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1. Introduccién y objeto
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Figura 1. Esquema de las alternativas de la Linea de Alta Velocidad Bilbao - Santander

El presente documento describe la localizacion y las caracteristicas basicas de las
estaciones y Puestos de Adelantamiento y Estacionamiento de Trenes (PAET) de
las alternativas Al y C1 entre las cuales se encuentran:

- Laestacion / PAET de Laredo (alternativa Al).

- EIPAET de Voto (alternativa C1).

- La estacion y el cambiador de ancho de Castro-Urdiales (alternativas A1y C1).
Tabla 1. PP.KK. de las estaciones y los PAET para las Alternativas A1y C1

Estacion / PAET

Estacion y PAET Laredo
(Alternativa A1)

Rasante

Punto Kilométrico (P. K.)

Tramo comun 38+490

Tramo comun PAET Voto (Alternativa C1) 32+000

Cambiador: 57+470
Estacion: 57+820
Cambiador: 60+433
Estacion: 60+783
Cambiador: 58+285
Estacion: 59+228
Cambiador: 61+248
Estaciéon: 62+191

Castro-Urdiales (Alternativa Al)
Rasante baja

Castro-Urdiales (Alternativa C1)

Castro-Urdiales (Alternativa Al)

Rasante alta

Castro-Urdiales (Alternativa C1)

Se estudiara su adaptacion al nuevo disefio del corredor de Alta Velocidad planteado
en el presente Estudio Informativo considerando los diferentes condicionantes
técnicos de la futura linea.

Ademas, se han considerado su influencia, implantacion, integracion urbana,

accesibilidad y disefio arquitecténico.

De este modo, se pretende en el presente anejo realizar un andlisis funcional del
corredor, apuntando los diferentes aspectos que seran precisos tener en cuenta a lo
largo de la redaccién de esta segunda fase del Estudio Informativo.

2. Condicionantes Técnicos Principales de la Futura Linea

2.1. Ancho de Via

Los trenes de viajeros con origen en Santander discurriran en ancho ibérico por la
linea Palencia-Santander y la nueva linea Bilbao-Santander hasta el cambiador de
ancho de Castro-Urdiales.

Esto significa que la estacion y el PAET de Laredo estaran disefiadas en ancho
ibérico y la estacion de Castro-Urdiales en ancho estandar después de cruzar el
cambiador de ancho para los trenes desde Santander hacia Bilbao.

Alternativa Al Bilbao-Abando

Santander Superpuerto
de Bilbao
VN
Estacién + PAET Estacion Cizallamiento
Laredo Castro Urdiales
b p p b
L4
— @ | A Z A /4
N ) | | N \
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(viajeros) '7,:“ O’.
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P
% %

b %

Palencia

Figura 2. Esquema funcional linea de trafico mixto, en anchos ibérico y mixto, con
cambiador en Castro-Urdiales
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Desde ahi continuaran en ancho estandar, sobre una superestructura en ancho
mixto, hasta enlazar con la Variante Sur Ferroviaria (VSF) de Bilbao, siendo este

altimo tramo compartido por trenes de pasajeros y mercancias.

Alternativa C1 Bilbao-Abando
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de Bilbao

V' N

PAET Estacién Cizallamiento
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Figura 3. Esquema funcional de linea de trafico mixto, en ancho ibérico y mixto, con
cambiador en Castro-Urdiales y sin Parada en Laredo

2.2. Implicacion en la Relacién de Andenes y Vias Generales

En el caso de la estacion de Castro-Urdiales las vias generales seran las exteriores

y las vias de andén seran las interiores.

En el caso de la estacién y el PAET de Laredo las vias generales seran las interiores

y las vias de andén seran las exteriores.

Todo ello se podra comprobar en las figuras de los esquemas de via de las

soluciones propuestas.

2.3. Andenes

La estacion de Castro-Urdiales estara disefiada para una longitud de andén de 230
m. La razon para esa longitud es crear un andén interoperable para todas las

composiciones de alta velocidad que prestaran servicios en la futura linea.

La estacion y el PAET de Laredo de la alternativa Al estaran disefiados para una
longitud variable de andén de 230 m interoperables en la parte de la estaciéon y de
400 m en la parte del PAET.

En el caso de la alternativa C1 el PAET de Voto tendra una longitud de 400 m.

Todas estas longitudes han sido determinadas por la Especificacion Técnica de
Interoperabilidad (ETI).

La anchura de andenes sera:

- 8 men la estacion de Castro-Urdiales.

- Ancho variable de 8 m en la parte de la estacion y de 4 m en la parte del PAET
en la estacion / PAET de Laredo para la alternativa Al.

- 4 menel PAET de Voto de la alternativa C1.

Todas estas anchuras se han calculado considerando la distancia necesaria libre de
obstaculos en andén indicada por la Instruccion ferroviaria para el proyecto y

construccion del subsistema de infraestructura (IFI).

Figura 4. Distancias necesarias libres de obstaculos en andén (Fuente: IFI).

Para el calculo de la anchura se han tenido en cuenta:

- La densidad de aglomeracién superior a 0,5 m?/persona.
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- El espacio necesario seguro ante un posible incendio. - 1,675 m en la estacion de Castro-Urdiales con ancho estandar.
~ El espacio necesario frente a obstaculos - 1,80 m en la estacion y PAET de Laredo con ancho ibérico.

: : . : 2.4. Vias de Mango
- El espacio necesario para personas con movilidad reducida.

_ _ _ _ La funcién de las vias de mango ubicadas en la estacion y el PAET Laredo es doble:
- La distancia necesaria de 1,20 m de las zonas de peligro frente a los efectos

aerodindmicos. - La primera funcion es la mas importante. Las vias se denominan vias de
seguridad o vias estrelladero y permiten un escape a los trenes que por fallo en
el sistema de seguridad puedan invadir la via general.

La longitud de la via no tiene por qué ser grande para este cometido, pero tiene
gue ser la suficiente para detener un tren que ha empezado a moverse.

- La segunda funcién es permitir apartar material movil autopropulsado, ya que no
es electrificado (maquinaria de via).

La longitud de la via dependera del mantenimiento.

La longitud de las vias de mango sera de 151 m siendo susceptible de aumento. La
normativa sefiala para este caso 156 m de distancia de rebase intempestivo.
Ademas, hay que afiadir 20 m de distancia de visibilidad y de ubicacién de balizas.

Figura 6. Esquemas de las vias de mango para la estacion y el PAET de Laredo (Fuente:

Figura 5. Zona de peligro en borde de andén en andenes de nueva construccion (Fuente: NAP 1-2-1.0)
IF1)
La altura de los andenes seré la propia para un andén comercial con una altura de El entre eje entre las vias de mango y las vias de apartado sera de 4 m minimo.

76 cm determinada segun la IFI.

Finalmente, la distancia entre el eje de la via y el borde de andén sera:
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2.5. Longitud Util de Via de Apartado

La longitud de los apartaderos o de las vias de apartado debe ser la suficiente para
sus fines comerciales (el estacionamiento de una composicion doble de un tren lento

de mercancias) y para sus fines técnicos.

La longitud atil minima para los apartaderos sera de 750 m. El entre eje entre las
vias de apartado y las vias principales sera de 6,35 m en Castro-Urdiales y en

Laredo.

