ:)Serwuo del Canal 07/11/2016 se ng:fiitaac?: tfiizn:nsgggtr:;dz;n;:,?;a::g;f:g;e thii?g:l de 07/11/2016 de que el area a no invadir por pilas o estribos en el disefio de un viaducto es el drea de
HIDROGRAFICA DEL DUERO P ¥ P amojonamiento.
Cristina Villandiego Gonzalez 16/11/2016 Informa de las tasas a pagar para el envio de los planos solicitados del Canal de Castilla
Miguel Angel Rub;c;(chf;ﬁ:)Serwuo del Canal 28/11/2016 Envian CD con planos del Canal
30/11/2016 Carta Ministerio Fomento. Infraestructuras actuales, planificadas o en
proceso de ejecucion.
Se envia email solicitando informacién sobre los criterios a adoptar en Se reciben dos emails con dos documentos: uno referente a criterios generales de la Confederacién y
20/12/2016 28/12/2016
Miguel Angel Cuadrado. caso de ser necesario ejecutar pilas en el cauce del Pisuerga otro referente a los criterios a tener en cuenta para la ejecucién de pilas en los cauces.
Jefe de ‘Servici‘o del érea- de Geftién Se envia email solicitando en formato shapefile los resultados del
Medioambiental e Hidrologia 09/01/2017 | Estudio del Andlisis metodoldgico de avenidas de la presa de Aguilar 09/01/2017 Se reciben los datos solicitados en un email
de Campoo
Mercedes Gonzalez 17/01/2017 Se envia email solicitando informacion sobre Canales e
Direccién Técnica infraestructuras de riego
DIPUTACIONES
ORGANISMO / COMPARNIA DIRECCION PERSONA DE CONTACTO FECHA DOC / INF SOLICITADA FECHA DOC / INF RECIBIDA
SOLICITUD RESPUESTA
. . Urbano Alonso Cagigal.
C/B , 1, Pal P | . L. L . - .
({Entur:eg(T:nta) ag,z(c)lgl F::I\:al:z;: Diputacion de Palencia (Area de Fomento de | 07/10/2016 Email solicitando Infraestructuras / Instalaciones . ) ) » L ) ) ) o
p , las Infraestructuras) 07/10/2016 Se recibe email de Jose IgnzzlzeGbL:|§r::l?:rl3lgz;e?i|cgi;:ir;:zc?r(:iuct)z:(cjlicr:g(riizpaIenC|a.es> indicando que
C/ Burgos, 1, Palacio Provincial José Antonio Arija Pérez . . .
4 . 10/201 E
DIPUTACION DE PALENCIA (Entreplanta), 34001 Palencia Diputacion de Palencia (Area de Vias y Obras) 07/10/2016 mail solicitando Infraestructuras / Instalaciones
11/11/2016 Se recibe informe técnico con los datos para las reposiciones y las carreteras afectadas
Carta Ministerio F to. Infi truct tual lanificad
30/11/2016 arta Ministerio Fomento. Iniraes ruF ura-s’ac vales, planiticadas o en 05/01/2017 Se recibe de nuevo el informe técnico con datos para las reposiciones y las carreteras afectadas
proceso de ejecucion.
DIPUTACION DE BURGOS Palacio Prcrvmmal, Paseo del 30/11/2016 Carta Ministerio Fomento. InfraestruFtura-s’actuaIes, planificadas o en
Espoldn, 34, 09003 proceso de ejecucion.
AYUNTAMIENTOS
ORGANISMO / COMPARNIA DIRECCION PERSONA DE CONTACTO FECHA DOC / INF SOLICITADA FECHA DOC / INF RECIBIDA
SOLICITUD RESPUESTA
Nestor Nufiez 07/10/2016 Se envia email solicitando informacién de infraestructuras de su
Gabriel Rubi titularidad, asi como normativa o criterios vigentes.
Plaza Mayor, s/n, 34001, Palencia
30/11/2016 Carta Ministerio Fomento. Infraestructuras actuales, planificadas o en
AYTO. PALENCIA proceso de ejecucion.
M2 Angeles Serrano 01/02/2017 Se recibe por email escrito con el Planeamiento de las dreas afectadas
Maria Alvarez Villalain (Delegada de 31/01/2017 Se recibe en el Ministerio escrito con el Planeamiento de las areas afectadas

urbanismo)
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o FECHA FECHA
ORGANISMO / COMPANIA DIRECCION PERSONA DE CONTACTO DOC / INF SOLICITADA DOC / INF RECIBIDA
/ SOLICITUD / RESPUESTA /
Jorge Pérez Borge (Concejalia de 07/10/2016 Se envia email solicitando informacién de infraestructuras de su
Hacienda, Obras y urbanismo) titularidad, asi como normativa o criterios vigentes
Plaza Mayor, 1, 34192, Grijota 30/11/2016 Carta Ministerio Fomento. Infraestructuras actuales, planificadas o en
AYTO. DE GRIIOTA (Palencia) proceso de ejecucion.
24/01/2017 Se recibe una llamada pidiendo en abierto el ambito del proyecto
01/02/2017 Se envia email con el dmbito en abierto
07/10/2016 Se envia email solicitando informacién de infraestructuras de su
titularidad, asi como normativa o criterios vigentes
¢/ Abilio Calderon, 13, 34419 30/11/2016 Carta Ministerio Fomento. Infraestructuras actuales, planificadas o en 19/12/2016 Se recibe una llamada telefénica del Alcalde indicando que desearia mantener una reunién con los
AYTO. DE HUSILLOS . . proceso de ejecucion. técnicos para comentar las infraestructuras afectadas
Husillos (Palencia)
Exc. Sr. D. Jose Luis Pinto Aguado (Alcalde Nos indican por teléfono la existencia de unas tuberias de Abastecimiento que discurren desde el
T Presidente)g 21/12/2016 |Canal de Castilla hasta la Estacion de tratamiento del Ayuntamiento y de unos caminos vecinales que
cruzan el ferrocarril actual por unos pasos a nivel
Se envia email solicitando informacién de infraestructuras de su . R . . .
; 07/10/2016 . . . . . R 07/10/2016 Se envia respuesta por email proporcionando link para descargar el planeamiento en pdf
AYTO. DE MONZON DE Plaza Mayor, 1, 34410, Monzén de titularidad, asi como normativa o criterios vigentes
CAMPOS Campos (Palencia) inisteri ifi i i i i i indi i i
Carlos Pisano Alonso-Arquitecto municipal | 30/11/2016 Carta Ministerio Fomento. Infraestru'ctura'slactuaIes, planificadas o en 28/12/2016 Se recibe por emal'l los archivos de pIaneamle’nFo en abierto pgro no§l|nd|ca que I.a informacion
proceso de ejecucion. actualizada se encuentra en la pagina web de la Diputacién de Palencia
Se envia email solicitando informacién de infraestructuras de su
Plaza Mayor, 1 07/10/2016 titularidad, asi como normativa o criterios vigentes
AYTO. DE RIBAS DE CAMPOS 34411 Ribas de Campos
(Palencia) 30/11/2016 Carta Ministerio Fomento. Infraestructuras actuales, planificadas o en
proceso de ejecucion.
) . 07/10/2016 Se envia email solicitando informacién de infraestructuras de su
Plaza Obispo German Vega, 1 titularidad, asi como normativa o criterios vigentes
AYTO. DE AMUSCO 34420 Amusco
(Palencia) 30/11/2016 Carta Ministerio Fomento. Infraestructuras actuales, planificadas o en
proceso de ejecucion.
Se envia email solicitando informacién de infraestructuras de su
- Plaza del Arco, 1 07/10/2016 titularidad, asi como normativa o criterios vigentes
AYTO. DE PINA DE CAMPOS 34430 Pifia de Campos
(Palencia) 30/11/2016 Carta Ministerio Fomento. Infraestructuras actuales, planificadas o en
proceso de ejecucion.
Se envia email solicitando informacién de infraestructuras de su
07/10/2016 titularidad, asi como normativa o criterios vigentes
AYTO. DE TAMARA DE Plaza Alto del Castillo, 1 30/11/2016 Carta Ministerio Fomento. Infraestructuras actuales, planificadas o en
: 34439 Tamara de Campos proceso de ejecucion.
CAMPOS (Palencia)
Se recibe una llamada del Ayto. Indicando que mandardn informacién sobre la Ermita de la
23/01/2017 | Rombrada (situada entre Pifia de Campos y Tamara de Campos) para evitar su afeccion. Indican que
no es un BIC, que es de titularidad de Ayto y que no existe Normativa que la afecte
Plazaaﬁggggic:s;on, 9 07/10/2016 Se envia email solicitando informacién de infraestructuras de su
(Palencia) titularidad, asi como normativa o criterios vigentes
AYTO. DE OSORNO
Carlos Pisano Alonso-Arquitecto municipal| 30/11/2016 Carta Ministerio Fomento. InfraestruFtura-slactuales, planificadas o en 28/12/2016 Se recibe por emalAI los archivos de planeamlt?nFo en abierto pgro nosllnd|ca que I-a informacion
proceso de ejecucion. actualizada se encuentra en la pagina web de la Diputaciéon de Palencia
Se envia email solicitando informacién de infraestructuras de su
C/ La Plaza s/n 07/10/2016 titularidad, asi como normativa o criterios vigentes
AYTO. DE ABIA DE LAS TORRES 34491 Abia de las Torres
" Carta Ministerio Fomento. Infraestructuras actuales, planificadas o en
(Palencia) 30/11/2016 S
proceso de ejecucion.
07/10/2016 Se envia email solicitando informacién de infraestructuras de su
titularidad, asi como normativa o criterios vigentes
AYTO. DE ESPINOSA DE ¢/ Apeadero, s/n
VILLAGONZALO 34491 Espinosa de Villagozalo Carta Ministerio Fomento. Infraestructuras actuales. planificadas o en Se recibe una carta del Alcalde Excmo. Sr. D. Pedro José Mufioz Calvo en la Secretaria General de
(Palencia) 30/11/2016 r.oceso de eiecucion " P 29/12/2016 Infraestructuras del MIFO indicando que no tiene previsto ejecutar infraestructuras en la zona de
P ! ’ Estudio. Indica que se afecta a algunas fincas, Caminos publicos vecinales y el Coto de Caza P-10.222
Se envia email solicitando informacién de infraestructuras de su
Calvo Sotelo, 9. 07/10/2016 titularidad, asi como normativa o criterios vigentes
AYTO. DE VILLAPROVEDO 34491 Villaprovedo
(Palencia) 30/11/2016 Carta Ministerio Fomento. Infraestructuras actuales, planificadas o en
proceso de ejecucion.
07/10/2016 Se envia email solicitando informacién de infraestructuras de su
AYTO. DE CALAHORRA DE C/ Conde de Garay s/n titularidad, asi como normativa o criterios vigentes
BOEDO 34407 Calahorr;? de Boedo Carta Ministerio Fomento. Infraestructuras actuales, planificadas o en
(Palencia) 30/11/2016 ) P

