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1. INTRODUCCIÓN Y ANTECEDENTES 

1.1 INTRODUCCIÓN 

El presente documento tiene por objeto identificar los efectos ambientales que se puedan derivar de 

la ejecuci·n de la actuaci·n prevista en el presente ñPROYECTO DE CONSTRUCCIÓN DE UN 

SEGUNDO VESTÍBULO DE ACCESO A LA ESTACIÓN DE ANOETAò para la alternativa 

seleccionada. 

La puesta en servicio en los próximos años de la Variante Ferroviaria de Donostia, que conlleva la 

apertura de tres nuevas estaciones, mejorando la accesibilidad en la zona de Benta Berri y La 

Concha, prevén un importante incremento del número de viajeros, tal como indican los estudios de 

demanda. Esto ha llevado a tener que analizar, con este nuevo escenario, la funcionalidad de la 

estación, que actualmente cuenta con un único acceso situado en el testero dirección Amara, así 

como a adecuar la estación en zona de andenes.  

La solución pasa por desarrollar un nuevo vestíbulo, con escaleras fijas y ascensores accesibles, 

que permitan acceder a los andenes en el testero Hendaia, que deberán ser ampliados para 

adaptar su geometría a la nueva solución. Para que la implantación de esta solución no suponga 

una pérdida de la capacidad de movilidad peatonal de la Plaza de Anoeta frente al Estadio de 

Fútbol, se propone una reordenación del sistema viario adyacente, que ha sido consensuado con el 

Ayuntamiento de Donostia. Igualmente se incluye la adecuación de la estación a nivel de andenes a 

los estándares arquitectónicos propios de la línea de metro Donostialdea. 

1.2 ANTECEDENTES 

En 1.990 se redactó el Proyecto Constructivo del Soterramiento de la Estación de Anoeta, 

deprimiendo el trazado ferroviario en esta zona, de forma que quedase eliminada cualquier 

interferencia con el tráfico rodado en superficie. Esta nueva estación era necesaria ya que la línea, 

conocida popularmente como ñEl Topoò, prestaba un servicio b§sicamente suburbano 

desempeñando un destacado papel como servicio de cercanías en la ordenación del transporte del 

área de San Sebastián, y además debía permitir el desarrollo futuro del entorno deportivo de 

Anoeta, cuyo estadio fue inaugurado en 1.993. 

Durante los años posteriores, el incremento de movilidad que se produjo fue superior al inicialmente 

previsto, por lo que se adoptaron soluciones más ambiciosas. De acuerdo con ello, el Departamento 
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de Vivienda, Transportes y Obras Públicas solicitó a ETS que procediera a definir las actuaciones 

necesarias para acercar el ferrocarril al centro de San Sebastián, para lo cual se redactó en 2.011  

el Estudio Informativo del Metro de Donostialdea, Tramo Lugaritz-Anoeta, en el que se definía una 

variante de trazado entre la estación de Lugaritz y la de Anoeta, con cuatro nuevas estaciones 

Universidad, Matia, Centro-La Concha y Easo. 

Posteriormente, en 2.015 se redactaron los proyectos constructivos de la Variante de Lugaritz-Easo 

del Metro de Donostialdea, dividida al efecto ésta en dos tramos: Lugaritz-Miraconcha y 

Miraconcha-Easo, en los cuales se definen las obras correspondientes a las nueva línea de Metro 

en Donostia-San Sebastián 

El trazado de la línea allí definido consiste en una variante de trazado subterránea para la 

plataforma de EuskoTren a su paso por Donostia-San Sebastián, con origen en la estación Lugaritz 

y final en el tramo soterrado de Morlans. Este nuevo trazado permite eliminar el fondo de saco 

actual que supone la estación de Amara, dando continuidad a la línea. La variante discurre próxima 

a las zonas bajas de la ciudad (Antiguo, Centro, Amara) donde se concentra la población, haciendo 

más accesible el sistema ferroviario mediante la implementación de tres nuevas estaciones: 

Bentaberri (Antiguo), Centro-La Concha y Easo (sustituye a la actual Amara en el tráfico de 

viajeros). El nuevo trazado permitirá además dar continuidad a los trazados de las líneas Bilbao-

Donostia y Donostia-Hendaia de EuskoTren, que actualmente finaliza en la Estación de Amara, 

dándole continuidad precisamente con la Estación de Anoeta. Este es el principal motivo por el cual 

se va a producir un incremento en la demanda de viajeros de la Estación de Anoeta, y por el que 

debe contar con un segundo vestíbulo de acceso que garantice los criterios de evacuación en caso 

de emergencia. 

En los últimos años se han realizado varias actuaciones en el vestíbulo, como la reordenación de 

usos, renovación de ciertos acabados estéticos y funcionales y mejoras derivadas de las 

actuaciones definidas en los Planes de accesibilidad (colocación de barandillas, pasamanos) que 

ETS realiza regularmente para garantizar el acceso universal a sus instalaciones.  