3. Estacion y PAET de Laredo (Alternativa A1)

3.1. Situacion Actual

La estacion y el PAET disefiados para la Alternativa Al se encuentran en las
proximidades del PK 38+490, en Laredo, sobre la huella de los existentes huertos

urbanos y anexos a la carretera nacional N-629.

La ubicacion de la estacion garantiza la proximidad a Laredo sin interferir en el

desarrollo urbanistico del nucleo poblacional.

Figura 7. Localizacion de la estacion y el PAET de Laredo (Alternativa A1)

El PAET y los andenes que dan acceso a la estacion se encuentran ubicados en un
tramo en viaducto, a 16 metros de altura, evitando el riesgo de inundacion que
produce la proximidad a las marismas. Este viaducto se prologa hasta el cruce previo
de la Ria de Limpias, tratando de circunscribir el viaducto de Colindres por el cual

discurre la A-8 y salvando las zonas de proteccion.

Teniendo en consideracion las condiciones de contorno, la traza coexiste con la
Iglesia Parroquial de San Juan, el Cementerio de Colindres y la Encina de San
Roque Monte de la Redonda.

La infraestructura se apoya en una alineacion recta con una pendiente de 2 %o.

El edificio de entrada a la estacidn estara ubicado cerca del Parque del Tintero en el
Término Municipal de Colindres. Por lo tanto, la estacion se localizard en un
emplazamiento cercano a la parte alta e historica de este municipio. La ubicacion de
la misma evitara las inundaciones ocasionadas por el condicionante de la Ria de

Limpias para un periodo de retorno de 100 afios.

3.1.1. Area de Influencia

El municipio de Colindres en el que se ubica la estacion / PAET de Laredo tiene una

superficie de 6,60 km? y una poblacién de 8.500 habitantes, aproximadamente.

Laredo tiene una superficie de 15,71 km?2 y cuenta con una poblacion de algo menos
de 11.000 habitantes, cifra que en época estival se multiplica notablemente. Es por

lo tanto el municipio mas importante en poblacion en el area de influencia.

La mayoria de sus habitantes se ubica en el centro del municipio y el restante vive
en las localidades y pedanias pertenecientes al término municipal: La Arenosa, El

Callejo, Las Carcobas, Las Casillas, La Pesquera, Tarrueza y Villante.

También habria que considerar las poblaciones de los municipios de Liendo, Limpias
y Barcena de Cicero como posibles usuarias de la estacion y el PAET de Laredo.
Estos municipios tienen una superficie de 25,96 km?, 10,07 km? y 36,6 km?y cuentan

con una poblacion aproximada de 1.200, 2.000 y 4.200 habitantes respectivamente.
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3.1.2. Integracion Urbana
3.1.2.1. Planeamiento Urbano

Para verificar la idoneidad del emplazamiento de la estacion y el PAET de Laredo
se ha considerado el Plan General Municipal de Ordenacion (PGOU) de Colindres
aprobado por la Comisién Provincial de Arquitectura y Urbanismo de Santander en
sesion de fecha del 24 de octubre de 1964.

3.1.2.2. Disponibilidad de Suelo

De acuerdo con el PGOU de Colindres, la alternativa Al de la estacion / PAET de
Laredo estard ubicada en un area de suelo rustico de especial proteccion.

La estacion estara mayoritariamente en viaducto. Aunque, el edificio de la estacion
y el aparcamiento ocuparan la zona cercana del Parque del Tintero en la parte
histérica y alta de Colindres.

Figura 8. Emplazamiento de la estacién / PAET de Laredo (Fuente: Mapas Cantabria)

3.1.3. Accesibilidad
3.1.3.1. Accesibilidad

La conexion con el nucleo urbano de Laredo se hara mediante la carretera N-634
hasta la parte nueva y baja de Colindres. Después se conectara con la carretera N-
629 hasta la parte histérica y alta de Colindres donde se ubica la estacion / PAET.

Figura 9. Accesibilidad desde Laredo hasta la estacion / PAET de Laredo

La conexién con el ndcleo urbano de Liendo se hara mediante la carretera N-634 y

seguidamente en la salida 169 con la autovia A-8 hasta la salida 173.
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Después se conectara con la carretera N-629 hasta la parte histérica y alta de Finalmente, la accesibilidad a través de la autovia A-8, se hara mediante la salida
Colindres donde se ubica la estacion / PAET. 173 en el nudo de acceso de Colindres cercano a la estacion / PAET.

Figura 10. Accesibilidad desde Liendo hasta la estacion / PAET de Laredo

La conexion con el nacleo urbano de Limpias se hara mediante la carretera N-629

hasta la parte historica y alta de Colindres donde se ubica la estacion / PAET.

Parkinr;iipgg@
Dejar Los Coches,

()
A cina de San Roque
e la Redonda..

J Figura 12. Accesibilidad de la estacion / PAET de Laredo

3.2. Solucion Propuesta

3.2.1. Esquema de Vias

' ™
L=230m
SANTANDER : , L w4 eom BILBAO
6,35 :¢ — '
35 m
4,30m
N/ | N/
6,35m
: amt “
? gm %_':_' ______ [ ]
L L dtil = 750 m _
ViA DE ANCHO IBERICO
Figura 11. Accesibilidad desde Limpias hasta la estacion / PAET de Laredo Figura 13. Esquema de via de la estacion y el PAET de Laredo
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La estacion / PAET de Laredo esta formada por 4 vias, 2 de apartado con acceso a
andenes en un margen y 2 vias directas. Las vias directas se han dispuesto en el
interior del PAET para garantizar que la circulacion de los trenes pasantes se realice

sobre las vias

La entrevia de las vias principales dista 4,30 metros, mientras que las vias de
apartado, de 750 metros de longitud atil, se encuentran situadas a 6,35 metros de

estas.

Se dispone de un total de cuatro vias de mango, una por cada cabecera, de 151
metros de longitud y dispuestas a 6,35 metros de la via general.

Los andenes cuentan con una longitud de 400 metros y 4 metros de ancho,

distanciados 1,80 metros con respecto a la via de apartado.

En las cabeceras del PAET se dispone de escapes dobles, que permiten el cambio

de sentido.

La velocidad maxima de circulacion por las vias queda condicionada por la velocidad
maxima que admiten los aparatos de via dispuestos. En el caso de las vias
principales, la velocidad por via directa es de 200 km/h y 100 km/h para la desviada.
Los aparatos de via dispuesto para el acceso a las vias mango admiten una

velocidad por desviada de 45 km/h.

3.2.2. Propuesta Arquitecténica

La estacion / PAET de Laredo se ubica en viaducto, en la zona actual del Parque del
Tintero al sur de Colindres Alto, con acceso directo a la carretera N-629 conectora
de varios nucleos de poblacién cercanos y proxima al nudo de acceso de la autovia
A-8 en el punto kilométrico 173. La solucion que se adjunta representa una
propuesta arquitectonica viable segun las condicionantes ferroviarias que se han
descrito. Durante el desarrollo del proyecto constructivo deberan analizarse otras

alternativas conceptuales que igualen o mejoren funcionalmente la solucién.

Figura 14. Emplazamiento de la estacion / PAET de Laredo

En el nivel acceso, junto a la entrada de la estacion se ubica un intercambiador de
transporte urbano con darsenas para autobuses urbanos y bolsas de taxis y parada

y aparcamiento para vehiculos particulares.