proceso de ejecucion.
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o ” FECHA FECHA
ORGANISMO / COMPANIA DIRECCION PERSONA DE CONTACTO DOC / INF SOLICITADA DOC / INF RECIBIDA
/ SOLICITUD / RESPUESTA /
Se envia email solicitando informacién de infraestructuras de su
C/ Los Martinez, s/n 07/10/2016 titularidad, asi como normativa o criterios vigentes
AYTO. DE PARAMO DE BOEDO 34407 Paramo de Boedo
(Palencia) 30/11/2016 Carta Ministerio Fomento. Infraestructuras actuales, planificadas o en
proceso de ejecucion.
. o 07/10/2016 Se envia email solicitando informacidn de infraestructuras de su
AYTO. DE HERRERA DEL Plaza José Antonio Girén s/n titularidad, asi como normativa o criterios vigentes
’ 34400 Herrera de Pisuerga
PISUERGA (Palencia) 30/11/2016 Carta Ministerio Fomento. Infraestructuras actuales, planificadas o en
proceso de ejecucion.
Se envia email solicitando informacién de infraestructuras de su
C/ Los Herranes, 2 07/10/2016 titularidad, asi como normativa o criterios vigentes
AYTO. DE VID DE OJEDA 34485 La Vid de Ojeda
(Palencia) 30/11/2016 Carta Ministerio Fomento. Infraestructuras actuales, planificadas o en
proceso de ejecucion.
07/10/2016 Se envia email solicitando informacién de infraestructuras de su
. , titularidad, asi como normativa o criterios vigentes
AYTO. DE PRADANOS DE Plaza Corazon de Jesus, 1
: 34486 Pradanos de Ojeda Carta Ministerio Fomento. Infraestructuras actuales, planificadas o en
OJEDA 30/11/2016
(Palencia) proceso de ejecucion.
08/02/2017 Se recibe carta indicando que no se producen afecciones
Se envia email solicitando informacién de infraestructuras de su
Plaza José Antonio Giron, 3 07/10/2016 titularidad, asi como normativa o criterios vigentes
AYTO. DE ALAR DEL REY 34480 Alar del Rey
(Palencia) 30/11/2016 Carta Ministerio Fomento. Infraestructuras actuales, planificadas o en
proceso de ejecucion.
07/10/2016 Se envia email solicitando informacidn de infraestructuras de su
titularidad, asi como normativa o criterios vigentes
AYTO. DE AGUILAR DE C/ Modesto Lafuente, 1
CAMPOO Aguilar de Camppo 30/11/2016 Carta Ministerio Fomento. Infraestru.ctura's,actuaIes, planificadas o en 17/01/2017 Nos remiten en CD el Plan General de Ordenacién Urbana de Aguilar en pdf.
34800 - (Palencia proceso de ejecucion.
31/01/2017 Nos envian un link para descargar el PGOU en abierto
Se envia email solicitando informacién de infraestructuras de su
C/ ElRio, 5{;" g 07/10/2016 titularidad, asi como normativa o criterios vigentes
AYTO. SANTA CRUZ DE BOEDO 34491 Santa Cruz de Boedo
(Palencia) 30/11/2016 Carta Ministerio Fomento. Infraestructuras actuales, planificadas o en
proceso de ejecucion.
Se envia email solicitando informacién de infraestructuras de su
Plaza I\I/:aydorl 1 07/10/2016 titularidad, asi como normativa o criterios vigentes
AYTO. MARCILLA DE CAMPOS 34469 Marcilla de Campos
: Carta Ministerio Fomento. Infraestructuras actuales, planificadas o en
(PalenC|a) 30/11/2016
proceso de ejecucion.
07/10/2016 Se envia email solicitando informacién de infraestructuras de su
Plaza Mayor, s/n titularidad, asi como normativa o criterios vigentes
AYTO. REQUENA DE CAMPOS ’
34469 Requena de Campos 30/11/2016 Carta Ministerio Fomento. Infraestructuras actuales, planificadas o en
proceso de ejecucion.
07/10/2016 Se envia email solicitando informacién de infraestructuras de su
AYTO. FROMISTA Plaza de Tuy, 6, 34440 Frémista, titularidad, asi como normativa o criterios vigentes
' Palencia 30/11/2016 Carta Ministerio Fomento. Infraestruf:tura-s’actuaIes, planificadas o en 05/01/2017 Envian Carta a través del MIFO‘en la que infjican que se afecté ? caminos rurales y que el
proceso de ejecucion. Planeamiento no lo tiene en formato digital.
07/10/2016 Se envia email solicitando informacién de infraestructuras de su
Plaza Mayor, 1 titularidad, asi como normativa o criterios vigentes
AYTO. BOADILLA DEL CAMINO 34468 Boadilla del Camino
(Palencia) 30/11/2016 Carta Ministerio Fomento. Infraestructuras actuales, planificadas o en
proceso de ejecucion.
Se envia email solicitando informacién de infraestructuras de su
AYTO. SAN CRISTOBAL DE C/ San Facundo, s/n 07/10/2016 titularidad, asi como normativa o criterios vigentes
’ 34004 San Cristébal de Boedo
BOEDO (Palencia) 30/11/2016 Carta Ministerio Fomento. Infraestructuras actuales, planificadas o en
proceso de ejecucion.
24/11/2016 Infraestructuras actuales, planificadas o en proceso de ejecucion, asi
AYTO. FUENTES DE Plaza Mayor, 1| como planeamiento urbanistico vigente y en tramitacion.
. 34419 Fuentes de Valdepero
VALDEPERO (Palencia) 30/11/2016 Carta Ministerio Fomento. Infraestructuras actuales, planificadas o en

proceso de ejecucion.
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o A FECHA FECHA
ORGANISMO / COMPANIA DIRECCION PERSONA DE CONTACTO SOLICITUD DOC / INF SOLICITADA RESPUESTA DOC / INF RECIBIDA
Infraestructuras actuales, planificadas o en proceso de ejecucion, asi
C/La Cuadra, 1 24/11/2016 como planeamiento urbanistico vigente y en tramitacién.
AYTO. SANTOYO 34490 Santoyo
(Palencia) 30/11/2016 Carta Ministerio Fomento. Infraestructuras actuales, planificadas o en
proceso de ejecucion.
Infraestructuras actuales, planificadas o en proceso de ejecucion, asi
Plaza Real, s/n 24/11/2016 como planeamiento urbanistico vigente y en tramitacién.
AYTO. POMAR DE VALDIVIA 34813 Pomar de Valdivia —— —
(Palencia) 30/11/2016 | 3"t Ministerio Fomento. Infraestructuras actuales, planificadas o en |35, /517 Envian Carta a través del MIFO. Indican afecciones y Normas vigentes
proceso de ejecucion.
Infraestructuras actuales, planificadas o en proceso de ejecucion, asi
Plaza de Espafia 1 24/11/2016 ) BT o
AYTO. MELGAR DE como planeamiento urbanistico vigente y en tramitacion.
09100 Melgar de Fernamental
FERNAMENTAL (Burgos) 30/11/2016 Carta Ministerio Fomento. Infraestructuras actuales, planificadas o en
proceso de ejecucion.
. Infraestructuras actuales, planificadas o en proceso de ejecucidn, asi
AYTO. REBOLLEDO DE LA C/ Barrio Alto, s/n como planeamiento urbanistico vigente y en tramitacién.
09108 Rebolledo de la Torre
TORRE (Burgos) 30/11/2016 Carta Ministerio Fomento. Infraestructuras actuales, planificadas o en
proceso de ejecucion.
COMPANIAS
o FECHA FECHA
ORGANISMO / COMPANIA DIRECCION PERSONA DE CONTACTO SOLICITUD DOC / INF SOLICITADA RESPUESTA DOC / INF RECIBIDA
Se envié email con la zona afectada solicitando:
28/10/2016 Infraestructuras / Instalaciones 07/11/2016 Se recibe email de salida peticion de servicios por parte de INECO.
AQUONA Palencia Plaza Pio XII, 5 Bajo, 34005, Palencia Juan José Fernandez Vadillo Abastecimiento y saneamiento
07/11/2016 Instalaciones zona de Proyecto
Canal de Palencia 13/02/2017 Se envia email con la zona de actuacién solicitando informacién sobre
infraestructuras de su titularidad
Iberdrola Distribucion Electrica C/ Francia, 37 Bajo, 34004, Palencia Jose Manuel Franco Martin 07/10/2016 Infraestrjuc'turas/ Instalac!ones 10/10/2016 Se recibe un email indicando que la informacién debe descargarse de INKOLAN
S.AU Abastecimiento y saneamiento
Abel Diez 06/10/2016 Se contacta telefénicamente y se envia email solicitando informacion
sobre la Red de su titularidad
Belen Alvarez Segura 21/10/2016 Se envia email solicitando informacion sobre la Red de su titularidad 13/12/2016 Responden con archivo dwg con sus instalaciones
REE
17/01/2017 Se realiza visita a campo con REE, Ineco y Adif
30/01/2017 REE envia por e mail informacidn sobre la posible ubicacion de la subestacion de traccion como
resultado de la visita conjunta que se hizo a campo el 17 /01/17
23/01/2017 Se envia email con | zona de actuacién solicitando informacién sobre
EXUS MANAGEMENT Antonio Barragan sus instalaciones
PARTNERS Natalia Ordofiez 24/01/2017 Se envia respuesta indicando que enviaran la informacién de las afecciones
23/01/2017 Envia las coordenadas geogréficas de las turbinas de su titularidad. No se afectan
Pedro Garcia Garcia 07/10/2016 Infraestructuras / Instalaciones
Gas
GAS NATURAL C/ Los Tintes, 4, 34004, Palencia Inkolan
lIdefonso Millan Infraestructuras / Instalaciones
Gas
Infraestructuras / Instalaciones
£ SA Paseo de Los Olmos, 19 Eduardo Lépez 18/11/2016 Gas
nagas S.A. 28005 - Madrid uardo Lépe
23/01/2017 Se envia email solicitando informacion sobre la Red de su titularidad 23/01/2017 Se recibe respuesta por email indicando que sus instalaciones no se ven afectadas
Compaiiia Logistica de Titan. 13. 12 planta Margarita Fernédndez 07/10/2016 Infraestructuras / Instalaciones 27/10/2016 Se indica que se pueden ver afectados Oleoducto Bilbao-Valladolid y Oleoducto Palencia-Ledn y se
Hidrocarburos CLH. S.A. 28045 MADRID (Dpto. Ingenieria) Hidrocarburos adjuntan sus trazados en formato jpg y dwg
Avda.Reina Victoria, 2y 4
EDP NATURGAS ENERGIA, SA. 39004 SANTANDER (CANTABRIA) 07/10/2016 Inkolan 07/10/2016 Inkolan
Maria Eugenia Gutiérrez 16/01/2017 Se contacta por teléfono para confirmar la informacién de Inkolan 16/01/2017 En conversacion telefénica confirman que no tienen infraestructuras de su titularidad
PCTCAN - Edificio E.ON
VIESGO c/ Isabel Torres, 1 Jose Alberto Puente 28/11/2016 Se Envia mail con ambito de actuaciéon 28/11/2016 Contestan diciendo que enviaran informacidn lo antes posible pero ain no ha llegado
39011 SANTANDER (CANTABRIA)
REPSOL-PETRONOR C/ Méndez Alvaro, 44 Pedro Alarcén Gonzalez 25/11/2016 Infraestructuras / Instalaciones

28045-Madrid
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ORGANISMO / COMPARNIA DIRECCION PERSONA DE CONTACTO DOC / INF SOLICITADA DOC / INF RECIBIDA
/ SOLICITUD / RESPUESTA /
. . Pi li 12 p| 4004
TELEFONICA ESPANA S.A.U ¢/ Pintor O Ivli;zfe:ncia anta, 34004, Jests M2 Gutiérrez Gutiérrez 07/10/2016 Infraestructuras / Instalaciones Inkolan
ONO CABLEUROPA C/ Sevilla, 18 F, 34004 Palencia Florentino Alvarez Caminero 07/10/2016 Infraestructuras / Instalaciones
VODAFONE Paul Connell 07/10/2016 Infraestructuras / Instalaciones
- E -
CORREOS TELECOM ¢/ Jardines de San rlanusco s/n, Rubén Pérez Gémez 07/10/2016 Infraestructuras / Instalaciones
24070 - Ledn.
P2 DEL CLUB DEPORTIVO N2 1,
EDIFICIO 13, 22 PLANTA o Se envia e-mail solicitando informacién sobre las instalaciones e
FRANCE TELECOM (ORANGE) 28223 - POZUELO DE ALARCON JUAN IGNACIO LARRANAGA 07/10/2016 infraestructuras de su titularidad en la zona de actuacién del Proyecto.
(MADRID)
. C/ TELEMACO N2 5 P . . Se envia e-mail solicitando informacién sobre las instalaciones e . . - 5 .
COLT TELECOM ESPANA 28027 - MADRID FELIX BARDON GOMEZ 07/10/2016 infraestructuras de su titularidad en la zona de actuacion del Proyecto. 11/10/2016 Indican que no existen servicios de su titularidad en la zona
07/10/2016 Se envia e-mail solicitando informacién sobre las instalaciones e
C/ ANABEL SEGURA N2 11 - EDIFICIO infraestructuras de su titularidad en la zona de actuacién del Proyecto.
JAZZTEL C ALBATROS FELIX JOSE GALLEGO ESCOBAR
28108 - ALCOBENDAS (MADRID) 07/10/2016 Se envia e-mail solicitando informacién sobre las instalaciones e
infraestructuras de su titularidad en la zona de actuacién del Proyecto.
Se envia e-mail solicitando informacién sobre las instalaciones e
ALFONSO SANTISTEBAN 07/10/2016 infraestructuras de su titularidad en la zona de actuacién del Proyecto.
BT ESPARNA GERARDO ORDONEZ 07/10/2016 |. Se envia e-mail soIic.itand.o informacion sobre las ir?s’talacionese
infraestructuras de su titularidad en la zona de actuacién del Proyecto.
] a e-mail solici inf - las i laci
MARIA JOSE HIDALGO 07/10/2016 Se envia e-mail solicitando informacién sobre las instalaciones e

infraestructuras de su titularidad en la zona de actuacién del Proyecto.
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8. ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL
8.1. JUSTIFICACION Y OBJETO DEL ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL

Al tratarse de un proyecto que sera aprobado por la Administracion General del Estado, la
tramitacién ambiental del presente “PROYECTO DE LA LINEA DE ALTA VELOCIDAD PALENCIA -
ALAR DEL REY” se rige por la normativa estatal vigente en materia de evaluacion ambiental, Ley
21/2013, de 9 de diciembre.