No obstante, persiste el problema del cumplimiento de las especificaciones fijadas en la NPA-130 

(National Fire Protection Association 130/2014), sobre los criterios fijados para la evacuación de 

estaciones subterráneas en caso de emergencia. Por tanto se hace necesario redactar el presente 

Proyecto Constructivo del segundo vestíbulo de acceso a la estación de Anoeta que permita cumplir 

adecuadamente con los criterios de evacuación, y que se integre en la situación urbana y de la 

infraestructuras de transporte existentes, garantizando un intermodo funcional, con transbordos 

rápidos y directos entre los diversos sistemas. 
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1.3 PROCEDIMIENTO DE LA EVALUACION DE IMPACTO AMBIENTAL 

La Evaluación Ambiental se trata de un proceso a través del cual se analizan los efectos 

significativos que tienen o pueden tener los planes, programas y proyectos, antes de su adopción, 

aprobación o autorización sobre el medio ambiente, incluyendo en dicho análisis los efectos de 

aquellos sobre los siguientes factores: la población, la salud humana, la flora, la fauna, la 

biodiversidad, la geodiversidad, la tierra, el suelo, el subsuelo, el aire, el agua, el clima, el cambio 

climático, el paisaje, los bienes materiales, incluido el patrimonio cultural, y la interacción entre 

todos los factores mencionados. 

Actualmente, la normativa vigente en Evaluación Ambiental está validada por la siguiente legislación 

estatal y autonómica: 

¶ En el marco estatal, el procedimiento de Evaluación de Impacto Ambiental está regulado por la 

Ley 9/2018, de 5 de diciembre, por la que se modifica la Ley 21/2013, de 9 de diciembre, de 

evaluación ambiental, la Ley 21/2015, de 20 de julio, por la que se modifica la Ley 43/2003, de 

21 de noviembre, de Montes y la Ley 1/2005, de 9 de marzo, por la que se regula el régimen del 

comercio de derechos de emisión de gases de efecto invernadero. 

¶ Ley 21/2013, de 9 de diciembre, de Evaluación Ambiental. Normativa estatal. 

¶ En el marco autonómico, se encuentra la Ley 10/2021, de 9 de diciembre, de Administración 

Ambiental de Euskadi. 

En los respectivos Anexos de Ley 10/2021, de 9 de diciembre y de la Ley 21/2013, no se ha 

observado ningún apartado que englobe este proyecto para ser evaluado ambientalmente. 

Además, revisando el Artículo 7.2.c) de la Ley 21/2013, de 9 de diciembre y el apartado 4 de la Ley 

10/21, del Anexo II, el proyecto tampoco tiene efectos adversos significativos en los siguientes 

apartados: 

1) Un incremento significativo de las emisiones a la atmósfera.  

2) Un incremento significativo de los vertidos a cauces públicos o al litoral.  

3) Un incremento significativo en la generación de residuos.  

4) Un incremento significativo en la utilización de los recursos naturales.  

5) Una afección a espacios protegidos o que gocen de un régimen de protección, de 

conformidad con la normativa en materia de conservación del patrimonio natural.  

6) Una afección significativa al patrimonio cultural. 

Por lo tanto, este proyecto no entra dentro de los apartados de los anexos de la legislación vigente.  
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2. DESCRIPCIÓN DEL PROYECTO 

2.1 DESCRIPCIÓN GENERAL 

En el Anejo nº6 se desarrolla la descripción, diseño y dimensionamiento de los diferentes elementos 

que conforman la Estación de Anoeta, con la incorporación del segundo vestíbulo de acceso y la 

remodelación tanto del vestíbulo actual como del nivel de andenes. 

La estación de Anoeta se emplaza en la zona Sur del barrio de Amara en la ciudad de Donostia, en 

la plaza peatonal frente al Estadio de Fútbol de Anoeta. La estación discurre paralela al Paseo de 

Errondo, y finaliza junto a la Plaza Aita Donosti y la calle Dr. Begiristain. Cuenta con un vestíbulo de 

acceso a la estación en el testero sentido dirección Amara, situado a cota del terreno de 

urbanización sobre la cabecera del andén. 

La solución pasa por desarrollar un nuevo vestíbulo, con escaleras fijas y ascensores accesibles, 

que permitan acceder a los andenes en el testero Hendaia, que deberán ser ampliados para 

adaptar su geometría a la nueva solución. De forma general, el nuevo esquema de la estación 

consiste en dos vestíbulo de acceso ubicados sobre ambos testeros a nivel de calle y un nivel de 

andenes soterrado. Sendos niveles se comunican entre sí mediante las correspondientes escaleras 

y ascensores. 

Para que ambos vestíbulos armonicen con la recién renovada imagen del Estadio de fútbol de 

Anoeta, se han diseñado unas carcasas por parte del mismo equipo de arquitectos que permiten 

conseguir una imagen integrada del entorno Estación-Estadio. 