En este nivel se encuentra también el vestibulo de la estacion, con la oficina de
atencion al publico, la linea de validadoras y las escaleras y los ascensores que

suben a los andenes una vez traspasada la misma.

El vestibulo en la planta inferior se divide entre zona no paga y zona paga, una vez

cruzada la linea de validacion.
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En la zona no paga se ubica la oficina de atencion al publico, para dar servicio tanto
a las personas que no hayan validado su billete como a las que si lo hayan hecho.
Este espacio cuenta con superficie suficiente para la ubicacion de las maquinas
expendedoras de billetes, cajeros automaticos, informacion, etc.

Al fondo del nivel vestibulo se reservan los espacios mas privados de la estacion

(aseos y salas técnicas requeridas).

Una vez cruzada la linea de validacion, y en sentido perpendicular al del trazado
ferroviario, se encuentran dos escaleras mecanicas (subida y bajada) y una fija entre
ellas que llevan al nivel intermedio donde se bifurcan hasta los andenes.

Desde el vestibulo también hay acceso a dos ascensores, uno para cada andén,
gue conectan de manera directa el nivel calle (acceso) con el nivel de los andenes,

facilitando el recorrido de las personas de movilidad reducida.

Los andenes son laterales, de 400 metros de longitud, con una zona central de 230
metros de longitud y 12 metros de anchura, donde se ubica la parada de los trenes
de pasajeros. La rasante se encuentra a unos 15 metros de altura del terreno.

Los andenes se cubren en casi toda su longitud con unas marquesinas onduladas
gue reflejan el dinamismo del paisaje circundante de las colinas y el mar de fondo.
Los colores cambiantes de cada tramo de marquesina, en tonos verdes azulados,
representan la cromatica de los valles, de la ria y de la arena de la playa de Laredo.

Figura 15. Cubierta de la estacion / PAET de Laredo

También se ha comprobado que la huella hidrolégica de inundabilidad para un
periodo de retorno de 100 afios no afecta al vestibulo ni a los aparcamientos.

Figura 16. Estacion / PAET de Laredo y huella hidrol6gica de inundabilidad para un
periodo de retorno de 100 afios

Finalmente, las superficies Utiles calculadas seran las siguientes:

Tabla 2. Superficies Utiles para la estacion / PAET de Laredo

ESPACIO | AREA (m?)
ASFALTO (CARRETERAS ACCESO Y ZONA APARCAMIENTO) 3.551,27
PAVIMENTO PEATONAL 2.727,21
ZONAS VERDES 1.181,33
TAQUILLA 37,52
ACCESO NO PAGA 47,53
ACCESO PAGA 482,66
VESTIBULO 513,00
ANDEN 1 (SIN AREAS ASCENSORES / ESCALERAS) 3.056,63
ANDEN 2 (SIN AREAS ASCENSORES / ESCALERAS) 3.056,58
SALAS TECNICAS 66,50
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Evacuaciéon de Andenes - Zona de Confinamiento Sequro

Seguidamente, se muestra la comprobacion de las superficies de los andenes para

tener una zona de confinamiento seguro. Esas comprobaciones han considerado:

- La densidad de aglomeracién superior a 0,5 m?/persona.
- El espacio necesario seguro ante un posible incendio.

En la siguiente tabla se realiza la estimacion de la ocupacion de los andenes
considerando una densidad de ocupacién del andén, segiin DB -S| de 10 m?/persona

y adicionalmente la ocupacién generada por la ocupacion del tren.

Tabla 3. Calculo de ocupacién andenes. Estacion y PAET Laredo Alternativa Al

OCUPACION ANDENES
POR DENSIDAD DE OCUPACION SEGUN DB-SI

SUPERFICIE

OTIL OCUPACION

DEPENDENCIA TIPO DE ACTIVIDAD DENSIDAD

Pudblica concurrencia. Zona de

Andén 1 publico en terminales de 10,0 m#/persona 3.057 m2 306 pax
transporte
Publica concurrencia. Zona de
Andén 2 publico en terminales de 10,0 m?/persona 3.057 m2 306 pax
transporte

POR OCUPACION DE LOS TRENES AL QUE DAN SERVICIO EL ANDEN

OCUPACION POR | TRENES POR

TREN ANDEN QIEIFREIOn

DEPENDENCIA TIPO DE ACTIVIDAD

Andén 1 Automotor dle_s_eJ serie 599 en 299 pax 1 299 pax
composicién doble

Andén 2 Automotor ele(:_tr_lt;o serie 103 en 299 pax 1 299 pax
composicién doble

La ocupacion total de los andenes es la siguiente:

Tabla 4. Totales ocupacion andenes. Estacién y PAET Laredo Alternativa Al

Andén 1 605 pax
Andén 2 605 pax
TOTAL 1.209 pax

Se han considerado 2 posibles hipétesis dependiendo de la situacién del material
movil en cada andén, considerandose cualquiera de las dos unidades tractoras como

foco.

Figura 17. Hipotesis comprobacion superficie andenes zona de confinamiento seguro en
Laredo

El posible incendio se originaria en cualquiera de las cabezas tractoras. El radio de
ese incendio de 14,16 m se ha establecido considerando una potencia maxima de
incendio de 15 MW para un trafico de viajeros. Aunque en la tabla se ha elegido 18
MW, por ser la opcion méas desfavorable.

Tabla 5. Comprobacién superficie andenes zona de confinamiento seguro (Hipétesis 1)

COMPROBACION SUPERFICIE DE ZONA DE CONFINAMIENTO SEGURO

C Total
Sup. Total Sup. afectada Sup. no C Ocupacién Densidad de célculo ocupacion en

andén (ST) incendio (SA)  confinada (SN) tal andenes (DC) anden
) confinado (P)
Andén 1 3.057T m? 364 m? 1.999 m? 694 m? 605 pax 5,1 pax por cada m? 28 pax 165 pax 83 m? CUMPLE

Andén 2 | sostme | 0 | om* | 3057m® | e05pax | 51paxporcadam?| 28pax | 633pax | 316m* | CUMPLE |

Tabla 6. Comprobacion Superficie Andenes zona de confinamiento seguro (Hipoétesis 2)

COMPROBACION SUPERFICIE DE ZONA DE CONFINAMIENTO SEGURO

O Total
Sup. Total Sup. afectada Sup. no nf Ocupacion Densidad de célculo de: ocupacion en

andén (ST) incendio (SA)  confinada (S total andenes (DC) 1 anden
confinado (P)

Andén 1 3.057 m? om? 0m? 3.0657 m? 605 pax 5,1 pax por cada m? 28 pax 633 pax 316 m? CUMPLE
Andén 2 ‘ 3.057 m? 364 m? 1.076 m? 1617 m? 605 pax 5,1 pax por cada m? 28 pax 348 pax 174 m? CUMPLE
Siendo:

- ST: La Superficie Total del andén (m?)

- SA: La Superficie Afectada por el incendio (m?): El radio de afeccion sera de 14,16
m como se mencionara mas adelante.

- SN: Superficie No Confinada (m?): Superficie que no dispone de una salida de
evacuacion.

- SC: Superficie Confinada (m?): Resultado de la resta ST - AS - SN.

- Ocupacion total de andenes (personas): Suma de la densidad de ocupacion de los
andenes mas la ocupacion de los trenes.