Tras el andlisis de los anexos | y Il de la Ley 21/2013, se llega a la conclusion de que la linea de alta
velocidad Palencia - Alar del Rey objeto de este estudio, se encuentra contemplada en el anexo |,
grupo 6. Proyectos de infraestructuras, apartado a) Ferrocarriles, seccion 12 Construccién de
lineas de ferrocarril para trafico de largo recorrido, por lo que estd sometida a evaluacién de
impacto ambiental ordinaria.

Para ello, tal como recoge la Ley 21/2013, en su articulo 35:

1. El promotor elaborard el estudio de impacto ambiental que contendrd, al menos, la siguiente
informacion en los términos desarrollados en el anexo VI:

a) Descripcion general del proyecto y previsiones en el tiempo sobre la utilizacion del suelo y de
otros recursos naturales. Estimacion de los tipos y cantidades de residuos vertidos y emisiones de
materia o energia resultantes.

b) Exposicion de las principales alternativas estudiadas, incluida la alternativa cero, o de no
realizacion del proyecto, y una justificacion de las principales razones de la soluciéon adoptada,
teniendo en cuenta los efectos ambientales.

¢) Evaluacion y, si procede, cuantificacion de los efectos previsibles directos o indirectos,
acumulativos y sinérgicos del proyecto sobre la poblacidn, la salud humana, la flora, la fauna, la
biodiversidad, la geodiversidad, el suelo, el subsuelo, el aire, el agua, los factores climdticos, el
cambio climdtico, el paisaje, los bienes materiales, incluido el patrimonio cultural, y la interaccion
entre todos los factores mencionados, durante las fases de ejecucion, explotacion y en su caso
durante la demolicién o abandono del proyecto.

Cuando el proyecto pueda afectar directa o indirectamente a los espacios Red Natura 2000 se
incluiré un apartado especifico para la evaluacion de sus repercusiones en el lugar, teniendo en
cuenta los objetivos de conservacion del espacio.

d) Medidas que permitan prevenir, corregir y, en su caso, compensar los efectos adversos sobre el
medio ambiente.

e) Programa de vigilancia ambiental.
f) Resumen del estudio y conclusiones en términos fdcilmente comprensibles.

Por todo lo expuesto, se redacta el Estudio de Impacto Ambiental, con el contenido establecido
en el anexo VI de la Ley 21/2013, que servira de base a los tramites de informacion publica y de
consultas a las Administraciones publicas afectadas y a las personas interesadas.

8.2. EXPOSICION DE LAS ALTERNATIVAS ESTUDIADAS

El drea de estudio se ha dividido en dos ambitos geograficos, atendiendo a los diferentes
condicionantes que deben cumplirse en el disefio de cada uno de ellos:

e Ambito de Palencia-Herrera

e Ambito Herrera - Aguilar (Conexiones con la red convencional).

El dmbito de Palencia - Herrera comprendes desde el edificio de viajeros de la estacidn de Palencia
hasta el PK 65+000. En este ambito se han definido DOS alternativas:

e Alternativa Monzon Oeste. Se desarrolla al Este de la localidad de Monzén de Campos
para posteriormente discurrir al Oeste de la autopista A-67
e Alternativa Carridon Este. Inicialmente tiene dos cruces con el ria Carrién vy

posteriormente discurre al Este de la autovia A-67

El dmbito Herrera - Aguilar se corresponde con el tramo a partir del P.K. 65+000 y hasta las

conexiones con la linea convencional. Los puntos de posible conexion se localizan en el entorno
de las localidades de Nogales de Pisuerga, Santa Maria de Mave y Aguilar de Campoo dando lugar
a CINCO alternativas de trazado:

e Conexidon Mave Este

e Conexion Aguilar Este.
e Conexidon Mave Oeste

e Conexidn Aguilar Oeste.

e Conexion Nogales

Con respecto a la alternativa cero, de no ejecucion del proyecto, cabe destacar que no presenta

ningun beneficio socioecondmico, no es compatible con el plan de inversiones a medio y largo
plazo establecido en el PITVI, y no supone ninguna ventaja ambiental desde el punto de vista de
la mejora de las variables de sostenibilidad aplicadas a este medio de transporte. Ademas, se
considera que no actuar supondria mantener los niveles de eficiencia actuales y no optimizar los
costes/tiempo de transporte en la red ferroviaria. Por todo ello, se descarta la alternativa 0 del
analisis ambiental y multicriterio de seleccién de alternativas.

8.3. INVENTARIO AMBIENTAL

En este apartado se han descrito las principales variables ambientales del ambito de estudio,
estando todas ellas representadas en cartografia a escala 1:5.000. Su analisis e interpretacion ha
permitido valorar posteriormente los impactos producidos por las distintas alternativas de
trazado.

Estas variables han sido:

e Climatologia
e Calidad del aire
e Geologia y geomorfologia
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e Edafologia

e Hidrologia

e Hidrogeologia

e Vegetacion

e Fauna

e Espacios naturales de interés
o Paisaje

e Patrimonio cultural

e Vias pecuarias

e Medio socioeconémico

e Planeamiento urbanistico

8.4. IDENTIFICACION, CARACTERIZACION Y VALORACION DE IMPACTOS

En el Estudio de Impacto Ambiental se identifican, caracterizan y valoran los impactos producidos
por las diferentes actuaciones ligadas a la construccién y posterior explotacion de la nueva
infraestructura sobre los factores medioambientales definidos en el apartado correspondiente de
Inventario Ambiental. Las conclusiones de este analisis se resumen a continuacion.

8.4.1. Resumen de la valoracion de impactos

Con respecto a la calidad del aire en la fase de construccion, el impacto producido por el
incremento de sustancias contaminantes procedentes de los motores de combustiéon y el
aumento de particulas en suspension se valora como COMPATIBLE para todas las alternativas
propuestas. En el ambito de Palencia — Herrera, ambas alternativas son muy similares en lo que a
las emisiones se refiere, siendo algo superiores (9%) en el caso de la alternativa Monzdén Oeste,
por lo que resulta preferible la alternativa Carridon Este. En el dmbito Herrera-Aguilar hay
variaciones de mas del doble en la cantidad de emisiones estimadas, siendo la mas favorable la
alternativa de Mave Oeste, con unas emisiones estimadas de menos de la mitad que la alternativa
Aguilar Este, que es la mas desfavorable. En la fase de explotacion, el impacto sobre la calidad
del aire se ha valorado basandose en el informe técnico del CEDEX “Recomendaciones para la
estimacion de las emisiones de GEl en la evaluacidon ambiental de planes y proyectos”, resultando
FAVORABLE para todas las alternativas, debido a que este modo de transporte contribuye a
minimizar las emisiones generadas por el transporte por carretera. En el ambito Palencia-Herrera,
las dos alternativas son practicamente iguales, siendo un poco peor la Monzdén Oeste (menos de
un 1%), por su mayor longitud. En el dmbito Herrera-Aguilar hay mayor diversidad, por la
diferencia de longitud entre las distintas alternativas, siendo Nogales la mas favorable, y Aguilar
Oeste la mas desfavorable.

El impacto sobre la calidad acustica en la fase de construccidn se ha valorado en funcion del
numero de edificaciones potencialmente afectadas, considerando que las molestias por ruido en
fase de obras se pueden minimizar aplicando las medidas preventivas oportunas. En el ambito
Palencia-Herrera, para la alternativa Monzén Oeste, y en el ambito Herrera-Aguilar, para las
alternativas Mave Este, Mave Oeste, Aguilar Este y Aguilar Oeste, se ha considerado un impacto
MODERADO, bien por el nimero de edificios residenciales o bien por la presencia de espacios
naturales de especial interés. Este es el caso de las alternativas de Aguilar Oeste, que incluye un

receptor afectado, y Aguilar Este, que no presenta ninguno, ya que cruzan parte de estos espacios.
En el caso de las alternativas Mave Este y Mave Oeste, no se afectan espacios naturales pero si
existe un mayor numero de edificios residenciales con potencial afeccién. En la alternativa Carrién
Este, se considera un impacto SEVERO por presentar una alta afeccién a edificaciones y atravesar
dos espacios naturales. En la alternativa Nogales, no se han identificado edificios residenciales
potencialmente afectados en fase de obra y no se cruza ningln espacio natural de especial interés,
por lo que se considera que se trata de un impacto COMPATIBLE, siendo, por tanto, la alternativa
mas favorable. El impacto sobre la calidad acustica en la fase de explotacidn se valora, para las
alternativas Monzoén Oeste y Carridn Este, en el ambito Palencia-Herrera, como SEVERO por
presentar una alta afeccién a edificaciones y atravesar dos espacios naturales, lo que implica un
gran numero de pantallas acusticas, algunas de ellas de gran altura y dificil ejecucidn, siendo la
alternativa Carrion Este la mas favorable de las dos analizadas en este ambito. En el ambito
Herrera-Aguilar, se considera que el impacto para las alternativas Nogales y Aguilar Este es
MODERADO, dado que son las dos alternativas que presentan menor afeccidn a las edificaciones
localizadas en su dmbito de estudio. En las alternativas Mave Este, Mave Oeste y Aguilar Oeste,
se considera un impacto SEVERO por presentar una alta afecciéon a edificaciones, y en el caso de
Aguilar Oeste se atraviesa el espacio natural de “Las Tuerces”, lo que supone la ejecucién de 6
pantallas acusticas para atenuar el ruido en dicha area. En el dmbito Herrera-Aguilar, la alternativa
de Nogales es la mds favorable de las cinco analizadas.

El impacto por vibraciones en la fase de construccion, para todas las alternativas analizadas, se
considera COMPATIBLE, ya que no se espera una afeccidn vibratoria significativa en fase de obra,
que sélo requerird la adopcién de medidas preventivas generales, y su recuperacion serd
inmediata en el momento que finalicen las obras. Asimismo, no se han localizado zonas habitadas
en las inmediaciones de los tlneles planteados en las alternativas Mave Este, Mave Oeste, Aguilar
Este y Aguilar Oeste, de tal forma que no se espera afeccién por vibraciones durante la fase de
excavaciones subterraneas. El impacto por vibraciones en la fase de explotacion, en el ambito
Palencia-Herrera, en las alternativas Monzéon Oeste y Carrion Este se supone un impacto
COMPATIBLE, ya que no se han localizado edificios sensibles en los que se esperen superaciones
del nivel Loy, y por tanto no es preciso proponer medidas correctoras. Para el ambito Herrera-
Aguilar, en las alternativas Mave Este y Mave Oeste, se han localizado 5 edificios que se
encuentran a menos de 70 m del eje de la traza, para los que los niveles de inmisidn de vibraciones
previsibles se encuentran por encima de los niveles maximos autorizados por la Ley 5/2009 de
Castilla y Ledn. Para estas alternativas, se considera que el impacto es MODERADO ya que la
afeccion por vibraciones se localiza en un reducido nimero de edificaciones, todas localizadas en
el municipio de Aguilar de Campoo. En las alternativas Nogales, Aguilar Este y Aguilar Este se
supone un impacto COMPATIBLE, ya que no se han localizado edificios sensibles en los que se
prevea superaciones del nivel Lyy.

El impacto sobre la geologia y la geomorfologia en fase de construccion se considera SEVERO
para las dos alternativas del ambito Palencia — Herrera, y para las alternativas Nogales, Mave Este,
Aguilar Oeste y Aguilar Este, ya que los volumenes de excavacion y relleno son muy elevados, y se
requerird la adopciéon de medidas preventivas intensivas, estimdndose que su recuperacién
precisara un periodo de tiempo dilatado. Para el caso de la alternativa Mave Este, el impacto se
estima MODERADO, puesto que es la que presenta menor valor global de movimientos de tierras,

ESTUDIO INFORMATIVO DEL PROYECTO DE LA LINEA DE ALTA VELOCIDAD PALENCIA — ALAR DEL REY

71



MEMORIA

pudiendo minimizarse la afeccién mediante la adopcidon de medidas preventivas y correctoras no
intensivas. En el ambito Palencia — Herrera, resulta ligeramente preferible la alternativa Monzén
— Oeste, que presenta un volumen de movimiento de tierras algo menor que la alternativa Carrién
Este. No se espera afeccidn a Lugares de Interés Geoldgico por parte de las alternativas, estando
los mas préximos a menos de 100 m de las alternativas Nogales, Mave Este, Aguilar Oeste y Aguilar
Este, y el resto a mds de 350 de los trazados. En la fase de explotacidn, el impacto sobre la
geologia y geomorfologia se valora como COMPATIBLE para todas las alternativas, ya que todas
las superficies de taludes generadas, al igual que todas las demas superficies afectadas por las
obras, seran objeto de adecuacidon morfolégica y de integracién ambiental y paisajistica. En el
ambito Palencia — Herrera, ambas alternativas general una superficie de taludes practicamente
igual, siendo ligeramente preferible la alternativa Monzdn Oeste. En el ambito Herrera — Aguilar
resulta preferible la alternativa Mave Oeste.