2.1.1 ANDENES 

La estación está configurada con andenes laterales. Este nivel de andenes se sitúa 1,05 metros por 

encima de la rasante de vía, a la cota -0,35.  

Para la incorporación del segundo vestíbulo de la estación en la ubicación deseada en la plaza, es 

necesario ensanchar el falso túnel tras el testero Hendaia, ejecutando nuevos tramos de pantalla por 

el exterior de las actuales y demoliendo parcialmente las interiores, con lo que se consigue espacio 

para adosar las nuevas escaleras de acceso a la estación y se amplían longitudinalmente los 

andenes. 
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Con ello se prolonga considerablemente la sección de estación del tramo soterrado, aunque de 

manera desigual. En el andén destino Hendaia se alarga la sección de estación 37,14 m, en cambio 

en el andén dirección Amara será necesario alargar la estación 26,38 m. 

 

Resulta necesario alargar el andén útil 2,34 metros más para conseguir la longitud mínima de 80 m 

solicitada para la estación, respetando una zona de espera en ascensores de 2,0 m. Para unir 

ambas partes resulta necesario disponer unos corredores que permitan llegar hasta los ascensores 

y el desembarco de las escaleras fijas desde el final del andén útil, que tendrán un recorrido de 

22,29 m en el andén Hendaia y de 11,54 m en el andén Amara. 

Las pantallas que actualmente delimitan el falso túnel serán demolidas hasta el nivel 

correspondiente a la cara inferior de la losa de andén, de manera que éstas puedan aprovecharse 

estructuralmente, reduciendo parcialmente su anchura desde los 0,80 m hasta unos 0,30 m, para 

servir de apoyo a la losa del andén, en lugar de dar continuidad al actual murete. Con ello se 

consigue mantener intacto el dado de hormigón actual, por cuyo interior se encuentras las 

conducciones asociadas a la fibra óptica que no se quieren afectar.  
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La nueva solera se ejecuta estructuralmente conectada y en prolongación de la contrabóveda 

actual, asegurando también su anclaje a las pantallas existentes que se demuelen parcialmente y 

que quedan enterradas bajo ella. Sin embargo, esta solera en lugar disponerla asociada al acuerdo 

vertical que el trazado ferroviario y la solera del falso túnel tienen en esta zona, se ha dispuesto 

completamente horizontal, con el fin de disponer en el tramo ampliado el mayor espacio posible en 

el bajo-andén, ya que el existente en el tramo de estación actual con contrabóveda es muy 

reducido. Con esta disposición el bajo-andén queda con una altura interior contante de 1,05 m, 

facilitando el acceso a su interior, ya que por él discurren las nuevas conducciones de la estación. 

Actualmente, el acceso al bajo andén se realiza desde la vía, a través de unas puertas metálicas 

existentes, por lo que sólo resultan accesibles cuando no hay circulación ferroviaria. Por ello se 

incorporan nuevos huecos de 0,80 x 0,80 m en la zona de andén actual y en el tramos de 

prolongación de andenes, que permitan el acceso al espacio inferior en cualquier momento que 

resulte necesario. También se prevé limpiar y adecentar el espacio del bajo andén previamente al 

paso de todas las nuevas conducciones que se van a disponer. 

A semejanza de la solución existente, se incorporan sendos cuartos técnicos bajo la losa de 

escalera. Para materializar ambos cuartos es necesario perforar un hueco en la pantalla interior de 

las dos nuevas ejecutadas, que permita el paso a la zona bajo escaleras. Se incluye la disposición 

de un forjado a cota de losa de andén, apoyado en su extremo por un muro que cuenta con hueco 

central para el paso de las instalaciones, a semejanza del muro de apoyo de la losa de escalera. 

Aprovechando el tabique de cierre en el fondo de estos cuartos técnicos, se aprovecha para 
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disponer una puerta que permita el acceso directo al bajo-andén en esta zona, garantizando una 

altura de paso razonable. 

 

En ambos andenes se ha dispuesto un paso desde el desembarco de las escaleras a la zona de 

espera del andén con una anchura de 9,0 metros, que evita taponamientos en días de gran 

afluencia. Estructuralmente en esta zona no se ha ejecutado pantalla, para evitar tener que 

demolerla después, sino una viga descolgada junto con la ampliación del dintel, tal como se 

comentará más adelante. 

Para la distribución de los locales destinados a cuartos técnicos, tanto en este nivel como en el de 

vestíbulo, se han seguido las indicaciones dadas por ETS respecto a necesidades funcionales y de 

espacio en esta estación. 