La densidad de ocupacion serd la multiplicacion de la densidad de 10
m?/persona segun el Documento Basico de Seguridad en Caso de Incendio
(DB SI) del Cédigo Técnico de la Edificacion (CTE) por la superficie del andén.
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La ocupacion de los trenes sera la multiplicaciéon del numero de plazas de la

Serie 130 de Renfe por dos debido al andén con doble acceso.

- DC: Densidad de célculo (personas/m?): ST / Ocupacion total de andenes
- Ocupacion desplazada (personas): ¥2 SA x DC

- Ocupacion total en andén confinado (P) (personas): (SC/DC) + Ocupacion
desplazada

Finalmente, habria que hacer la comprobacién 0,5 P (m?) < SC. Si se cumple esta

condicién, el andén dispondra de una zona de confinamiento seguro.

Tabla 7. Tiempos caracteristicos de la curva paramétrica de evolucién de un incendio
(Fuente: IFI)

Tabla 8. Potencia maxima de incendio de 15 MW

La intensidad de radiacion en kW/mz?, decrece con el tiempo debido al alejamiento
de los viajeros del foco del incendio, obteniéndose un pico de radiacion

aproximadamente al cabo de 1 minuto del incendio.

Se extraen por tanto las siguientes conclusiones:

1) Cualquier persona con un minimo grado de percepcion y autonomia en el

desplazamiento escapara de los efectos de un gran incendio.

2) Cualquier persona puede permanecer indefinidamente y sin sufrir dafios a una
distancia minima del foco de incendio proporcional a su potencia. Esta distancia es
de aproximadamente 14,16 m para incendios de 15 MW. Esta distancia permite la

aproximacion de los bomberos sin especial proteccion.

3) Para los casos criticos en los que se confina a los ocupantes en los extremos de
los andenes, la superficie necesaria para alojar a los ocupantes hasta la extincion

del incendio cumple con la condicion de 0,5 P m2 siendo P el nUmero de ocupantes.

4) No se contempla la salida de los andenes hacia la playa de vias. Esta posibilidad
debera ser evaluada y planificada en el Plan de Autoproteccién / Emergencias de la
Estacion y de acuerdo con la normativa vigente de aplicacion, y en todo caso debera

ser solo en el caso de ser estrictamente necesaria.

Se concluye que queda justificada documentalmente la disponibilidad de los medios
suficientes de evacuacion para que los ocupantes de los andenes puedan alcanzar

un lugar seguro dentro de los mismos o abandonarlos en condiciones de seguridad.

4. PAET de Voto (Alternativa C1)

4.1. Situacion Actual

El PAET de Voto esta disefiado para la Alternativa C1 en las proximidades del PK
32+250, en la localidad de Secadura. La complejidad de la orografia, el patrimonio
cultural y las zonas inundables de la zona han condicionado en gran medida la

ubicaciéon del PAET a la zona definida.

Se dispone de un tramo de 1.411 metros de longitud (entre el PK 31+230.884 y el
Pk 32+642.024), en alineacion recta y pendiente longitudinal nula, sobre el cual
puede apoyarse la totalidad de la infraestructura. EI PAET se sitGa a cielo abierto,
siendo los derrames asociados reducidos y no suponiendo un perjuicio para la
evacuacion de las aguas. La ubicacion del PAET evita el riesgo de inundaciones, ya

que el Rio Claron queda alejado de la zona de afeccion.
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Figura 18. Localizacion del PAET de Voto (Alternativa C1)

A grandes rasgos, el esquema unificar del PAET dispondra de dos vias pasantes,
dos de apartado y cuatro vias mango (dos vias por cabecera). Anexo a las vias de

apartado se dispondra de un andén por sentido de 400 metros de longitud.

En el margen exterior del andén sentido Bilbao-Santander se ubicara un edificio
técnico de entrada al PAET, junto localidad de Secadura en el Término Municipal de
Voto.

4.1.1. Integracion Urbana
4.1.1.1. Planeamiento Urbano

Para verificar la idoneidad del emplazamiento del PAET de Voto se han comprobado
las Normas Subsidiarias (NNSS) de Planeamiento Urbanistico de Voto aprobado por
la Comisién Regional de Urbanismo de Cantabria en sesion de fecha del 30 de
marzo de 1994 y publicado en el Boletin Oficial de Cantabria (BOC) de fecha del 3
de mayo de 1994.

4.1.1.2. Disponibilidad de Suelo

El PAET se situard en un tramo a cielo abierto. La entrada al edificio técnico y el
aparcamiento ocuparan la zona cercana a la localidad de Secadura en Voto.

De acuerdo con las NNSS de Voto, la Alternativa C1 del PAET de Voto estara
ubicada en un &rea perteneciente a suelo rustico de especial proteccion y suelo
urbano consolidado. El emplazamiento propuesto, en gran medida condicionado por
los condicionantes técnicos y orograficos, es el que menor impacto urbanistico
produce en el territorio.

Clasificacién Urbanistica del Suelo
Suelo Urbano Consolidado
Suele Urbano Nucleo Tradicional
Suelo Urbano No Consolidade
Suelo Urbanizable Delimitado
Suelo Urbanizable Residual
Suelo Ristico de Proteccidn Ordinaria
Suelo Ristico de Especial Proteccion
Ndcleo Rural

Pendiente de Clasificar por
actualizacion del deslinde municipal

Sistema General

Sin Cartografiar

Figura 19. Emplazamiento del PAET de Voto

4.1.2. Accesibilidad

La conexion de la estacion con el nucleo urbano de Laredo se hara mediante la
carretera N-634 hasta Treto (Término Municipal de Barcena de Cicero), después se
conectara con la carretera CA-268 hasta Badames (Término Municipal de Voto) v,

finalmente, se unird con la carretera CA-267 hasta Secadura (T. Municipal de Voto).
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Figura 20. Accesibilidad de la estacion / PAET de Voto por carretera

La accesibilidad a través de la autovia A-8, se harda mediante la salida 177 en el

nudo de acceso en la localidad de Treto.

Figura 21. Accesibilidad de la estacion / PAET de Laredo por autovia

4.2. Solucion Propuesta

4.2.1. Esquema de Vias

«
L=151m r |
SANTANDER — | e | ¥ 180m BILBAO
6,35m : \
—
_/_ 4,30m _\_
\ — 44— -
6,35m
y

ER=—al

L=85m

L dtil = 750 m
ViA DE ANCHO IBERICO

Figura 22. Esquema de via del PAET de Voto

El PAET de Laredo dispone de 4 vias, 2 de apartado con acceso a andenes en un
margen y 2 vias directas. Las vias directas se han dispuesto en el interior del PAET
para garantizar que la circulacion de los trenes pasantes se realice sobre las vias

principales, sin penalizar al trafico de vehiculos que no realizan parada.

La entrevia de las vias principales dista 4,30 metros, mientras que las vias de
apartado, de 750 metros de longitud atil, se encuentran situadas a 6,35 metros de
estas.

Se dispone de un total de 4 vias de mango, una por cada cabecera, de 151 metros

de longitud y dispuestas a 6,35 metros de la via general.

Los andenes cuentan con una longitud de 400 metros y 4 metros de ancho,
distanciados 1,80 metros con respecto a la via de apartado.

En las cabeceras del PAET se dispone de escapes simples, que permiten el cambio

de sentido.