En lo relativo al impacto sobre la edafologia en la fase de construccion, dado que se pueden
adoptar medidas preventivas y correctoras no intensivas para paliar la afeccién derivada de la
pérdida de suelo, consistentes en su retirada selectiva y su posterior extendido tras la ejecucion
de las obras, éste se valora como MODERADO para todas las alternativas de trazado. En el ambito
Herrera — Palencia el impacto sobre la edafologia es muy similar para las dos alternativas, que
discurren en su mayor parte por suelos de alta fertilidad natural (cambisoles y fluvisoles), siendo
ligeramente preferible la alternativa Monzén — Oeste. Los trazados propuestos en el ambito
Herrera-Aguilar también atraviesan principalmente suelos de alta fertilidad natural, siendo los
mas favorables, por orden, Nogales, Mave Oeste y Mave Este. En lo que respecta al impacto sobre
la edafologia en la fase de explotacion, y teniendo en cuenta la magnitud de las superficies de
talud generadas y contando con que se aplicaran medidas preventivas y correctoras para evitar
los fendmenos de erosidn, éste se valora como MODERADO para todas las alternativas. En el
ambito Palencia — Herrera, la diferencia entre las alternativas es minima en cuanto a superficie de
talud generada, en torno a un 1,5%. Todos los taludes son en suelo, y presentan tipologias
tendidas, de 3H:2V para desmontes y 2H:1V para terraplenes, lo que permite su restauracién
ambiental. Con respecto a las alturas de estos taludes, éstas son algo mayores en la alternativa
Monzdén — Oeste. Dentro de las alternativas del ambito Herrera — Aguilar resulta preferible la
alternativa Mave Oeste, por generar una menor superficie de taludes. En el otro extremo esta la
alternativa Aguilar Este con un 73% mas de taludes, y que presenta una altura maxima de
desmonte de 32 m. Con respecto a las alturas media y maxima de los desmontes y terraplenes,
éstas son muy similares en todas las alternativas, y sus tipologias también lo son, apareciendo
tanto taludes en suelo, como mixtos y en roca. Los desmontes en roca se han previsto con una
inclinacion 1H:1V, ya que no se esperan problemas derivados de los fendmenos erosivos, siendo
inviable su restauracién mediante extendido de tierra vegetal.

El impacto sobre la hidrologia en fase de construccidon se valora como MODERADO para las
alternativas Monzén Oeste, Carrion Este, Mave Oeste y Aguilar Oeste, y SEVERO para las
alternativas Nogales, Mave Este y Aguilar Este, en funcién del riesgo de afeccidn a la calidad de
las aguas, y de los encauzamientos necesarios en cada caso. En el ambito Palencia Herrera, la
alternativa Monzdén Oeste no cruza el rio Carrién, que es el cauce mds importante del dmbito
Palencia - Aguilar, ni rios que presenten un buen estado de calidad de sus aguas, pero requiere la
ejecucién de un encauzamiento de dos arroyos con una longitud total de 1.100 m; mientras que

la alternativa Carrion Este atraviesa en dos ocasiones el rio Carridn, y cruza los dos rios que
presentan un estado “bueno” de calidad de las aguas en este tramo, Ucieza y Valdavia (desde
confluencia con rio Avién hasta confluencia con rio Boedo), pero necesita realizar un Unico
encauzamiento de una longitud de 150 m. En al ambito Herrera — Aguilar el rio mas importante
es el Pisuerga, que ademas presenta un estado global “bueno”, siendo atravesado por todas las
alternativas. Asimismo, todas las alternativas atraviesan el rio Boedo, que en el tramo de cruce
presenta un estado “bueno”. En cuanto a los encauzamientos, las alternativas Mave Oeste y
Aguilar Oeste no implican la ejecucidon de ninguno, las alternativas Mave Este y Aguilar Este
conllevan el encauzamiento de un arroyo a lo largo de una longitud de 600 m, y la alternativa de
Nogales requiere tres encauzamientos con una longitud total de 1.250. Con respecto al impacto
sobre la hidrologia superficial en fase de explotacion, éste se valora como COMPATIBLE para
todas las alternativas, puesto que el drenaje superficial de todo el territorio atravesado queda
garantizado.

El impacto sobre la hidrogeologia durante la fase de construccidn, en lo relativo al riesgo de
afeccidn a las aguas subterraneas como consecuencia de vertidos accidentales, se valora como
COMPATIBLE para todas las alternativas, ya que los trazados no atraviesan grandes superficies de
zonas de alta o muy alta permeabilidad, y que durante la construccién de la infraestructura se
llevardn a cabo las medidas preventivas necesarias para minimizar el riego de afeccién a las aguas
subterraneas. En el ambito Palencia — Herrera, resulta preferible la alternativa Carridon Este, por
su menor ocupacion de terrenos de alta permeabilidad. En el caso del ambito Herrera — Aguilar,
se considera preferible la alternativa Nogales, por el mismo motivo. En cuanto al impacto sobre
la hidrogeologia en la fase de explotacion, para las dos alternativas del ambito Palencia — Herrera,
Monzdén QOeste y Carridn Este, y para la alternativa Nogales del dmbito Herrera — Aguilar, se
considera que el impacto es NULO, por discurrir integramente en superficie, sin ningln tramo en
tunel. Sin embargo, este impacto es SEVERO para las alternativas que presentan tuneles
perforados en zona saturada, como son la Aguilar Este, Aguilar Oeste, Mave Este y Mave Oeste,
siendo preferibles las alternativas Mave Este y Mave Oeste, por presentar 2 tuneles, frente a los
4 de las alternativas con conexién en Aguilar.

El impacto sobre la vegetacion durante la fase de construccion se valora como MODERADO para
todas las alternativas analizadas. En el &mbito Palencia Herrera, la principal ocupacion de ambas
alternativas se produce sobre terrenos dedicados a la produccién agricola, destacando el hecho
de que la alternativa Carridn Este atraviesa la vegetacion de ribera del rio Carrién. En cuanto a las
especies de flora protegida presentes en la zona, no es previsible que la alternativa Carrion Este
afecte a ninguna, ya que aunque su trazado discurre por la cuadricula 10x10 km que indica la
presencia de Ephedra distachya L. subsp. distachya, éste no atraviesa los HIC en los que se podria
encontrar. Sin embargo, la alternativa Monzdén Oeste atraviesa la cuadricula 1x1 que indica la
presencia de Astragalus turolensis Pau, y dentro de ella, el HIC 4090 en el que se desarrolla la
especie, por lo que existe riesgo de afeccidon potencial. En el dmbito Herrera - Aguilar, las
principales formaciones vegetales afectadas por las alternativas propuestas son las superficies
agricolas y los prados artificiales, siendo las alternativas Aguilar Oeste y Aguilar Este las mds
desfavorables, por su mayor afeccién a formaciones forestales arboladas con alto valor ecolégico,
principalmente pinares y bosques caducifolios. Por otro lado, todas las alternativas planteadas
para este ambito atraviesan HIC dentro de los cuales podria localizarse la especie protegida

ESTUDIO INFORMATIVO DEL PROYECTO DE LA LINEA DE ALTA VELOCIDAD PALENCIA — ALAR DEL REY

72



MEMORIA

Aethionema thomasianum ). Gay. Ademas, las alternativas Aguilar Este y Aguilar Oeste atraviesan
HIC en los que podria encontrarse Salix aurita. Resulta preferible la alternativa de Nogales, por
presentar un riesgo de afeccidn potencial menor a especies protegidas, y una superficie de
ocupacion menor. Se valora el impacto sobre la vegetacion en fase de explotacion como
COMPATIBLE para todas las alternativas propuestas en ambos dmbitos, resultando ligeramente
preferible la alternativa Monzdn Oeste en el dmbito Palencia — Herrera, y la alternativa Mave
Oeste en el ambito Herrera — Aguilar, ya que producen una menor ocupacion de terreno y, por
tanto, una menor eliminacién permanente de vegetacién.

El impacto sobre la fauna en la fase de construccién, derivado de la destruccion de habitats
acudticos y terrestres se ha valorado como MODERADO para todas las alternativas analizadas. En
el dmbito Palencia — Herrera, en el que se atraviesa principalmente habitat estepario, la
alternativa mas favorable es Monzdn Oeste, como consecuencia de la afeccidn por parte de la
alternativa Carrion Este a la vegetacion de ribera del rio Carridn. En el dmbito Herrera-Aguilar, las
alternativas discurren en su mayor parte por zonas con formaciones vegetales de mayor calidad
ambiental, siendo la mds favorable la alternativa Mave Oeste, y la menos recomendable Mave
Este, que supone un 50% mas de afeccién que la anterior. En la fase de explotacion, el impacto
sobre la fauna se ha considerado MODERADO para las dos alternativas del ambito Palencia —
Herrera, y para las alternativas Mave Este, Aguilar Este y Aguilar Este del ambito Herrera — Aguilar,
mientras que es SEVERO para la alternativa Nogales, y COMPATIBLE para la alternativa Mave
Oeste. En el ambito Palencia — Herrera, se considera preferible la alternativa Monzén QOeste, ya
que no intercepta corredores ligados a grandes desplazamientos. En cuanto al dmbito Herrera —
Aguilar, la alternativa recomendada es Mave Oeste, al presentar un riesgo bajo de muerte por
colision de las aves. Del resto de alternativas, Nogales es la que obtiene peor valoracién, al contar
con una superficie permeable por tuneles y viaductos muy baja. En todos los casos se ha
considerado que pueden adoptarse medidas que garanticen la permeabilidad de la linea en
aquellos puntos que coiciden con corredores faunisticos, pero en los que actualmente no existen
estructuras de paso.

El impacto sobre los espacios naturales de interés en fase de construccion es COMPATIBLE para
las dos alternativas del ambito Palencia — Herrera, y para las alternativas Nogales, Mave Oeste y
Mave Este del dmbito Herrera — Aguilar, ya que no atraviesan espacios naturales de interés con
figuras de proteccion a las que se ha asignado un valor alto, como son las contempladas a nivel
internacional o estatal, o la Red de Espacios Naturales de Castilla y Leén; y MODERADO para las
alternativas Aguilar Este y Aguilar Oeste por atravesar la zona mas exterior, clasificada como de
“uso compatible”, del Espacio Natural de Las Tuerces, incluido en la Red de Espacios Naturales de
Castilla y Leén. En el dmbito Palencia — Herrera, resulta preferible la alternativa Carridn Este, ya
que afecta a una menor superficie de HIC prioritarios. En el ambito Herrera — Aguilar, resulta
preferible la alternativa Nogales, por no afectar a espacios declarados como REN ni a Montes de
Utilidad Publica. En cuanto a la fase de explotacidn, el impacto sobre los espacios naturales de
interés es el mismo que en la fase de construccidon, para todas las alternativas, puesto que las
ocupaciones realizadas presentan un caracter permanente.

La valoracion del impacto sobre la Red Natura 2000 en fase de construccidn ha tenido en cuenta
las afecciones directas e indirectas sobre los lugares ZEC y ZEPA presentes en el territorio, que se

pueden producir como consecuencia de la alteraciéon de cualquiera de los elementos que
constituyen el espacio (flora, fauna, geologia y geomorfologia, edafologia, hidrologia, etc.). Este
impacto se ha valorado como COMPATIBLE para la alternativa Monzdn Oeste del ambito Palencia
— Herrera, y para las alternativas Aguilar Este y Aguilar Oeste del ambito Herrera — Aguilar, ya que
afectan de forma directa o indirecta a espacios Red Natura 2000, pero la afeccion prevista se
puede minimizar mediante la adopcién de medidas no intensivas; como NULO para las
alternativas Nogales, Mave Oeste y Mave Este del dmbito Herrera — Aguilar, por no afectar de
forma directa o indirecta a espacios Red Natura; y como SEVERO para la alternativa Carridn Este
por atravesar en dos ocasiones la ZEC “Riberas del Carrién y afluentes”. El impacto sobre la Red
Natura 2000 en la fase de explotacion, se valora en funcién del efecto barrera producido por la
fauna, y el riesgo de muerte por atropellos y colisiones, siendo NULO para las alternativas Nogales,
Mave Oeste y Mave Este del ambito Herrera — Aguilar, por no afectar de forma directa o indirecta
a espacios Red Natura; MODERADO para las dos alternativas del ambito Palencia — Herrera; y
COMPATIBLE para las alternativas Aguilar Este y Aguilar Oeste del ambito Herrera — Aguilar.