A continuación, se resumen brevemente los cuartos técnicos ubicados a nivel de andenes: 

¶ Testero Amara, son cuartos existentes que están dispuestos bajo las escaleras y no se 

modifican en este proyecto: 

¶ Cuarto de relés: 14,0 m2 

¶ Cuarto de grupo electrógeno: 14,0 m2 (será retirado a medio-largo plazo) 

¶ Testero Hendaia, son cuarto nuevos bajo el espacio de las nuevas escaleras: 

¶ Cuarto de señalización (enclavamiento para la nueva bretelle entre Easo y Anoeta): 30,7 m2 

¶ Cuarto disponible: 22,3 m2 
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2.1.2 ACCESOS VESTÍBULO-ANDÉN 

Los accesos vestíbulo-andén están configurados en ambos vestíbulos por un sistema de escalera 

fija y ascensor, que permiten acceder al viajero desde el vestíbulo hasta el andén y viceversa. 

En el caso del vestíbulo actual, en el testero Amara, aunque se vaya a remodelar el edificio al 

completo los accesos al andén permanecen con la misma distribución. El hueco del ascensor, cuya 

cabina se cambiará a nivel de vestíbulo para que cuente con entrada y salida a 0º, logrando un 

mejor nivel de accesibilidad. En este caso la escalera tiene forma de ñLò, y cuenta con una anchura 

útil entre pasamanos no menor a 2,0 m. Salva el desnivel existente entre la cota de andén, -0,35, y 

la cota de acabado del vestíbulo, que se mantiene en la +4,95 mediante tres tramos de escaleras 

separados por dos descansillos, uno de los cuales permite el giro de 90 º. 

 

Para el caso del nuevo vestíbulo, los accesos vestíbulo-andén se materializan igualmente con 

escalera fija de acceso, de 2,6 m de anchura útil entre pasamanos y unas dimensiones para los 

peldaños de 0,30 m de huella y 0,175 m de contrahuella. Estas escaleras tendrán una alineación 

recta en ambos andenes, dispuestas en 3 tramos con 2 descansillos intermedios, salvando el 

desnivel existente entre la cota de andén, -0,35 y la cota del nuevo vestíbulo, la +5,45. La escalera 

se dispone encajada entre los dos nuevos tramos de pantallas ejecutadas. Los ascensores se 

encuentran al final de la prolongación del andén, anexo a las escaleras al otro lado de la nueva 

pantalla interior, y cuentan con espacio de espera independiente de los recorridos peatonales. Se 

han previsto cabinas de 1,3 x 1,8 m de dimensiones interiores y doble embarque a 180º, aptos para 

acceso de personas de movilidad reducida. 
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2.1.3 NUEVO VESTÍBULO 

El nuevo vestíbulo tiene unas dimensiones en planta desiguales, de entre 14,16 y 21,66 m de largo 

y 21,07 m de ancho total, ocupando un área aproximada de 449,83 m2. Su disposición en la plaza 

ha condicionado fuertemente su geometría, de manera que quede lo suficientemente alejado de los 

nuevos accesos al estadio y permita mantener los itinerarios peatonales a su alrededor. 

El vestíbulo tiene una única entrada principal en la parte Noreste, enfocada al intercambio con las 

nuevas paradas de autobús y los flujos peatonales. A ambos lados de la entrada se disponen las la 

cartelería de información de las líneas, horarios, etc... Frente a la puerta de acceso se localiza la 

oficina del jefe de estación con la ventanilla de atención al cliente, junto a la cual se encuentran 

empotradas las máquinas expendedoras. Este habitáculo cuenta con doble acceso, fuera y dentro 

de la línea de cancelación. Las dimensiones de esta estancia son: 

- Oficina jefe de estación: 17,3 m2 

Se disponen dos líneas de cancelación en ángulo, separadas, lo que permite direccionar los flujos 

de viajeros en función del destino. Las entradas de los ascensores se localizan junto a las 

escaleras, enfrentadas con las canceladoras para PMR o debidamente señalizadas. 
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En el fondo del vestíbulo existe un área entre los dos ascensores aprovechable para cuartos 

técnicos donde se han dispuesto, entre otros, los cuartos eléctricos. También se incluyen el aseo y 

el cuarto de limpieza. Las dimensiones de estos cuartos son: 

¶ Cuarto de baja tensión: 25,06 m2 

¶ Centro de transformación: 18,36 m2 (cuenta con acceso directo desde la calle y un recinto 

específico para el trafo) 

¶ Cuarto de Limpieza: 2,6 m2 

¶ Aseo y vestuario: 9,4 m2 

Tras la oficina del jefe de estación se deja un pasillo de 3,0 metros de anchura que sirve de acceso 

a los cuartos técnicos y, además, permite a los usuarios de la estación el cambio de andén sin 

pasar por cancelación, entre otras cuestiones funcionales. 

2.1.4 REMODELACIÓN VESTÍBULO ACTUAL 

El vestíbulo actual verá modificada su estructura portante y la distribución interior que, aunque 

parecida a la actual, se debe ajustar a los nuevos espacios. 