La velocidad maxima de circulacién por las vias queda condicionada por la velocidad
maxima que admiten los aparatos de via dispuestos. En el caso de las vias

principales, la velocidad por via directa es de 200 km/h y 100 km/h para la desviada.
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Los aparatos de via dispuesto para el acceso a las vias mango admiten una

velocidad por desviada de 45 km/h.

4.2.2. Edificio Técnico

El edificio técnico del PAET de Laredo se encuentra anexo al andén que presta
servicio a la linea sentido Bilbao-Santander. Sera un edificio técnico de dimensiones

estandar con una longitud de 85 m y una anchura de 35 m.

Figura 23. Vista superior del esquema del PAET de Laredo

EI PAET de Laredo incluira un pequefio aparcamiento para el personal. Su ubicacion
estara junto al edificio técnico. Su acceso podra hacerse directamente a través de

uno de los caminos que une el Secadura con la carretera CA-267.

5. Estacion-Cambiador de Ancho de Castro-Urdiales
(Alternativas A1y C1)

El tramo comun de las Alternativas A1 y C1 dispone de dos propuestas de trazado
en alzado, motivadas por la compleja orografia de la zona y la necesidad de disponer
de un cambiador de ancho y una estacion en el entorno de Castro-Urdiales. Los
trazados propuestos en el presente Estudio Informativo estan definidos teniendo en
cuenta la variante de rasante baja. Es por ello que el andlisis pormenorizado de los
trazados se realiza con respecto a la rasante baja, haciendo referencia a la variante

de rasante alta siempre y cuando sea necesario.

La denominacion de rasante baja y rasante alta permite referenciar la altura y forma
en la que la traza cruza sobre la autovia A-8, realizandose en tunel para la rasante
baja (-25 metros de cota roja) y en viaducto para la rasante alta (+13 metros de cota

roja).

Tabla 9. Resumen comparativa tipologia de cruce sobre afecciones representativas

AFECCION PARQUE | CAMBIADOR DE ESTACION DE
VRRIRNILE ‘ DE BOMBEROS ‘ ANCHO ‘ LAREDO ‘ CIRUICE 2ie
Rasante alta Si Desmonte Desmonte Viaducto
Rasante baja Si Desmonte Viaducto Tanel

La principal diferencia entre la rasante baja y alta radica en la altura a la que discurre
la traza en el entorno de Castro y la ubicacién de las infraestructuras asociadas. La
modificacién de la altura en este tramo condiciona a su vez a los tramos y estructuras
colindantes, debiendo ajustarse para cumplir con los parametros de disefio definidos
en alzado por la NAP 1-2-1.0.

El trazado en planta para ambas variantes difiere ligeramente, fruto de adaptar las
estructuras de la rasante alta a la orografia del terreno. No obstante, no presenta un

cambio significativo en el desarrollo que justifique un analisis pormenorizado.

Tanto en la rasante baja como en la alta, la estacion y cambiar de ancho se ubican

sobre una alineacion recta con una pendiente longitudinal de 2,5 %.o.

Los cambios en lo que refiere al trazado en alzado y como condicionan a la posicion

de las infraestructuras ferroviarias se estudian en los siguientes apartados.
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5.1. Solucion propuesta

5.1.1. Esquema de Vias

|

i

=" 1,675 m e
CAMBIADOR DE :| ANDEN | t 8m
ANCHO N 1,675m -V —)
SANTANDER ¢ am — > BILBAO
e [ ] N\
 — ‘
S —— 6,35m 3 1 N

¥ S
v

_
[N
w
o
3

Via DE ANCHO IBERICO
ViA DE ANCHO ESTANDAR
ViA DE ANCHO MIXTO

Figura 24. Esquema de via de la estacion y el cambiador de Castro-Urdiales

La ubicacion de la estacion de Castro-Urdiales sera coincidente para las Alternativas
Al y C1, modificandose en funcién de la variante de rasante (alta y baja) que se

considere. No obstante, ambas rasantes tendran el mismo esquema de via.

La estacion de Castro-Urdiales estara formada por 6 vias, de las cuales; 4 seran de
apartado y 2 pasantes. Las vias directas, destinas a los trenes que no realizan
parada, quedardn dispuestas en el margen exterior mientras que las vias de

apartado se encontraran agrupadas en el interior de estas.

La entrevia entre las vias de apartado es de 4,00 metros, sobre la cual se ubica una

bretelle.

Los andenes cuentan con una longitud de 230 metros y 8 metros de ancho.
Dispondran de acceso directo a la via por ambos margenes, distanciados 1,675

metros de las vias de apartado.

En la cabecera lado Santander se ubicaran las infraestructuras del cambiador de

ancho, una para cada via de apartado.

La velocidad nominal maxima de circulacién de un tren por el cambiador de ancho

serda de 15 km/h, conforme a lo definido en la NAP 1-2-1.0.

La velocidad maxima de circulacion por las vias queda condicionada por la velocidad
maxima que admiten los aparatos de via dispuestos. En el caso de las vias

principales, la velocidad por via directa es de 200 km/h y 100 km/h para la desviada.

5.2. Area de Influencia

El municipio de Castro-Urdiales tiene una superficie de 96,72 km?2 y cuenta con una
poblacién de algo mas de 33.000 habitantes que en época estival puede llegar a
duplicar. ElI 80 % de sus habitantes se ubica en el centro del municipio y el 20 %
restante vive en las localidades y pedanias pertenecientes al término municipal:
Allendelagua, Cerdigo, Islares, Lusa, Miofio, Onton, Orifidén, Otafies, Sadmano,

Santullan, Sonabia y Talledo.

También habria que considerar la poblacion del municipio de Guriezo como posible
usuaria de la estacion de Castro-Urdiales. Este municipio tiene una superficie de

74,53 km2 y cuenta con una poblacién de algo mas de 2.400 habitantes.

La informacién completa de la demanda con induccién para los diferentes tramos de
Bilbao-Abando, Castro-Urdiales, Laredo y Santander para las alternativas A1y C1

se encuentra en el Anejo 7 Estudio de Demanda.

5.3. Rasante baja

En la zona del entorno de Castro la rasante baja ubica el cambiador de ancho a cielo
abierto, en un tramo en desmonte, mientras que la estacién se encuentra en un

viaducto de 297 metros de longitud a 24 metros de altura, aproximadamente.

El acceso al edificio de entrada a la estacion estara ubicado en el emplazamiento
actual del Parque de Bomberos de Castro-Urdiales, condicionando a su reposicion
en una ubicacién diferente a la actual. La ubicacion del edificio ha sido condicionada
por la altura necesaria para evitar posibles inundaciones ocasionadas por el Arroyo

de Samano para un periodo de retorno de 100 afos.
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Figura 25. Localizacién de la estacion y el cambiador de Castro-Urdiales (Alternativas Al y
C1 - Variante Baja)

5.3.1. Integracion Urbana

5.3.1.1. Planeamiento Urbano

Para verificar la idoneidad del emplazamiento de la estacion de Castro-Urdiales se
ha comprobado la Revision y Adaptacion del Plan General de Ordenacion Urbana
(PGOU) de Castro-Urdiales aprobado por la Comision Regional de Urbanismo de
Cantabria en sesion de fecha del 23 de diciembre de 1996 y publicado en el Boletin
Oficial de Cantabria (BOC) de fecha del 6 de junio de 1997.