El impacto sobre el patrimonio cultural en fase de construccion es MODERADO para las dos
alternativas del ambito Palencia — Herrera, por las afecciones inevitables a los BIC Camino de
Santiago y Canal de Castilla, elementos que seran adecuadamente repuestos, y por los numerosos
yacimientos potencialmente afectados, aunque en fases posteriores, el disefio del proyecto
minimizara las afecciones sobre ellos, resultando preferible la alternativa Monzdn Oeste. En el
ambito Herrera — Aguilar, el impacto de las alternativas Aguilar Este, Aguilar Oeste y Mave Este se
valora como SEVERO, por su afeccién directa (en el primero de los casos), o indirecta (en los otros
dos) a varios Bienes de Interés Cultural, mientras que se estima COMPATIBLE para las alternativas
Mave Oeste y Nogales, resultando preferible Mave Oeste, ya que sélo hay un BIC en su banda de
estudio, en su tramo final en el que la infraestructura se proyecta sobre la misma via férrea actual.
El impacto sobre el patrimonio cultural en fase de explotacién se valora como NULO para todas
las alternativas de trazado, ya que no se prevé que se produzcan nuevas afecciones sobre los
elementos de patrimonio cultural.

El impacto sobre las vias pecuarias en la fase de construccion se valora como COMPATIBLE para
todas las alternativas analizadas. En el ambito Palencia — Herrera, la alternativa Monzén Oeste
resulta preferible, ya que atraviesa menos vias pecuarias y presenta menos cruces con ellas. En el
caso del ambito Herrera — Aguilar, resultan mas favorables las alternativas Mave Oeste y Aguilar
Oeste, ya que tienen menos puntos de cruce con las vias pecuarias de la zona. En la fase de
explotacion, el impacto sobre las vias pecuarias es NULO para todas las alternativas de trazado,
ya que se dara continuidad a todas ellas durante la fase de proyecto, garantizandose su correcta
funcionalidad.

El impacto sobre el paisaje en la fase de construccion se estima MODERADO para las dos
alternativas del dmbito Palencia — Herrera, y para las alternativas Nogales, Mave Este, Mave Oeste
y Aguilar Este del dmbito Herrera - Aguilar, pudiendo adoptarse medidas preventivas y correctoras
no intensivas para minimizar la afeccidon; mientras que se considera SEVERO para la alternativa
Aguilar Oeste, por las caracteristicas del paisaje que intercepta, lo que conlleva que, a pesar de
establecerse medidas al respecto, serd necesario un tiempo prolongado para amortiguar o
acostumbrarse a la intrusion visual que la construccidon de la infraestructura genera sobre el
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paisaje en el que se ubicardn las obras. Para el ambito Palencia-Herrera, resulta mas favorable la
alternativa Monzdén — Oeste, ya que discurre sobre un territorio de menor fragilidad paisajistica.
En el ambito Herrera — Aguilar, es la alternativa Nogales la que afecta a menor superficie con una
fragilidad paisajistica muy alta y, por tanto, es la mas favorable. Con respecto al impacto sobre el
paisaje en la fase de explotacion, éste se valora como MODERADO para la alternativa Carridn
Este dentro del ambito Palencia — Herrera, y para todas las alternativas del ambito Herrera —
Aguilar, y COMPATIBLE para la alternativa Monzén — Oeste, teniendo en cuenta la magnitud de
las estructuras previstas, y las superficies de talud generadas, y contando con que se llevaran a
cabo las medidas de restauracion ambiental y paisajistica necesarias para su integracién en el
entorno. En el tramo Palencia Herrera, las dos alternativas se desarrollan integramente en
superficie, no habiéndose previsto ningun tunel. En la alternativa Carridn Este la superficie de
talud generada, el nimero de estructuras previstas, y la longitud total de viaductos y pérgolas son
mayores que en la alternativa Monzdn — Oeste, mientras que en esta uUltima, las alturas de los
taludes son mayores. En el dmbito Herrera — Aguilar las alturas media y maxima de los desmontes
y terraplenes son muy similares en todas las alternativas. Por otro lado, tanto el numero de
estructuras previstas, como la longitud total de viaductos y pérgolas son mas elevados en el caso
de las alternativas Aguilar Oeste y Aguilar Este, en las que, sin embargo, la longitud de trazado
que se desarrolla en tunel, y el porcentaje que eso supone sobre la longitud total, son mas
elevados. La alternativa mas favorable es Mave Oeste, por presentar la menor superficie de
taludes generados, una menor longitud de viaductos y pérgolas, menos pasos superiores e
inferiores, y un porcentaje relativamente elevado de trazado en tunel.

Durante la fase de construccidn, los impactos sobre la poblacion como consecuencia del
incremento en la demanda de mano de obra son MUY FAVORABLES para las alternativas Carridn
Este y Monzén Oeste del ambito Palencia — Herrera, y para Aguilar Oeste y Aguilar Este del ambito
Herrera — Aguilar, mientras que se estiman FAVORABLES para las Alternativas Nogales, Mave
Oeste y Mave Este. En el dmbito Palencia — Herrera, la Alternativa Carrién Este es la mas
recomendable, ya que presenta un mayor PEM, lo que genera mas empleo directo, y por tanto,
también indirecto (demanda de servicios en el entorno de la obra). En el ambito Herrera — Aguilar,
la alternativa mas favorable es Aguilar Este. El impacto sobre la poblacién en fase de explotacién
presenta una magnitud FAVORABLE para las alternativas del dmbito Palencia — Herrera, y para las
alternativas Nogales, Mave Este y Mave Oeste del dmbito Herrera — Aguilar, mientras que este
impacto se considera MUY FAVORABLE para las alternativas Aguilar Este y Aguilar Oeste, como
consecuencia del ahorro en los tiempos de transporte.

En fase de construccion, el impacto sobre la productividad sectorial, asociado tanto a la demanda
de materiales como a la demanda de servicios, se puede valorar como MUY FAVORABLE para las
alternativas Carrién Este y Monzén Oeste del ambito Palencia — Herrera, y para las alternativas
Aguilar Este y Aguilar Oeste del ambito Herrera — Aguilar, mientras que se considera FAVORABLE
para las alternativas Nogales, Mave Este y Mave Oeste. En el ambito Palencia — Herrera, la
alternativa mds recomendable es Carrién Este, y en el dambito Herrera — Aguilar, lo son las
alternativas Aguilar Este y Aguilar Oeste, por requerir mayores cantidades de materiales,
principalmente aridos de préstamos para la ejecucién de terraplenes, y por generar mas demanda
de servicios en el entorno de la obra. En lo referente al impacto sobre la productividad sectorial
por afeccion directa a terrenos pertenecientes a los sectores primario, secundario y terciario,

todas las alternativas generan un impacto MODERADO, siendo el sector agricola el mas afectado
por la ejecucién de la infraestructura. En el dmbito Palencia — Herrera, resulta preferible la
alternativa Monzdén — Oeste, ya que la superficie de ocupacidn de terrenos pertenecientes tanto
al sector primario como al secundario es algo menor. En el dmbito Herrera — Aguilar resulta
preferible la alternativa Mave Oeste, ya que la superficie de ocupacidn de terrenos pertenecientes
al sector primario es algo menor que en las demas alternativas, y no afecta al sector terciario. El
impacto sobre la productividad sectorial en la fase de explotacion, derivado del descenso de la
productividad primaria, se estima como COMPATIBLE para todas las alternativas analizadas,
mediante la adopcién de las medidas correctoras correspondientes.

El impacto sobre la permeabilidad territorial en la fase de construcciéon se valora como
MODERADO para todas las alternativas planteadas, puesto que los correspondientes proyectos
de construccién contemplardn las reposiciones de todos los servicios y servidumbres afectados,
asi como la ejecucidn de cualquier desvio provisional o permanente que sea preciso. Por otro lado,
el impacto sobre la permeabilidad territorial en la fase de explotacién se considera NULO para
todas las alternativas.

Los impactos sobre el planeamiento durante la fase de explotacién como consecuencia de la
necesidad de actualizacién de los documentos urbanisticos son MODERADOQOS para todas las
alternativas planteadas, dado que no se ha previsto un corredor para infraestructuras ferroviarias
en el ambito de ocupacién de los trazados.

El impacto asociado al consumo de recursos naturales en la fase de explotacion se puede valorar
como MODERADO para todas las alternativas de trazado, pudiendo adoptarse medidas para su
minimizacién. En el ambito Palencia — Herrera, la alternativa mas favorable es Monzén Oeste,
mientras que la alternativa Carridn Este es la que genera un mayor consumo de recursos
naturales, principalmente aridos de préstamos para la ejecucidén de terraplenes. En el dmbito
Herrera — Aguilar, la alternativa mds favorable es Nogales, ya que genera un menor consumo de
recursos, y la mas desfavorable es la alternativa Aguilar Oeste, que genera el mayor consumo de
recursos naturales, principalmente aridos de préstamos para la ejecucion de terraplenes. El
impacto asociado al consumo de recursos naturales en la fase de explotacion se puede valorar
de forma genérica como COMPATIBLE para todas las alternativas.

El impacto asociado a la generacidon de residuos en la fase de construccidon se valora como
COMPATIBLE para todas las alternativas, pudiendo adoptarse medidas para su minimizacién. En
el ambito Palencia — Herrera, la alternativa mas favorable es Carrién Este, ya que la alternativa
Monzdn Oeste genera una mayor cantidad de residuos, principalmente excedentes de tierras de
excavacion. En el dmbito Herrera — Aguilar, la alternativa mas favorable es Mave Oeste ya que
produce una menor cantidad de residuos. Las alternativas Nogales, Mave Este y Aguilar Oeste
generan una cantidad de residuos similar, mientras que la alternativa Aguilar Este es la mas
desfavorable, ya que genera una mayor cantidad de residuos, principalmente excedentes de
tierras de excavacién. Se considera, de forma genérica, que el impacto asociado a la generacion
de residuos en fase de explotacion es COMPATIBLE para todas las alternativas.

El impacto producido por las necesidades de préstamo y vertedero en la fase de construccion se
considera MODERADO para la alternativa Monzdén — Oeste en el ambito Palencia — Herrera, y para
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todas las alternativas del &mbito Herrera — Aguilar, ya que puede reducirse mediante la adopcidn
de medidas preventivas no intensivas (minimizaciéon de los movimientos de tierras, adecuada
compensacién de tierras durante las obras, correcta seleccién de zonas de préstamo y vertedero,
etc.), y la restauracion morfolégica de las zonas de préstamo requerird un cierto tiempo. Sin
embargo, este impacto se estima SEVERO en el caso de la alternativa Carridn Este, ya que aunque
requiere medidas preventivas y correctoras no intensivas, la recuperacién morfolégica de las
zonas de préstamo precisa un periodo de tiempo mas dilatado. En el ambito Palencia — Alar, es
claramente mas favorable la alternativa Monzén — Oeste, ya que los movimientos de tierras
totales son ligeramente menores que los de la alternativa Carrién Este, y ademas, el volumen de
tierras de préstamo y vertedero estda mas compensado. Esto significa que serd necesario abrir
menos zonas nuevas de préstamo para la ejecucidn de la alternativa Monzdn — Oeste, y que éstas
seran rellenadas casi totalmente por los excedentes de tierras procedentes de la excavacién. En
el ambito Herrera — Aguilar, las necesidades de vertedero son mucho mas elevadas que las de
préstamo, debido a la existencia de numerosos tuneles, por lo que todas las zonas de préstamo
que se abran, podran rellenarse con los excedentes de tierras una vez finalizada su explotacion.
Adicionalmente, se emplearan canteras abandonadas para el vertido del resto de las tierras
sobrantes que no tengan cabida en las zonas de préstamo. En este ambito resulta preferible la
alternativa Mave Oeste, puesto que es la que presenta menor valor global de movimientos de
tierras, un volumen mas reducido de material a vertedero, y unas necesidades de préstamos y
vertederos mas compensadas. El impacto debido a las necesidades de préstamo y vertedero en
la fase de explotacion presenta una magnitud COMPATIBLE para todas las alternativas analizadas,
habiéndose previsto una correcta adecuacion morfoldgica de su superficie, y su restauracion
ambiental y paisajistica.

8.4.2. Evaluacion de alternativas

Una vez conocidos los impactos que las distintas alternativas de trazado producen sobre los
distintos elementos del medio identificados, tanto en fase de construcciéon, como en fase de
explotacidn, se procede a evaluar el impacto global de cada una de ellas sobre el territorio
atravesado. Esto permitira comparar los trazados analizados, y seleccionar las alternativas
6ptimas desde el punto de vista ambiental.