Tiene unas dimensiones en planta de 21,52 m de largo y 21,70 m de ancho, con una forma cuasi 

cuadrada que se achaflana en la zona de la puerta de acceso, dispuesta mirando al centro de la 

plaza, como en el vestíbulo actual. Cuenta con un área total aproximada de 460,25 m2. 
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A ambos lados de la entrada se dispone la cartelería de información de las líneas, horarios, etc...  y 

al fondo en los dos extremos laterales de la puerta se han dispuesto las canceladoras, con espacio 

suficiente para la zona de espera. Frente a la puerta de acceso se localiza la línea única de 

cancelación, dejando a mano izquierda la zona de oficina del jefe de estación con la ventanilla de 

atención al cliente y otra ventanilla lateral para poder visualizar las expendedoras. En espacio se 

localizan los siguientes cuartos: 

¶ Oficina del Jefe de estación: 24,73 m2 

¶ Vestuario: 14,00 m2 

¶ Cuarto de limpieza: 5,18 m2 

¶ Baño: 2,63 m2 

En mano derecha de la línea de cancelación se localiza otro bloque en el que se incluyen los 

cuartos técnicos que a continuación se detallan: 

¶ Cuarto señalización y comunicaciones: 13,05 m2 

¶ Cuarto de operadores móviles: 10,08 m2 

¶ Cuarto baja tensión: 23,14 m2 

Una vez superada la línea de cancelación, en la zona de control, se encuentran de frente los 

ascensores, que se mantienen en su ubicación actual, adecuando los acabados al nuevo diseño. 

Para mejorar la accesibilidad de los mismos, y teniendo en cuenta que el hueco disponible actual es 

de 2,0 x 2,0 m, se propone sustituirlos por ascensores eléctricos de cabina 1,6 m x 1,1 m, con 

embarque por el mismo lado que en andenes, es decir a 0º, para lo cual hay que girar el acceso a 

nivel de vestibulo, como se ha comentado con anterioridad. Tras los ascensores se localizan en 

ambos lados el descenso de las escaleras, con forma de L. 

2.1.5 ESTUDIO FUNCIONAL Y DE EVACUACIÓN 

En el Anejo nº 7. Estudio Funcional y de Evacuación, se realiza el análisis asociado al nuevo 

esquema de estación. 

En primer lugar, con los cálculos realizados para condiciones normales de explotación, se ha 

obtenido el número mínimo necesario de máquinas de control de entrada / salida, para que se 

cumplan las condiciones exigidas en cuanto a tiempos de espera. 

En segundo lugar, se incluyen los cálculos realizados para el dimensionamiento en situación de 

emergencia, encaminados a comprobar que la anchura de los corredores y escaleras implantados 
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es la suficiente para permitir la evacuación de la estación en un tiempo inferior al mínimo admisible. 

Para este análisis se ha partido de la siguiente hipótesis: 

¶ Incendio en un tren: llega un tren cargado a la estación, ardiendo en cola o en cabeza, y por 

tanto es preciso desalojar el tren completo (400 pasajeros) y los viajeros que están esperando 

en cada andén. El incendio del tren anula una de las salidas, por lo que habrá que evacuar a 

todos los pasajeros por las otras escaleras del andén. En el ancho del andén computa la pieza 

de borde, ya que no hay riesgo de caída con el tren estacionado. Se analiza la evacuación con 

el número de viajeros de la demanda máxima. 

Con la hipótesis de incendio considerada, se comprueba en primer lugar la evacuación por el nuevo 

vestíbulo, suponiendo que el incendio anula la salida por el vestíbulo actual. Con ello se comprueba 

que la capacidad de las anchuras previstas en proyecto para las vías de evacuación permiten el 

cumplimiento de la evacuación en los tiempos que fija la NFPA-130.  

En segundo lugar se analizan las dimensiones del vestíbulo actual, en cuanto al cumplimiento de 

esta normativa, dando como resultado la necesidad de garantizar un anchura libre para las 

escaleras de 2,2 metros para cumplir los criterios establecidos. No obstante, la Dirección de 

Proyecto encargó un Estudio de Seguridad en caso de incendio en la Estación de Anoeta mediante 

métodos prestacionales y análisis de alternativas, que se incluye en el Apéndice nº 7.2 del anejo, en 

el que se analiza la evacuación de la estación en conjunto con diversas soluciones para el sistema 

de ventilación de emergencia, dando como resultado que para garantizar la correcta evacuación de 

la estación es necesario la disposición de un sistema de ventilación mecánica, y el sistema más 

adecuado es un sistema de ventilación puntual utilizando los espacios existentes a tal efecto, por 

tanto se descarta actuar en la estación para ampliar tan sólo unos centímetros las escaleras 

existentes. 

2.1.6 ACABADOS INTERIORES 

En el anejo y en el capítulo 5.5 de Planos se describen los acabados interiores a disponer, que 

mantienen la misma línea del diseño existente en las estaciones de Metro Donostialdea, y es por 

ello que es necesario renovar todos los acabados de estación, incluidos los del nivel de andenes. 

Para ello se han contemplado las distintas normativas de accesibilidad. Al final del anejo, en el 

Apéndice nº 6.1 se incluyen las comprobaciones de cumplimiento de las exigencias básicas del 

CTE.  
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2.1.7 ESTRUCTURAS 

En este apartados se describen las bases de cálculo y dimensionamiento adoptadas en el diseño de 

la solución estructural así como sus características técnicas más significativas. 