5.3.1.2. Disponibilidad de suelo

Las variantes baja y alta de las alternativas A1 y C1 para la estacion de Castro-

Urdiales mostraran algunas diferencias respecto a los tipos de suelos afectados.

La variante baja muestra que la entrada del edificio estara ubicada en suelo urbano
consolidado. El resto de la estacion incluido el cambiador de ancho estara en
viaducto. Asi que no se afectara directamente a ningan otro tipo de suelo.

Figura 26. Emplazamiento de la estacion de Castro-Urdiales (Variante Baja) (Fuente:

Mapas Cantabria)

5.3.2. Accesibilidad

5.3.2.1. Accesibilidad

La conexién de la estacion con el nucleo urbano de Castro-Urdiales para el caso de
la variante baja se hara mediante la carretera N-634 a través del paseo Menéndez
Pelayo y de la carretera CA-520 a través de la calle Leonardo Rucabado.
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Figura 28. Accesibilidad desde Guriezo hasta la estacion de Castro-Urdiales (Variante
Baja)
Figura 27. Accesibilidad de la estacion de Castro-Urdiales (Variante Baja)
La accesibilidad a través de la autovia A-8, se hara mediante la salida 147 en el
El recorrido para acceder desde el nlcleo urbano de Castro-Urdiales a la estacion nudo de acceso junto a la estacion de la variante baja y mediante la salida 145 en el

de la variante baja es menor que el camino para acceder a la variante alta. nudo de acceso junto al barrio de Lusa en Miofio en la variante alta.

Ademas, el camino de la variante baja permite un acceso mas directo a los usuarios
gue puedan venir a través de los diferentes nucleos de poblacién del municipio

aledano de Guriezo a través de la carretera CA-520.
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Figura 29. Accesibilidad para la estacién de Castro-Urdiales

5.3.2.2. Conexion con Transportes Urbanos Figura 30. Linea L4 de autobuses de Castro-Urdiales (Fuente: Castro Bus)

., _ _ ., _ ) ) 5.3.3. Propuesta Arquitectonica
La conexion con la variante baja de la estacion de Castro-Urdiales se hara a través

de la Linea L4 de autobuses a través de la parada del Barrio El Pardo. En el caso de la variante baja, la estacion de Castro-Urdiales se ubica en viaducto,
en la parcela donde ahora se ubica el Parque de Bomberos, con acceso directo a la
carretera CA-520 conectora de varios nucleos de poblacion cercanos, y proxima al
nudo de acceso de la autovia A-8 en el punto kilométrico 147. La solucion que se
adjunta representa una propuesta arquitectonica viable segun las condicionantes
ferroviarias que se han descrito. Durante el desarrollo del proyecto constructivo
deberan analizarse otras alternativas conceptuales que igualen o mejoren

funcionalmente la solucion.
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La ubicacion de la estacion en la parcela seleccionada, respecto al acceso desde la

carretera CA-520, facilita salvar la altura entre el acceso y los andenes.

En el nivel acceso, junto a la entrada de la estacion, se ubica un intercambiador de
transporte urbano con darsenas para autobuses urbanos y bolsas de taxis y parada

y aparcamiento para vehiculos particulares.

El vestibulo en la planta de acceso se divide entre zona no paga y zona paga, una

vez cruzada la linea de validacion.

En la zona no paga se ubica la oficina de atencion al publico, para dar servicio tanto
a las personas que aun no hayan validado su billete como a las que si lo hayan
hecho. El espacio no paga cuenta con espacio suficiente para la ubicacion de las

maquinas expendedoras de billetes, cajeros autométicos, informacion, aseos, etc.

Después de la linea de validacidn, en sentido perpendicular al acceso, se encuentra
la torre con seis ascensores de gran capacidad (21 personas). Junto a ellos se

incluye una escalera fija para la evacuacion de andenes en caso de emergencia.

Esta torre de comunicacion vertical llega a un vestibulo colgado bajo el viaducto,
donde se encuentran las distintas escaleras mecanicas (subida y bajada), escaleras

fijas y ascensores para personas con movilidad reducida, que llegan a los andenes.

Los andenes son centrales, de 230 metros de longitud y 8 metros de anchura,
ubicados en un viaducto de 40 m de ancho. La rasante se encuentra a unos 25

metros de altura del terreno.

EJE

1 [ T Tl [ 1 ]
/Xy ulnulvAVAVAvAVAVAvAVAW NN/ \/

____-———_—__

PILA DE VIADK
ASCENSOR
| ENTRADA ESTACION

Figura 31. Vista lateral de la estacion de Castro-Urdiales (Variante Baja)

Los andenes se cubren en casi toda su longitud con unas marquesinas onduladas
que reflejan el dinamismo del paisaje de las colinas y el mar de fondo. Los colores
cambiantes de cada tramo de marquesina, en tonos verdes azulados, representan

la croméatica de los valles, del mar y de la arena de la playa de Castro-Urdiales.

Figura 32. Vista superior de la estacion de Castro-Urdiales (Variante Baja)

También se ha comprobado que la huella hidrolégica de inundabilidad para un
periodo de retorno de 100 afios no afecta al edificio de la estacion ni al nucleo vertical

de ascensores y escaleras de emergencia.
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Figura 33. Estacion de Castro-Urdiales y huella hidrolégica de inundabilidad para un
periodo de retorno de 100 afios

La inundabilidad no afectara a la superficie donde se ubica el Parque de Bomberos,
ya que esta en una cota mas elevada que la carretera CA-520. Esta carretera sera

el limite para la huella hidrologica en esta zona.

Figura 34. Ubicacién actual del parque de bomberos de Castro-Urdiales

Finalmente, las superficies Utiles calculadas seran las siguientes:

Tabla 10. Superficies Utiles para las alternativas de la variante baja

ESPACIO | AREA (m?)
ASFALTO (CARRETERAS ACCESO Y ZONA APARCAMIENTO) 3.217,25
PAVIMENTO PEATONAL 1.734,45
ZONAS VERDES 1.819,41
SALA MAQUINAS EXPENDEDORAS (TICKET OFFICE) 29,20
VESTIBULO ASCENSORES ACCESO 142,35
ACCESO NO PAGA 56,51
ACCESO PAGA 304,92
CONCOURSE 1968,30
VESTIBULO ASCENSORES CONCOURSE 144,16
ANDEN 1 (SIN AREAS ASCENSORES / ESCALERAS) 1.839,99
ANDEN 2 (SIN AREAS ASCENSORES / ESCALERAS) 1.839,99
SALAS TECNICAS 226,22

Evacuacion de Andenes - Zona de Confinamiento Seqguro

Seguidamente, se muestra la comprobacion de las superficies de los andenes para

tener una zona de confinamiento seguro. Esas comprobaciones han considerado:

- La densidad de aglomeracién superior a 0,5 m?/persona.
- El espacio necesario seguro ante un posible incendio.

En la siguiente tabla se realiza la estimacion de la ocupacién de los andenes
considerando una densidad de ocupacién del andén, segiin DB -S| de 10 m?/persona

y adicionalmente la ocupacion generada por la ocupacion del tren.