8.4.2.1. Metodologia

Jerarguizacion de impactos

En primer lugar, se han jerarquizado los impactos identificados, caracterizados y valorados, en
funcién de su importancia relativa dentro del territorio atravesado. Para ello, se han establecido
tres niveles de importancia del impacto (alta, media y baja), a los que se les ha asignado un valor
numeérico (3, 2y 1, respectivamente).

ELEMENTO IMPORTANCIA DEL IMPACTO | VALOR ASIGNADO
CALIDAD DEL AIRE BAJA 1
RUIDO MEDIA 2
VIBRACIONES MEDIA 2
GEOLOGIA Y GEOMORFOLOGIA BAJA 1
EDAFOLOGIA BAJA 1

HIDROLOGIA MEDIA 2
HIDROGEOLOGIA BAJA 1
VEGETACION MEDIA 2
FAUNA MEDIA 2
ESPACIOS NATURALES DE INTERES ALTA 3
RED NATURA 2000 ALTA 3
PATRIMONIO CULTURAL BAJA 1
VIAS PECUARIAS BAJA 1
PAISAJE ALTA 3
POBLACION BAJA 1

BAJA 1
PRODUCTIVIDAD SECTORIAL A T
ORGANIZACION TERRITORIAL BAJA 1
PLANEAMIENTO URBANISTICO BAJA 1
CONSUMO DE RECURSOS BAJA 1
GENERACION DE RESIDUOS BAJA 1
NECESIDAD DE PRESTAMOS Y VERTEDERO ALTA 3

Asignacion de valores a las magnitudes de impacto

En segundo lugar, se ha asignado un valor numérico a cada magnitud de impacto, positivo o
negativo, excluyendo los impactos criticos que, en caso de presentarse, invalidarian las soluciones
planteadas. Los valores establecidos en cada caso son los siguientes.

MAGNITUD DE IMPACTO VALOR ASIGNADO
MUY FAVORABLE 3
FAVORABLE 1
NULO 0
COMPATIBLE -1
MODERADO -3
SEVERO -5

Calculo del valor global del impacto

El valor global de la afeccidn de cada alternativa sobre el territorio, se obtiene del sumatorio de
las afecciones sobre todos los factores ambientales, tanto en la fase de construcciéon, como en la
de explotacién. Para llevar a cabo este sumatorio es preciso considerar la jerarquizacion de los
impactos, ya que unos tienen una mayor importancia relativa que otros. Por tanto, de forma
previa a la suma de afecciones, se multiplica el valor de importancia asignado a cada elemento
del medio, por el valor de la magnitud del impacto que se ha obtenido en el proceso de valoracién
previo.

Consideracion de las alternativas preferibles

Con el fin de tener en cuenta aquellos casos en los que una de las alternativas tiene un
comportamiento algo mejor que las otras, aunque la magnitud asignada sea la misma, se sumara
al valor global del impacto de cada alternativa el resultado de multiplicar 0,2 por el valor
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correspondiente a la jerarquizacién del impacto concreto. Esta operacidn se repetird tantas veces
como se haya manifestado la alternativa en cuestion como mas favorable.

8.4.2.2. Impacto global de las alternativas

Se presentan a continuacion las tablas resumen correspondientes a las alternativas de trazado,
donde se refleja el valor global del impacto para cada una de ellas, marcdndose la alternativa
6ptima de cada ambito en color verde, y la menos favorable en color rojo.

e Ambito Palencia-Herrera

ALTERNATIVA VALOR FASE DE OBRA | VALOR FASE DE EXPLOTACION VALOR GLOBAL
ALT. CARRION ESTE -86 -52 -137,5
ALT. MONZON OESTE -62 -44 -105,5

A la vista de los valores reflejados en la tabla anterior, se puede concluir que, aunque las dos
alternativas del Ambito Palencia-Herrera son viables ambientalmente, es mas favorable la

alternativa Monzdn — Oeste.

e Ambito Herrera-Aguilar

ALTERNATIVA VALOR FASE DE OBRA | VALOR FASE DE EXPLOTACION VALOR GLOBAL
ALT. NOGALES -61 -34,5 -95,5
ALT. MAVE OESTE -56,5 -39 -95,5
ALT. MAVE ESTE -73,5 -46,5 -120
ALT. AGUILAR OESTE -81 -57 -138
ALT. AGUILAR ESTE -79 -47 -126

Segun los valores reflejados en la tabla anterior, se llega a la conclusién de que, aunque todas las
alternativas del Ambito Herrera-Aguilar son viables ambientalmente, las mas favorables son las
alternativas Nogales y Mave Oeste. Por otro lado, la peor valorada es la alternativa Aguilar Oeste.

8.5. MEDIDAS PREVENTIVAS Y CORRECTORAS

En el estudio de impacto ambiental se describen las medidas previstas para reducir, eliminar o
compensar los efectos ambientales negativos significativos que pueda causar el proyecto objeto
de estudio.

8.5.1. Medidas preventivas de caracter general

A Vigilancia ambiental

A Restricciones a la ubicacion de instalaciones auxiliares, préstamos y vertederos, temporales

0 permanentes

A Programacion de las tareas ambientales y la actividad de obra

A Retirada de residuos de obra y limpieza final

A Medidas para la proteccién de la calidad del aire y el cambio climatico

8.5.2. Medidas para la proteccion del medio fisico y bidtico

A Medidas para la proteccién de la calidad acustica y vibratoria

A Medidas para la protecciéon de la geologia y de la geomorfologia
A Medidas para la proteccién y conservacién de los suelos

A Medidas para la protecciéon de la hidrologia e hidrogeologia

A Medidas para la proteccion de la vegetacion

A Medidas para la proteccién de la fauna

A Medidas para la protecciéon de los espacios naturales de interés
A Medidas para la integracion paisajistica

8.5.3. Medidas para la protecciéon del medio humano vy territorial

A Medidas para la proteccidn del patrimonio cultural

A Medidas para la proteccién y conservacion de las vias pecuarias
A Medidas para la proteccidn de la poblacion

A Medidas para la proteccidn de la productividad sectorial

8.6. Plan de vigilancia ambiental

El Programa de Vigilancia Ambiental tiene por objeto garantizar la correcta ejecucién de las
medidas protectorasy correctoras previstas, asi como prevenir o corregir las posibles disfunciones
con respecto a las medidas propuestas o a la aparicién de efectos ambientales no previstos.

La ejecucién del Programa de Vigilancia Ambiental se llevara a cabo en dos fases diferentes, una
primera, de verificacion de los impactos previstos, y una segunda, de elaboracién de un plan de
control de respuesta de las tendencias detectadas.
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9. VALORACION ECONOMICA

A continuacion se incluyen las tablas resumen de las alternativas analizadas.

AMBITO PALENCIA-HERRERA

AMBITO HERRERA-AGUILAR

CONEXION AGUILAR

CONEXION MAVE

CoDIGO CAPITULOS OESTE CONEXION NOGALES ESTE
1 INFRAESTRUCTURA 35.626.369,24 € 33.095.861,73 € 10.995.762,33 € 22.759.758,56 € 12.026.320,90 € 13.452.012,96 € 18.741.648,90 €
2 SUPERESTRUCTURA DE VIiA 68.200.992,83 € 65.976.305,57 € 20.986.924,00 € 29.730.650,50 € 18.978.522,50 € 20.679.241,00 € 29.725.489,00 €
3 DRENAJE 8.132.422,50 € 9.822.190,00 € 2.372.125,00 € 2.846.332,50 € 2.535.189,00 € 2.554.272,50 € 2.848.535,00 €
4 TUNELES 0,00 € 0,00 € 29.849.971,81 € 101.778.313,76 € 0,00 € 28.417.402,96 € 110.966.323,06 €
5 ESTRUCTURAS 84.433.174,00 € 73.172.892,00 € 18.044.005,00 € 36.585.335,00 € 28.942.310,00 € 28.758.811,00 € 49.235.135,00 €

INSTALACIONES DE SEGURIDAD Y

6 COMUNICACIONES 53.474.447,45 € 53.845.746,69 € 21.881.906,68 € 25.346.170,26 € 17.871.726,51 € 21.429.940,70 € 25.204.490,82 €
ELECTRIFICACION 28.539.548,05 € 27.721.451,21 € 15.026.278,50 € 19.622.024,00 € 14.230.341,89 € 14.718.933,25 € 19.385.040,50 €
SERVICIOS AFECTADOS 5.645.140,00 € 5.111.380,00 € 4.441.900,00 € 5.483.400,00 € 5.006.300,00 € 6.056.300,00 € 7.283.400,00 €
REPOSICION DE VIALES 3.820.100,00 € 3.988.280,00 € 1.588.015,00 € 1.518.185,00 € 1.940.300,00 € 1.906.755,00 € 1.814.905,00 €

10 OBRAS COMPLEMENTARIAS 7.131.850,00 € 7.150.000,00 € 2.137.520,00 € 2.727.230,00 € 1.835.240,00 € 2.123.440,00 € 2.673.110,00 €

11 INTEGRACION AMBIENTAL Y GESTION DE RESIDUOS 17.633.774,98 € 15.095.814,30 € 5.708.941,16 € 9.431.623,26 € 6.828.277,94 € 8.119.047,94 € 11.272.984,88 €

12 IMPREVISTOS 31.263.781,90 € 29.497.992,15 € 13.303.334,95 € 25.782.902,28 € 11.019.452,87 € 14.821.615,73 € 27.915.106,22 €

13 SEGURIDAD Y SALUD 6.878.032,02 € 6.489.558,27 € 2.926.733,69 € 5.672.238,50 € 2.424.279,63 € 3.260.755,46 € 6.141.323,37 €

PRESUPUESTO DE EJECUCION MATERIAL (PEM)

GASTOS GENERALES (13%)
BENEFICIO INDUSTRIAL (6%)

350.779.632,97 €

330.967.471,91 €

149.263.418,13 €

289.284.163,62 €

123.638.261,24 €

166.298.528,51 €

313.207.491,74 €

45.601.352,29 €

43.025.771,35 €

19.404.244,36 €

37.606.941,27 €

16.072.973,96 €

21.618.808,71 €

40.716.973,93 €

21.046.777,98 €

19.858.048,31 €

8.955.805,09 €

17.357.049,82 €

7.418.295,67 €

9.977.911,71 €

18.792.449,50 €

SUMA 417.427.763,24 € 393.851.291,58 € 177.623.467,57 € 344.248.154,71 € 147.129.530,87 € 197.895.248,92 € 372.716.915,17 €

IVA (21%) 87.659.830,28 € 82.708.771,23 € 37.300.928,19 € 72.292.112,49 € 30.897.201,48 € 41.558.002,27 € 78.270.552,19 €

PRESUPUESTO BASE DE LICITACION (PBL) 505.087.593,52 € 476.560.062,81 € 214.924.395,76 € 416.540.267,20 € 178.026.732,35 € 239.453.251,20 € 450.987.467,36 €
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INVERSION DE TRAMO CON VELOCIDAD MENOR DE 300 KM/H (ASOCIADO A MOTIVOS DE
TRAZADO Y NO POR EXPLOTACION)

La filosofia adoptada para disefiar las conexiones con la linea actual ha sido aprovechar el maximo
posible de trazado para la velocidad de explotacion considerada y proyectar un ramal de conexion
en el que los parametros se adaptan a la velocidad de explotacién de la linea actual permitiendo
asi mismo la incorporacién de un cambiador de anchos.

A continuacién se incluye la valoracion del tramo con velocidad inferior a 300 km/h y su
proporcién respecto a la inversién total de la conexion:

CONEXION

CAPITULOS MAVE ESTE

Inversidn en ramales V<300 km/h

(PEM) 50,03 M€ 13,10 M€ 43,25 M€ 45,49 M€ 13,10 M€

Inversién en ramales V<300 km/h (%) 33,52% 4,53% 34,98% 27,36% 4,18%

INVERSION PARA MEJORA DE LA FUNCIONALIDAD

Las alternativas que conectan en Nogales y en Santa Maria de Mave tienen una menor longitud
que la alternativa que conecta en Aguilar de Campoo y, consecuentemente, un menor coste. Para
establecer una comparativa equitativa entre ellas se ha introducido el factor de mejora de la
funcionalidad ya que la conexidn en Aguilar adquiere mayor sentido si se tienen en cuanta las
mejoras de capacidad y tiempo de ahorro que supone su mayor longitud de trazado que discurre
con parametros de velocidades de 350 km/h.