La actuación prevista en el presente proyecto constructivo pasa por dotar a la actual estación de 

Anoeta de un nuevo vestíbulo de acceso ubicado en su testero dirección Hendaia. 

Para ello es necesario adaptar el falso túnel existente al objeto de implantar unas nuevas escaleras 

fijas y unos ascensores accesibles a través de los cuales comunicar los andenes actuales (cuya 

longitud debe ser ampliada) con el exterior. Además se dotará a este nuevo acceso de un edificio a 

nivel de calle que haga las veces de vestíbulo (Vestíbulo 2) y, al objeto de mantener una estética 

homogénea, el actual vestíbulo exterior será sustituido por uno nuevo (Vestíbulo 1) 

arquitectónicamente semejante al proyectado para el testero dirección Hendaia. 

Así pues la obra civil comienza donde actualmente termina la Estación de Anoeta, afectando en 

consecuencia a los primeros 45 m aprox. del actual falso túnel de línea dirección Hendaia. 

El actual falso túnel no tiene la anchura necesaria para albergar la prolongación de los andenes ni, 

evidentemente, el espacio requerido para implantar las nuevas escaleras de acceso a los mismos. 

Por este motivo se hace necesario retranquear la posición de los muros pantalla existentes, para lo 

cual se ejecutan unos nuevos que delimiten exteriormente todo el contorno necesario. 

Estas nuevas pantallas, al igual que las actuales, tendrán un espesor de 0,80 m y su ejecución se 

prevé realizarla mediante cuchara bivalva y trépano en roca al amparo de lodos bentoníticos. 

Para garantizar la impermeabilidad de las nuevas pantallas, en todas las juntas entre módulos se 

dispondrán perfiles elásticos de PVC wáter-stop, mientras que en el encuentro entre los nuevos 

módulos y los existentes, durante la ejecución se deberá cajear en lo posible la superficie del viejo 

hormigón y, una vez ya construido el nuevo módulo, se realizará un taladro en la junta entre ambos 

que se inyectará con una lechada de cemento a presión al objeto de conseguir un correcto sellado. 

En todos los casos las pantallas se empotrarán un mínimo de 1,50 m en el sustrato de roca sana 

(Lutitas, Margas y Margocalizas). 

Tras comprobar que el dintel actual (de 0,80 m de canto) posee la suficiente capacidad portante, se 

ha decido mantener éste y prolongarlo transversalmente hasta materializar su empotramiento en la 

coronación de las nuevos muros pantalla. Esta circunstancia permite mantener el tráfico ferroviario 

en el interior del falso túnel en servicio durante el tiempo que duren las operaciones asociadas al 

acondicionamiento del dintel. 

Al objeto de dotar de una mayor rigidez y resistencia al nuevo dintel, se ha previsto realizar en su 

cara superior un recrecido de hormigón de 15 cm (nuevo canto total 0,95 m) donde disponer con 
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comodidad tanto la nueva armadura de negativos como la de cosido a rasante que garantice un 

correcto comportamiento conjunto como sección completa. Por otro lado, para apoyar el nuevo 

vestíbulo 2 en aquellos puntos que no caen en la vertical del falso túnel se prevé ejecutar una losa 

de cimentación de 0,60 m de canto conectada estructuralmente al dintel de cara a minimizar los 

posibles asientos diferenciales. 

Dintel y losa de cimentación vestíbulo 2 

En la zona de acceso situada entre las escaleras y el andén es necesario disponer en el dintel una 

viga descolgada de 1,50 m de canto y 0,80 m de ancho, ya que la luz del vano de paso a salvar es 

de 9,4 m. Por su parte, en los huecos de ascensor se ha previsto que el dintel se apoye, además de 

en las pantallas, en un muro portante de hormigón de 35 cm de espesor paralelo a éstas. 

En el hueco de acceso de las escaleras es necesario disponer una viga de refuerzo en el tramo 

largo lado tierras de 0,95 m de canto y 1,60 m de ancho que arriostre en coronación a las pantallas, 

mientras que en los dos lados libres restantes de pantalla se dispone una viga de atado de 0,95 m 

de canto y 0,80 m de ancho. La función de esta viga es arriostrar también la coronación de las 

pantallas y además servir de refuerzo al dintel frente a la apertura a posteriori de las puertas de 

acceso a los cuartos técnicos, situados bajo las escaleras a nivel de andén, a través del cuerpo de 

los muros pantalla previamente ejecutados. 

Una vez que el nuevo dintel esté ya totalmente construido y empotrado en la coronación de las 

nuevas pantallas se estará en disposición de demoler las pantallas existentes ubicadas ahora en el 

interior del nuevo falso túnel. 
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Las nuevas escaleras de acceso son de hormigón armado ejecutado in situ de 25 cm de espesor. 