Tabla 11. Calculo de ocupacién andenes. Estacion y Cambiador de Ancho Castro-Urdiales

— Rasante baja

OCUPACION ANDENES
POR DENSIDAD DE OCUPACION SEGUN DB-S|

DEPENDENCIA TIPO DE ACTIVIDAD DENSIDAD SUPE_}?ECIE OCUPACION

Publica concurrencia. Zona de
Andén 1 publico en terminales de 10,0 m?#/persona 1.840 m2 184 pax
transporte
Publica concurrencia. Zona de
Andén 2 publico en terminales de 10,0 m?/persona 1.840 mz 184 pax

transporte
POR OCUPACION DE LOS TRENES AL QUE DAN SERVICIO EL ANDEN

OCUPACION POR | TRENES POR
TREN ANDEN

OCUPACION

DEPENDENCIA TIPO DE ACTIVIDAD

Andén 1 Automotor dle_s_e’l serie 599 en 299 pax 2 598 pax
composicion doble

Andén 2 Automotor elec_tr_ltl:o serie 103 en 299 pax 2 598 pax
composicion doble

ESTUDIO INFORMATIVO DEL CORREDOR CANTABRICO-MEDITERRANEO. TRAMO BILBAO-SANTANDER PAG. 19



FAsSE Il
ANEJO 11 ESTACIONES

CODIGO DOCUMENTO: BILSAN-F2-0111-ESTACIONES

La ocupacion total de los andenes es la siguiente:

Tabla 12. Totales ocupacién andenes. Estacién y Cambiador de Ancho Castro-Urdiales —
Rasante baja

TOTALES

Andén 1 782 pax
Andén 2 782 pax
TOTAL 1.564 pax

Se han considerado 3 posibles hipotesis dependiendo de la situacién de la unidad

en cada andén considerandose cualquiera de las dos unidades tractoras como foco.

Finalmente, habria que hacer la comprobacién 0,5 P (m?) < SC. Si se cumple esta

condicién, el andén dispondra de una zona de confinamiento seguro.

Figura 35. Hipotesis comprobacion superficie andenes zona de confinamiento seguro en la

variante baja de Castro-Urdiales

El posible incendio se originaria en cualquiera de las cabezas tractoras. El radio de
ese incendio de 14,16 m se ha establecido considerando una potencia maxima de
incendio de 15 MW para un trafico de viajeros. Aunque en la tabla se ha elegido 18

MW, por ser la opcién mas desfavorable.

Tabla 13. Comprobacién superficie andenes zona de confinamiento seguro (Hipoétesis 1)

COMPROBACION SUPERFICIE DE ZONA DE CONFINAMIENTO SEGURO

@
Sup. Total Sup. afectada Sup. no C Ocupacion Densidad de célculo = ocupacién en 0,5P m? <

andén (ST) incendio (SA)  confinada (S total andenes (DC) anden (SC)

(. ) confinado (P)

Andén 1 1.840 m? 278 m? 207 m? 782 pax 2,4 pax por cada m? 636 pax 318 m? CUMPLE
Anden 2 | 1ssom= | 238m | 228m* | 1374m* | 782pax | 2,4paxporcadam?| 6ipax | 645pax | 322m® | CUMPLE |

Tabla 14. Comprobacién Superficie Andenes zona de confinamiento seguro (Hipoétesis 2)

COMPROBACION SUPERFICIE DE ZONA DE CONFINAMIENTO SEGURO
O Total
Densidad de célculo Z ocupacion en 0,5P m? <
(DC) anden (SC)
(S (SN) confinado (P)
Andén 1 1.840 m? 278 m? 9m? K 782 pax 2,4 pax por cada m? 61 pax 721 pax 360 m*= CUMPLE
Andén 2 1.840 m? om? om? 1.840 m? 782 pax 2,4 pax por cada m? ‘ 61 pax 843 pax 421 m* CUMPLE

Sup. Total Sup. afectada Sup. no

andén (ST) incendio (SA)  confinada (SN) (¢

Tabla 15. Comprobacién superficie andenes zona de confinamiento seguro (Hip6tesis 3)

COMPROBACION SUPERFICIE DE ZONA DE CONFINAMIENTO SEGURO
Sup. Ocupacién Total

Sup. Total Sup. afectada Sup. no Confinada Ocupacion Densidad de célculo desplazada= ocupacién en 05P m? <
andén (ST) incendio (SA)  confinada (SN) (SC }- total andenes (DC) 1 anden (SC)
(SA)-(SN) (DC) confinado (P)
Andén 1 1.840 m? 0m?2 0 m? 1.840 m? 782 pax 2,4 pax por cada m? 61 pax 843 pax 421 m? CUMPLE
Andén 2 ‘ 1.840 m? 279 m? 408 m* 1.153 m? 782 pax 2,4 pax por cada m? 61 pax 551 pax 275 m? CUMPLE
Siendo:

- ST: La Superficie Total del andén (m?)

- SA: La Superficie Afectada por el incendio (m?): El radio de afeccion sera de 14,16

m como se mencionard mas adelante.

- SN: Superficie No Confinada (m?): Superficie que no dispone de una salida de

evacuacion.
- SC: Superficie Confinada (m?): Resultado de la resta ST - AS - SN.

- Ocupacion total de andenes (personas): Suma de la densidad de ocupacion de los

andenes mas la ocupacion de los trenes.

La densidad de ocupacién sera la multiplicacion de la densidad de 10
m?/persona segln el Documento Basico de Seguridad en Caso de Incendio

(DB SI) del Cédigo Técnico de la Edificacion (CTE) por la superficie del andén.

La ocupacion de los trenes sera la multiplicacion del nimero de plazas de la

Serie 130 de Renfe por dos debido al andén con doble acceso.
- DC: Densidad de calculo (personas/m?): ST / Ocupacion total de andenes
- Ocupacion desplazada (personas): ¥2 SA x DC

- Ocupaciéon total en andén confinado (P) (personas): (SC/DC) + Ocupacion

desplazada
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Tabla 16. Tiempos caracteristicos de la curva paramétrica de evolucion de un incendio
(Fuente: IFI)

Tabla 17. Potencia maxima de incendio de 15 MW

La intensidad de radiacion en kW/m2, decrece con el tiempo debido al alejamiento
de los viajeros del foco del incendio, obteniéndose un pico de radiacion

aproximadamente al cabo de 1 minuto del incendio.
Se extraen por tanto las siguientes conclusiones:

1) Cualquier persona con un minimo grado de percepcién y autonomia en el

desplazamiento escapara de los efectos de un gran incendio.

2) Cualquier persona puede permanecer indefinidamente y sin sufrir dafios a una

distancia minima del foco de incendio proporcional a su potencia. Esta distancia es

de aproximadamente 14,16 m para incendios de 15 MW. Esta distancia permite la

aproximacion de los bomberos sin especial proteccion.

3) Para los casos criticos en los que se confina a los ocupantes en los extremos de
los andenes, la superficie necesaria para alojar a los ocupantes hasta la extincion

del incendio cumple con la condicion de 0,5 P m2 siendo P el nimero de ocupantes.

4) No se contempla la salida de los andenes hacia la playa de vias. Esta posibilidad
debera ser evaluada y planificada en el Plan de Autoproteccion / Emergencias de la
Estacién y de acuerdo con la normativa vigente de aplicacion, y en todo caso debera

ser s6lo en el caso de ser estrictamente necesaria.

Se concluye que queda justificada documentalmente la disponibilidad de los medios
suficientes de evacuacion para que los ocupantes de los andenes puedan alcanzar

un lugar seguro dentro de los mismos o abandonarlos en condiciones de seguridad.