CONEXION

CAPITULOS MAVE ESTE

Inversiéon para mejora de la

funcionalidad (PEM) 99,32 M€ 276,18 M€ 80,39 M€ 120,79 M€ 300,11 M€

10. SELECCION DE ALTERNATIVAS

La realizacién del Multicriterio tiene como objeto identificar y realizar un analisis comparativo de
las distintas alternativas estudiadas, con el fin de seleccionar aquellas que presentan un mayor
nivel de cumplimiento de los objetivos de la actuacién.

El punto de partida del analisis multicriterio son los dos ambitos en que se ha dividido la actuacion,
por lo que se ha realizado dos Multicriterios uno en cada uno de los dos dmbitos.

10.1. DESCRIPCION GENERAL DE LA METODOLOGIA DE ANALISIS

La metodologia de analisis que conduce a la seleccién de la alternativa éptima se ha basado en el
desarrollo del siguiente proceso:

e Determinacién de los criterios, factores y conceptos simples mas adecuados para
valorar el nivel de cumplimiento de los objetivos de la actuacién y del grado de
integracién en el medio de cada alternativa.

e Obtencidon de los indicadores que permitan la valoracidon cuantitativa de las
alternativas con respecto a estos criterios.

e Obtencidn del modelo numérico que permite sintetizar las valoraciones parciales en
un solo indice aplicando coeficientes de ponderacién o pesos que permitan graduar
la importancia de cada criterio.

e Aplicacién de procedimientos de andlisis basados en el modelo numérico obtenido y
qgue, empleando diversos criterios de aplicacidon de pesos, permitan la evaluacién y
comparacién de alternativas.

Tras la obtenciéon del modelo numérico se deben evaluar las alternativas de forma global,
empleando procedimientos que permitan aplicar los coeficientes de ponderaciéon necesarios sin
distorsionar los resultados. Estos procedimientos son los siguientes:

e Analisis de robustez: Consiste en aplicar todas las combinaciones posibles de pesos a
todos los criterios comprendidos en el modelo numérico anterior, obteniéndose el
numero de veces que cada alternativa resulta ser éptima. Este procedimiento es el
mas desprovisto de componentes subjetivos, y pone de relieve qué alternativas
presentan mejor comportamiento general con los criterios marcados.

e Analisis de sensibilidad: Consiste en aplicar el mismo procedimiento que en el andlisis
de robustez pero limitando los valores posibles de cada peso a un cierto rango, de
manera que se intenta ir acercando las ponderaciones de los criterios a las que el
analista considera mas apropiadas por las caracteristicas de la zona de estudio. Se
evita asi tomar en consideracién en el andlisis ponderaciones extremas que podrian
distorsionarlo. De esta forma se mantiene aun un gran nivel de objetividad en los
resultados.

e Anadlisis de preferencias: Es el método PATTERN tradicional, y consiste en aplicar
pesos a cada criterio de tal forma que respondan a un orden de preferencias relativas
gue se propone como mas adecuado para evaluar la actuacion.
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Atendiendo a los objetivos fijados para la actuacidén y a las caracteristicas del medio social y
ambiental en el que ésta se desarrolla, se ha estimado conveniente valorar las alternativas
considerando los siguientes criterios: y pesos

e Medio Ambiente 0,3
e Vertebracién Territorial 0,25
e Funcionalidad 0,25
e Inversion 0,2

Se definen a continuacidn los factores que se han analizado para cada uno de los criterios
principales, asi como los pesos adjudicados a cada uno de ellos.

CRITERIOS FACTORES

MEDIOAMBIENTE 0.3 Calificacién medioambiental 1
Planeamiento (m) 0.3

VERTEBRACION 0.25 N2 de poblaciones a menos de 700 m no protegidas por 03

TERRITORIAL infraestructuras o barreras naturales

Criterios geotécnicos 0.4

INVERSION 0.2 (Mill Euros) PEM 1
FUNCIONALIDAD | 025 | et geomeos de razadt) :

MEDIOAMBIENTE

La descripcidn detallada del proceso de obtencién del pardmetro medioambiental se encuentra
en el apartado 8 de la presente memoria. La metodologia seguida se adapta a la Ley 21/2013 de
9 de Diciembre que indica que el estudio de impacto ambiental incluird la identificacidn,
cuantificacidn y valoracién de los efectos significativos previsibles de las actividades proyectadas
sobre los aspectos ambientales, para cada alternativa examinada.

CONCEPTOS SIMPLES

Indicador de Riesgo geoldgico-Geotécnico 0.4

G:g':'EiTJﬁZSOS 0.4 Indicador de riesgo hidrogeoldgico-tuneles 0.4
Reutilizacion de excavaciones 0.2

Trazado sobre Suelo rustico (m) 0.1

PLANEAMIENTO 0.3 Trazado sobre Suelo Urbanizable (m) 0.3
Trazado sobre Suelo Urbano (m) 0.6

Adicionalmente, en el tramo de conexién correspondiente al Ambito Herrera-Aguilar, se ha
considerado los siguientes factores asociados a los criterios de inversién y funcionalidad:

e Inversién de tramo con velocidad menor de 300 km/h (asociado a motivos de trazado
y no por explotacién)

e Inversién para mejora de la funcionalidad (mayor ahorro de tiempo y mejoras en la
capacidad)

e % Tiempo de ahorro respecto al tiempo de viaje actual (en el sentido mas
desfavorable) a velocidad 300 km/h

e Capacidad

10.2. RESULTADO ANALISIS MULTICRITERIO
A continuacidn se incluyen las tablas con los resultados de analisis realizados:

AMBITO 1 PALENCIA-HERRERA:

Medioambiente 0.30 1.000 0.000
Vertebracidn territorial 0.25 0.700 0.300
Inversién 0.20 1.000 0.000
Funcionalidad 0.25 1.000 1.000
Valoracién 0.925 0.325
Valoracién (0,1) 1.000 0.351
Numero de maximos 286 1
100% 0%
Numero de maximos 1.865 0
100% 0%
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AMBITO 2 HERRERA -AGUILAR:

ALTERNATIV ALTERNATIV
PREFERENCIAS :ﬂ:ﬂg% A A AGUILAR
MAVE OESTE OESTE
Medioambiente 0.30 1.000 0.424 1.000 0.282 0.000
Vertebracion 0.25 0.890 0.789 0.447 0.449 0.033
territorial
Inversién 0.20 0.300 0.487 0.304 0.700 0.701
Funcionalidad 0.25 0.000 0.229 0.229 1.000 1.000
Valoracién 0.583 0.459 0.530 0.587 0.398
Valoracién (0,1) 0.992 0.781 0.902 1.000 0.679
ALTERNATIVA ALTERNATIVA ALTERNATIVA
ROBUSTEZ AGUILAR
MAVE ESTE [RAa AL OESTE
Numero de maximos 105 1 29 143 11
36% 0% 10% 50% 4%
ALTERNATIV  BNE /31NN 1\ ALTERNATIV
SENSIBILIDAD A A A AGUILAR
MAVE EsTE B IE OESTE
NUmero de maximos 733 0 19 1127 0
39% 0% 0% 60% 0%

Como se puede observar de los resultados obtenidos en el ambito 1 entre Palencia y Herrera de
Pisuerga la Alternativa que presenta mejores resultados tanto desde el punto de vista
medioambiental como de vertebracion territorial e inversién es la de Monzén Oeste. Tanto el
analisis de preferencias como los de Robustez y Sensibilidad ofrecen unos resultados similares y
por lo tanto se concluye que el trazado éptimo entre esas dos localidades es el que define la
Alternativa Monzon Oeste.

Si se analizan los resultados en el ambito 2 Conexiones con la linea actual se observa que el analisis
de preferencias indica que hay tres de las alternativas que destacan por encima del resto: Aguilar
Este, Nogales y Mave Oeste. Las tres alcanzan valores en este analisis muy similares y alejados
significativamente de las otras dos.

Si observamos los resultados del andlisis de Robustez concluimos también que la Alternativa de
Aguilar Este alcanza el primer lugar en un cincuenta por ciento de las ocasiones seguido de
Nogales que se erige como mejor alternativa en un 36 por ciento de las ocasiones. Mave Oeste y
Aguilar Oeste presentan menores numeros de éptimos, mientras que la alternativa Mave Este no
presenta ninguno.

En el marco del andlisis se sensibilidad nuevamente es la alternativa Aguilar Este la que presenta
los mejores resultados seguida por la alternativa de conexion en Nogales. El resto de alternativas
se mantienen mas alejadas de estas dos.
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11. RESUMEN Y CONCLUSIONES

La linea de alta velocidad Palencia-Santander se enmarca en el vigente Plan de Infraestructuras,
Transporte y Vivienda (PITVI), que establece los ejes de la planificacion estratégica en estas
materias para el horizonte temporal 2012-2024.

El objeto del presente documento es analizar las posibles soluciones en el tramo Palencia-Alar del
Rey/Aguilar de Campoo con un disefio adecuado al de una linea de altas prestaciones.

El Estudio se ha desarrollara en dos fases:

e Fase A 1:25.000: Andlisis de estudios anteriores, recopilacién de datos basicos, analisis
funcional y definicion de alternativas.

e Fase B 1:5.000: Anteproyecto y Estudio de Impacto Ambiental.

En la fase A, a escala 25.000 se procedid a la recopilaciéon de informacién existente, anadlisis
funcional e identificacion de alternativas, una caracterizacién tematica de las mismas, la redaccion
de un Estudio de Impacto Ambiental previo y la seleccidén y propuesta de alternativas para la
siguiente Fase B. 1:5.000.

El estudio se realizé con el doble objeto de mantener los aspectos mas beneficiosos detectados
en las soluciones incluidas en estudios y proyectos previos y resolver las limitaciones que pueden
conllevar algunas de ellas. Para ello se diferenciaron en su dia dos grupos de alternativas:

e Alternativa de Velocidad V=200 km/h
e Alternativas de Alta Velocidad (V=350 km/h)

La primera de ellas se traté como una alternativa independiente ya disefiada, incluida en el
“Estudio de Alternativas y Viabilidad de la Linea ferroviaria Santander-Madrid” con fecha de 16 de
marzo de 2015 y desarrollado por la Universidad de Cantabria.

Para el segundo grupo se analizaron las posibles alternativas en tres dmbitos diferenciados
desarrollandose CUATRO alternativas de trazado en el dmbito de Palencia, entre TRES y CINCO en
el ambito central del trazado y tres posibles puntos de conexion (Nogales, Mave y Aguilar de
Campoo) dando lugar a CINCO alternativas en el ambito final de las conexiones.

Santander W

Estas alternativas presentan caracteristicas funcionales comunes, ya que todas responden a la
concepcion de una via de Alta Velocidad independiente de la linea actual. En todas ellas se
considera la cabecera norte de la estacién de Palencia como punto de partida, y como final del
trazado se analizan distintos puntos de conexién en el ambito entre Alar del Rey y Aguilar de
Campoo.

Todas las alternativas estudiadas se analizaron desde el punto de vista técnico, (considerando
aspectos relativos al trazado, planeamiento y geologia), medioambiental, de explotacién vy
econdmico, de manera que después de realizar un analisis multicriterio ponderando los diferentes
pesos de cada una de las disciplinas, se propusieron las mejores soluciones para ser desarrolladas
en el presente Estudio Informativo.

Las alternativas de alta velocidad (350 km/h) que se seleccionaron atendiendo al andlisis de
preferencias compusieron una solucidn con esta suma de tramos:

Ambito de Palencia Ambito Central Amblto.de las
conexiones
T0 T1 T2 T3 T4
Alt 4 Monzon-Este Carrion-Autovia .Aum.:'a d_
Universidad 350 Todas
Alt 3 Carrién-Autovia Universidad 350 Carrién-Autovia

Para los dmbitos de Salida de Palencia y Central se eligieron las dos que mejor puntuacion
obtuvieron en el analisis de preferencia. Esto se corrobord también en estos tramos atendiendo
al andlisis de robustez y de sensibilidad realizado.

En el dmbito de las conexiones pasaron todas las alternativas puesto que el andlisis de
preferencias mostré unos valores muy préximos. Esto permitié ademds evitar que existieran
tramos de mas de diez kilémetros sin alternativa para la siguiente fase de Estudio Informativo.

La comparativa de las soluciones de alta velocidad (350 km/h) con la alternativa de velocidad 200
km/h (Alternativa de la Universidad de Cantabria) dio como resultado que las alternativas de alta
velocidad obtienen mejores resultados tanto en el andlisis de preferencias y sensibilidad, como
en el analisis de robustez.

Como consecuencia, en esta fase de Estudio Informativo se han analizado las alternativas de
Alta Velocidad.

En el desarrollo de la fase B, a escala 1:5.000 se analizan dos dambitos diferenciados.