Además de sobre el dintel y a cota de andén, para acortar su luz de cálculo se prevé que éstas 

apoyen también en los descansillos intermedios, los cuales irán anclados a las pantallas mediante 

barras corrugadas insertadas en taladros resinados. 

Los andenes también son de hormigón armado ejecutado in situ de 25 cm de canto. Al objeto de no 

afectar al actual dado de comunicaciones, su apoyo interior (lado vías) se realiza sobre la propia 

pantalla actual que habrá que demoler parcialmente en esa zona (dejando un espesor mínimo de 30 

cm) para habilitar el máximo espacio posible bajo andenes. Por otro lado, el apoyo sobre el muro 

pantalla debe realizarse en todo el perímetro de contacto entre ambos y se prevé realizarlo 

nuevamente mediante taladros resinados. 

En el hueco de ascensor el andén irá empotrado en el muro portante de hormigón de 35 cm de 

espesor antes mencionado y apoyado en sendos muros de bloque de 20 cm de espesor dispuestos 

en perpendicular al primero. 

En la vertical de la viga descolgada 1,50x0,80 m situada en el dintel, también en el andén se genera 

un vano de 9,4 m de luz que en este caso se resuelve adoptando una viga embebida de 0,40 m de 

ancho, apoyada en dos pilares de 0,25x0,25 m, en vez de un muro corrido. El objetivo es no cegar 

completamente el hueco bajo andén de cara a facilitar el paso de instalaciones y su posterior 

mantenimiento. Por este mismo motivo, en los muros de hormigón de 0,30 m de espesor que sirven 

de apoyo a las escaleras y al forjado de los cuartos técnicos situados bajo éstas, se han habilitado 

sendos huecos de 1,20 m de anchura. 

 

Planta de pantallas, pilares y muros a cota solera 
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La nueva solera se ejecuta estructuralmente conectada, en todo su perímetro de contacto, tanto a 

las nuevas pantallas como a las existentes. Dicha conexión se materializa nuevamente mediante 

barras corrugadas insertadas en taladros resinados y, de cara a garantizar la impermeabilidad de 

estas juntas, en ellas se dispondrá un perfil hidroexpansivo tipo Sika Swell o similar. 

A continuación se adjunta una sección tipo de la zona de actuación donde se aprecia con mayor 

claridad los distintos aspectos anteriormente descritos. 

 

Sección tipo 7 (Falso túnel testero Hendaia) 

En cuanto a los nuevos edificios proyectados para los vestíbulos, su diseño estructural busca 

minimizar en lo posible las solicitaciones a transmitir al dintel del falso túnel sobre el que 

parcialmente se apoyan. Por este motivo se ha previsto una solución de cubierta relativamente 

rígida en la cual los muros y pilares sobre los que se sustenta se resuelven empotrados en su 

coronación y articulados en su base, de manera que las reacciones trasmitidas a la cimentación son 

fundamentalmente cargas verticales, resultando por tanto las cargas horizontales y los momentos 

de escasa entidad. 
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Esta articulación en la base permite además absorber mejor la diferencia de rigidez existente entre 

los elementos sobre los que apoyan los edificios, ya sea el dintel del falso túnel o el terreno situado 

en su trasdós. En cualquier caso, como ya se ha comentado anteriormente, el apoyo sobre el 

terreno se realizará a través de una losa de cimentación de 0,60 m de canto conectada 

estructuralmente al dintel al objeto de minimizar los posibles asientos diferenciales. 

Para simplificar la conexión entre los edificios y el dintel del falso túnel o la losa de cimentación, en 

la base de los muros y pilares se ha optado por disponer unas zapatas que apoyan a hueso sobre 

dichos elementos, lo cual permite además un reparto uniforme de las cargas transmitidas, evitando 

así introducir cargas concentradas sobre estos elementos resistentes. 

Con ese esquema estructural los esfuerzos de flexión en la base son, como ya se ha mencionado, 

muy reducidos y las zapatas, además de como elemento de reparto local, se plantean para que 

durante el proceso constructivo los pilares metálicos rellenos de hormigón tengan una rigidez 

suficiente para permitir ejecutar cómodamente la cubierta. 

Por su parte, de cara a optimizar su peso propio y el comportamiento resistente, la cubierta se 

plantea mediante una retícula de vigas (forjado nervado) ortogonales que permite reducir el espesor 

respecto a un planteamiento de cubierta continua. 

Como aspecto singular de la cubierta, una de las esquinas del Vestíbulo 2 ha sido modificada, no 

atendiendo a formas ortogonales regulares. La forma adoptada atiende a la necesidad de evitar 

apoyos en el voladizo sobre la entrada principal y éste se diseña con vigas metálicas y losa de 

hormigón, dotando a la estructura de un comportamiento mixto, lo cual permite reducir las cargas 

sobre las pilas contiguas de la entrada así como los desplazamientos verticales debidos al peso 

propio. 