5.4. Rasante alta

En la rasante alta, tanto el cambiador de ancho como la estacidén se ubican en un

tramo en desmonte.

El cambiador estara localizado en un tramo a cielo abierto, entre el viaducto que
cruza la carretera CA-520 y el viaducto que pasa sobre la autovia A-8 y lo conecta

con los andenes.

Esta variante también afecta a la estacion de bomberos existente, aunque los
terrenos no serian fisicamente ocupados por la estacion y la hipotética reposicion de

estas instalaciones no es un condicionante critico para el trazado.

El edificio de entrada a la estacién estara ubicado en trinchera a cielo abierto en la

zona cercana al Alto de la Loma de Castro-Urdiales.

El desmonte en el que se implantaria la estacion afecta al “Refugio de la Loma II” de

la Guerra Civil.

La siguiente figura muestra los andenes de la estacion y el cambiador de Castro-

Urdiales de la variante alta.
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Figura 36. Localizacion de la estacion y el cambiador de Castro-Urdiales (Alternativas A1y
C1 - Variante Alta)

5.4.1. Integracion Urbana

5.4.1.1. Planeamiento Urbano

Para verificar la idoneidad del emplazamiento de la estacion de Castro-Urdiales se
ha comprobado la Revision y Adaptacion del Plan General de Ordenacion Urbana
(PGOU) de Castro-Urdiales aprobado por la Comisién Regional de Urbanismo de
Cantabria en sesion de fecha del 23 de diciembre de 1996 y publicado en el Boletin
Oficial de Cantabria (BOC) de fecha del 6 de junio de 1997.

5.4.1.2. Disponibilidad de suelo

La variante alta muestra que el cambiador de ancho estara ubicado en una zona de

suelo rustico de especial proteccion.

El resto de la estacion estard en trinchera a cielo abierto en una zona
mayoritariamente de suelo urbanizable residual con unas pequefias areas

pertenecientes a suelo rustico de proteccién ordinaria.

Figura 37. Emplazamiento de la estacion de Castro-Urdiales (Variante Alta) (Fuente:

Mapas Cantabria)

5.4.2. Accesibilidad

5.4.2.1. Accesibilidad

Para el caso de la variante alta el acceso se hara de nuevo mediante la N-634, pero

en este caso, después se conectara con la carretera CA-250.
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Figura 39. Accesibilidad desde Guriezo hasta la estacion de Castro-Urdiales (Variante
Alta)

5.4.2.2. Conexion con Transportes Urbanos

La conexién con la variante alta de la estacion de Castro-Urdiales se hara a través
de la Linea L3 de autobuses a través de la parada de El Alto de La Loma.

Figura 38. Accesibilidad de la estacion de Castro-Urdiales (Variante Alta)
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Figura 40. Linea L3 de autobuses de Castro-Urdiales (Fuente: Castro Bus)

5.4.3. Propuesta Arquitectdnica

En el caso de la variante alta, la estacion de Castro-Urdiales se ubica en una
trinchera a cielo abierto, en una parcela rural junto al barrio de La Serna, con acceso
directo a la carretera CA-250 conectora de varios nucleos de poblacion cercanos, y
préxima al nudo de acceso de la autovia A-8 en los puntos kilométricos 145 y 146.
La solucion que se adjunta representa una propuesta arquitectonica viable segun las

condicionantes ferroviarias que se han descrito. Durante el desarrollo del proyecto

constructivo deberan analizarse otras alternativas conceptuales que igualen o

mejoren funcionalmente la solucién.

El edificio de la estacién tendrd acceso desde la fachada sur, donde se encuentra a
nivel del terreno, junto a la carretera local CA-250. Tiene una configuracion mas
simple que la variante baja, ya que su acceso se hace directamente desde el

vestibulo elevado sin necesidad de tener una planta auxiliar.

Entre el acceso a la estacién y la carretera se proponen los espacios viarios de

aparcamiento e intercambiador para autobuses, taxis y vehiculos particulares.

El vestibulo en la planta de acceso se divide entre zona no paga y zona paga, una

vez cruzada la linea de validacion.

En la zona no paga se ubica la oficina de atencion al publico, para dar servicio tanto
a las personas que aun no hayan validado su billete como a las que si lo hayan
hecho. El espacio no paga cuenta con espacio suficiente para la ubicacion de las

magquinas expendedoras de billetes, cajeros automaticos, informacion, etc.

Una vez cruzada la linea de validacion, y en sentido perpendicular al del acceso, se
encuentran dos ascensores para personas con movilidad reducida. Junto a ellos se
incluyen dos escaleras mecanicas y dos escaleras fijas que permiten la evacuacion

del nivel de andenes en caso de emergencia.

Los andenes son centrales, de 230 metros de longitud y 8 metros de anchura.

Figura 41. Vista superior de la estacion de Castro-Urdiales (Variante Alta)
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El viaducto sobre el rio SGmano y la CA-520 y que da acceso al cambiador de ancho

cercano a la estacion tendra unos 68 metros de altura superando los 25 metros de

altura del disefiado para la variante baja.

Figura 42. Vista lateral del viaducto de Castro-Urdiales (Variante Alta)

Una vez mas y de manera semejante a las propuestas anteriores, los andenes se
cubren con marquesinas onduladas de colores propios del paisaje local. En este
caso, algunas de las cintas que conforman las cubiertas se entrelazan con el

volumen de vestibulo para proteger las escaleras que llegan a él.

VESTIBULO ELEVADO

—_—

ESCALERAS MECANICAS
T

ESCALERAS FLAS.

Figura 43. Vista lateral de la estacion de Castro-Urdiales (Variante Alta)

En este caso, la huella de inundabilidad de periodo de retorno de 100 afios, no afecta

al edificio de la estacion ni a los andenes al no haber ningln cauce cercano.

Finalmente, las superficies Utiles calculadas seran las siguientes:

Tabla 18. Superficies Utiles para las alternativas de la variante alta

ESPACIO | AREA (m?)
ASFALTO (CARRETERAS ACCESO Y ZONA APARCAMIENTO) 6.431,70
PAVIMENTO PEATONAL 2.279,72
ZONAS VERDES 8.598,00
SALA MAQUINAS EXPENDEDORAS (TICKET OFFICE) 50,40
ACCESO NO PAGA 146,10
ACCESO PAGA 983,04
ANDEN 1 (SIN AREAS ASCENSORES / ESCALERAS) 1.840,00
ANDEN 2 (SIN AREAS ASCENSORES / ESCALERAS) 1.840,00
SALAS TECNICAS 229,46

Evacuacion de Andenes - Zona de Confinamiento Sequro

En el caso de la variante alta se aplican los mismos valores que en la baja, ya que

las dimensiones de los andenes y las distancias entre ejes son las mismas.

La Unica diferencia es la disposicion de los ascensores y las escaleras. Aunque, en
la parte en la que no se disponen, se concluye que la Hipétesis 3 del caso anterior

valida el caso mas desfavorable de la mayor zona no confinada en esta variante.

En resumen, la zona no confinada mas extensa se da en el mismo caso que en la
Hipdtesis 3 de la variante baja. Por lo tanto, se concluye que ambas variantes de
Castro-Urdiales cumplen con el criterio de evacuacion de andenes.

Figura 44. Hipotesis comprobacion superficie andenes zona de confinamiento
seguro en la variante alta de Castro-Urdiales
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