El dmbito Palencia Herrera comprende desde el eje del edificio de viajeros de la estacién de
Palencia (P.K. 0+000) hasta el PK 65+000. En este ambito se han definido DOS alternativas:

e Alternativa Monzdén-Oeste. (Doble salto de carnero a la Salida de Palencia) Se
desarrolla al Este de la localidad de Monzén de Campos para posteriormente discurrir
al Oeste de la autopista A-67

e Alternativa Carrion-Este. (Salto de carnero a la Salida de Palencia) Inicialmente tiene
dos cruces con el rio Carrién y posteriormente discurre al Este de la autovia A-67
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El dmbito Herrera-Aguilar arranca del P.K. 65+000 y finalizard una vez realizadas las conexiones
con la linea convencional mediante un cambiador de anchos. Se analizan tres posibles puntos de
conexién con la red actual dando lugar a CINCO alternativas:

e Conexién Mave Este
e Conexidn Aguilar Este.
e Conexion Mave Oeste

e Conexidn Aguilar Oeste.

e Conexion Nogales

ALTERNATIVAS ESTUDIADAS
Awuero Paencia- HErrerA 0+000-55+000)

m— ALTERNATIVA MONZON-OESTE

A TERNATIVA CARRION-ESTE

Aueo HERRERA-AGUILAR (25+000-CONEXION LINEA ACTUAL)

ArTernaTVA NOGALES

AvTernaTVA Mave Este

m— ALTERNATVA MavE OESTE

A TERNATVA AGUILAR ESTE

AvTernaTVA Acuiar OESTE /‘

Sa.nlander »

CONDICIONANTES DE PARTIDA

Los condicionantes de partida y criterios de disefio de dichas alternativas son los siguientes:

e Nueva via de Alta Velocidad entre Palencia y Alar del Rey/Aguilar de Campoo

e Velocidad de disefio de 350 km/h

e Ancho estandar

e Alimentacién en c.a. sistema 2x25 kV

e Trafico exclusivo de viajeros

e No se consideran paradas intermedias

e Ausencia de cruces a nivel con otras infraestructuras

e Maximos ahorros de tiempo de viaje en el trayecto Madrid-Santander, centrandose
en las actuaciones necesarias en el tramo Palencia — Aguilar de Campoo

e Alejarse de las poblaciones en las que no esta prevista parada

e |Inicio y final de la actuacién. Se considera como inicio del estudio la salida de la
estacion de Palencia. En el ambito de Alar del Rey, se analizard el punto de conexién
mas adecuado entre dicha poblacién y Aguilar de Campoo.

e Definir conexiones con la via actual que permitan aprovechar el maximo posible de
trazado para la velocidad de disefio considerada.

e Maxima funcionalidad en la Salida de Palencia

CARACTERISTICAS FUNDAMENTALES DE LAS ALTERNATIVAS

Para la definicion geométrica del trazado de la linea de Alta Velocidad se han considerado los
parametros recogidos en la Norma IGP-3 (2011 v-2) para trafico exclusivo de viajeros, siendo la
pendiente maxima normal utilizada de 25 milésimas, 30 milésimas con cardcter excepcional.

Enlo que se refiere a velocidades de proyecto, con objeto de dotar al modo ferroviario de mayores
prestaciones y menores tiempos de recorrido, se ha establecido una velocidad de disefio de
350 km/h. No obstante, para las conexiones en Palencia y en el final del tramo las velocidades de
disefio se han reducido para adaptarse a los condicionantes del entorno, minimizando la afeccidn
urbana y posibilitando la implantacién del cambiador de ancho de via respectivamente.

La electrificacion de la linea se proyecta con el sistema 2 x 25 kV c.a., 50 Hz, con catenaria CA-350
gue es el habitual para las nuevas lineas de alta velocidad. Se requerird la instalacién de una serie
de centros de autotransformacién a lo largo de la linea y una nueva subestacion eléctrica de
traccidon a 400 kV que se ubicard en el Término Municipal de Herrera de Pisuerga.

La acometida a disponer entre esta subestacion y la subestacidon de transporte de Herrera de
Pisuerga (perteneciente a REE) consistira en una linea aérea de alta tensidn (LAAT) a 400 kV que,
independientemente de la alternativa de trazado en la que finalmente se ubique la subestacion
de traccion, tendra una longitud inferior a los 3km.

En cuanto a las instalaciones de sefializacién y comunicaciones, se dotard a la linea con un sistema
de Bloqgueo de Sefializacién Lateral (B.S.L.), sistema de gestion del trafico ERTMS N2 con ASFA
como respaldo, sistemas de comunicaciones GSMR, SDH e IP/MPLS, videovigilancia y red de
distribucidn de energia en 750 V c.a. para suministro de energia a las instalaciones de seguridad y
comunicaciones.

ANALISIS MULTICRITERIO Y SELECCION DE ALTERNATIVAS MAS IDONEAS

Atendiendo a los objetivos fijados para la actuacién y a las caracteristicas del medio social y
ambiental en el que ésta se desarrolla, se ha valorado las alternativas considerando los siguientes
criterios: y pesos

e Medio Ambiente 0,3
e Vertebracion Territorial 0,25
e Funcionalidad 0,25
e Inversion 0,2
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En el dmbito Palencia y Herrera la Alternativa que presenta mejores resultados tanto desde el

punto de vista medioambiental como de vertebracion territorial e inversién es la de Monzdén
Oeste. Tanto el anadlisis de preferencias como los de Robustez y Sensibilidad ofrecen unos
resultados similares y por lo tanto se concluye que el trazado dptimo entre esas dos localidades
es el que define la Alternativa Monzon Oeste, siendo por tanto esta la alternativa propuesta en
este tramo.

En el ambito de las conexiones con la linea actual el analisis de preferencias indica que hay tres

alternativas que destacan por encima del resto: Aguilar Este, Nogales y Mave Oeste. Las tres
alcanzan valores en este andlisis muy similares y alejados significativamente de las otras dos.

El andlisis de Robustez concluye también que la Alternativa de Aguilar Este alcanza el primer lugar
en un cincuenta por ciento de las ocasiones seguido de Nogales que se erige como mejor
alternativa en un 36 por ciento de las ocasiones. Mave Oeste y Aguilar Oeste presentan menores
numeros de dptimos, mientras que la alternativa Mave Este no presenta ninguno.

En el marco del analisis se sensibilidad nuevamente es la alternativa Aguilar Este la que presenta
los mejores resultados seguida por la alternativa de conexion en Nogales. El resto de alternativas
se mantienen mas alejadas de estas dos.

En éste dmbito se esperara al analisis de las alegaciones recibidas tras el proceso de Informacion
publica para proponer una alternativa éptima.

RESTABILIDAD SOCIOECONOMICA

En Febrero de 2017 ADIF redacta el “Estudio de rentabilidad socieconémica para el Estudio
Informativo del Proyecto de la LAV Palencia-Alar del Rey” con el objetivo de comparar las
distintas alternativas incluidas en el Estudio Informativo en términos monetarios, lo que permite
medir el aporte neto del proyecto al conjunto de la sociedad. Esta evaluacién se fundamenta en
la comparacion de las diferencias de los flujos de inversion, costes y beneficios que se obtienen
bajo el escenario con actuacién y el de referencia o sin proyecto.

Las alternativas analizadas en el marco del Estudio de Rentabilidad se corresponden con el trazado
seleccionado como dptimo en el Estudio de Alternativas (Fase A 1:25.000) que conforman la
alternativa Monzdn-Oeste junto con los tres puntos de conexidn, que definen las principales
caracteristicas funcionales (tiempos de viaje y capacidad). A su vez, estas alternativas de trazado
se han analizado bajo diferentes configuraciones funcionales que combinan diferentes tramos en
via Unica y via doble.

Los resultados del estudio de rentabilidad en término de la tasa interna de retorno social (TIRs),
arrojan que en los 3 escenarios de via doble se obtienen resultados para la TIR socioecondmica
(TIRs) inferiores al 3% (valor utilizado como tasa de descuento social), lo que indica que los
resultados del andlisis de rentabilidad son negativos en las condiciones previstas de la demanda.

Por otro lado, los resultados de los 3 escenarios de via Unica si superan el 3%, dando lugar por
tanto a resultados positivos del analisis, es decir, son actuaciones rentables desde el punto de
vista social.

ESCENARIO DE PUESTA EN SERVICIO

De la comparativa realizada entre la demanda estimada inicialmente para la puesta en servicio en
el ‘Estudio de rentabilidad socioecondmica para el estudio informativo del proyecto de la LAV
Palencia-Alar del Rey’ (elaborado por ADIF) considerando el horizonte temporal del primer afo
de la puesta en servicio, y la capacidad disponible en la linea en el escenario de via Unica (oferta),
se deriva que ésta sera capaz de atender adecuadamente las necesidades de transporte en cada
una de las alternativas analizadas.

Por tanto, todas las alternativas de conexion en via tnica permiten la implantacién de los
servicios ferroviarios estimados para el nuevo tramo de alta velocidad Palencia — Alar del Rey,
posibilitando ademas la prestacién de los servicios de Larga Distancia de un modo cadenciado y
sin paradas técnicas.

A partir de los resultados obtenidos en el estudio de capacidad y de rentabilidad, se deduce que
para escenarios a corto — medio plazo, y con una dptima planificacion de la puesta en servicio y
explotacién, se plantea la puesta en servicio del nuevo tramo de alta velocidad en via tnica.
Para escenarios a largo plazo, se podria plantear la necesidad de via doble en un escenario de
saturacion de la linea, en el que se llegase a agotar la capacidad de la via Unica propuesta en este
estudio.

A continuacién se incluye un cuadro resumen con las principales caracteristicas de las alternativas:
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ALTERNATIVA

LONGITUD

CARACTERISTICAS

INVERSION (PBL)

Radio minimo

(Trayecto Palencia-Aguilar)

z
\g N MONZON - OESTE / NOGALES 8.000 .,
oz Loneitud total 81 7 km Inversion PBL...... 654,59 M€
E -z & ’ ) Velocidad de disefio
> 2| Plataforma 78,1 km. 350 km/h Ratio Longitud....8,01 M€/km
= m
= E Fatencia 000) e Estructuras (19) 3,6 km. . ]
E o Herea e Puerga e el ey hguiarde Campoo Tiempo de ahorro: 19’ Ratio ahorro....34,45 M€/min
< (Trayecto Palencia-Aguilar)
Radio minimo
z
= = MIONZON - OESTE [MATE ESTE . 8.000 Inversion PBL...... 716,01 M€
z 5 \ Longitud total 86,4 km (5.115 en zona final de conexidn)
S w
= Plataforma 80,4 km. . _
S g Velocidad de disefio Ratio Longitud....8,29 M€/km
|<Z—( E paencia ©:000) S P Estructuras (24) 3,9 km. 350 km/h
e D o) (61429 Agutarde Camoo Taneles (2) 2,1 km. . .
E (@) Tiempo de ahorro: 21’ Ratio ahorro....34,10 M€/min
< (Trayecto Palencia-Aguilar)
Radio minimo
=z
Sk MONECH - OESTE/MAVE OESTE ) 8.000 Inversion PBL...... 691,48 M€
6 u Longitud total 86,9 km (5.115 en zona final de conexién)
=
Plataforma 80,4 km. . -
g = MAVE OFSTE Velocidad de disefio Ratio Longitud....7,96 M/km€
= (- Estructuras (20) 3,9 km. 350 km/h
x Herrer de Psuera Mave Aquiarde Campoo Taneles (2) 2,6 km.
E g o e Tiempo de ahorro: 21’ Ratio ahorro....32,93 M€/min
< (Trayecto Palencia-Aguilar)
Radio minimo
= (NN}
o) L.
E E MONZON - OESTE / AGUILAR ESTE . 8.000 Inversién PBL...... 927,55 M€
= Longitud total 94,3 km. (5.115 en zona final de conexion)
=3
S Plataforma 84,5 km. . .o
g 8 \ ) Velocidad de diseiio Ratio Longitud....9,84 M/km€
|<Z—( g — Estructuras (30) 4,8 km. 350 km/h
= - Tuneles (6) 5,0 km. ) )
E g R Aguiar e campoo Tiempo de ahorro: 26’ Ratio ahorro....35,68 M€/min
< (Trayecto Palencia-Aguilar)
Radio minimo
g b
'2' ] MONZON - OESTE / AGUILAR OESTE . 8.000 Inversion PBL...... 893,10 M€
o 2 Longitud total 94,3 km. (5.115 en zona final de conexién)
<§E < Plataforma 84,9 km. ) L
< = Velocidad de disefio Ratio Longitud....9,47 M/km€
= Q Estructuras (26) 4,7 km.
<Z( i Palencia (0+000) , 350 km/h
x M . - Taneles (7) 4,7 km. ) ‘
B0 Herera de et sounr e campe Tiempo de ahorro: 26’ Ratio ahorro....34,35 M/min€
< O
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