Con todo ello, la geometría resultante es de una cubierta de 35 cm de espesor, con nervios de 60 

cm de anchura descolgados 25 cm respecto a la cara inferior de la cubierta, en los que se empotran 

los pilares de 35 cm de diámetro y los muros (tanto perimetrales como de ascensor) de 35 cm de 

espesor. Las zapatas son, con carácter general, de 1,50 x 1,50 m y 40 cm de canto, aunque 

dependiendo de la localización pueden ser de 1,50 x 1,00 m para evitar interferencias con huecos 

de dintel u otros elementos. En el vestíbulo 2 alguna de las zapatas tienen un espesor de 30 cm por 

ser el espacio disponible más reducido. 
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Infografía de la estructura del Vestíbulo 1 

 

Infografía de la estructura del Vestíbulo 2 

Por último, las nuevas arquetas de ventilación tienen unas dimensiones en planta de 14,20 m de 

largo por 4,70 m de ancho y una altura libre interior de 2,55 m. El espesor adoptado tanto para el 

dintel y solera como para los muros perimetrales es de 35 cm. Los huecos de ventilación tienen 

unas dimensiones de 4,00x2,65 m en el dintel y de 2,60x1,85 m en el muro adyacente a la estación. 

En caso de resultar necesario, la excavación asociada a la ejecución de estas arquetas se realizará 

al amparo de una pantalla provisional de carriles hincados UIC-54 c/0,50 m de 6 m de longitud. 

En los apéndices al final del anejo nº 6 se incluyen  las notas de cálculos de los distintos elementos 

estructurales. 
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2.1.8 ARQUITECTURA Y ACABADOS EXTERIORES 

La arquitectura y los acabados exteriores de los dos vestíbulos han sido diseñados por el equipo de 

arquitectos de Izaskun Larzabal, quienes también diseñaron y llevaron a cabo la reforma del Estadio 

de futbol de Anoeta. De esta manera se consigue generar una imagen integrada del entorno 

Estación-Estadio mediante la armonía de sus acabados arquitectónicos y con la nueva urbanización 

del espacio urbano, consiguiendo una propuesta global coherente de integración de los nuevos 

equipamientos. Ambas soluciones son análogas, pero adaptadas a la geometría de cada vestíbulo. 

 

Para el nuevo vestíbulo, la vista desde el exterior por sus cuatro alzados se corresponden con la 

siguientes imágenes: 
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Que se corresponden con la siguiente planta: 

Este vestíbulo tiene un voladizo pronunciado en la esquina de la puerta de acceso, en el alzado 

Este, que se ha resuelto sin apoyos en el exterior del edificio.  

El aspecto de la remodelación del vestíbulo actual, con una planta más cuadrada, es similar al 

anterior y se corresponde con los siguientes alzados: 

 

En este caso el voladizo de la cubierta cuenta con tres pilares de apoyo en el exterior del edificio, en 

el alzado Este de acceso. 

Las estructuras de ambos vestíbulos están cubiertas por unas carcasas que materializan una 

cubiertas quebradas no transitables, recubiertas con placas compactas de gran formato de KRION 

Lux de "PORCELANOSA GRUPO", serie Stone acabado Stone White o similar, sobre subestructura 

soporte de aluminio. 

Las fachadas de los vestíbulos constan de dos partes diferenciadas:  

¶ Fachada ventilada de Krion: esta solución se dispone por el exterior de los muros estructurales 

de fachada de los vestíbulos, y constituye la fachada opaca de los mismos. Se dispone por el 

exterior del muro una impermeabilización con 3 mm de mortero hidrófugo, y sobre ella 

aislamiento de espuma rígida de poliuretano proyectado de 50 mm de espesor mínimo. Se ancla 

al muro una subestructura vertical de anclaje para disponer inclinadas placas compactas de 

gran formato de KRION con el mismo acabado que en cubierta. 

¶ El resto de las fachada está compuesta por un muro cortina de aluminio realizado mediante el 

sistema Fachada SG 52 de ñCORTIZOò o similar, con montantes y travesa¶os de sección 52mm 

lacado, y un conjunto formado por vidrio exterior templado, de control solar, color azul de 6 mm, 
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cámara de aire deshidratada con perfil separador de aluminio y doble sellado perimetral con 

silicona, de 16 mm, y vidrio interior laminar acústico de 3+3 mm de espesor compuesto por dos 

lunas de vidrio de 3 mm, unidas mediante una lámina incolora de butiral de polivinilo; 28 mm de 

espesor total. Cuenta con puerta corredera automática, de aluminio y vidrio, para acceso 

peatonal, con sistema de apertura central, de dos hojas deslizantes de 150x240 cm y dos hojas 

fijas de 150x240 cm. Esta parte es la fachada que favorece la entrada de luz. Para su apoyo 

sobre el dintel de estación o la losa dispuesta a tal efecto, se ha dispuesto un zócalo de 

hormigón en masa. Sobre él se prepara un pequeño zócalo de fachada, recubierto con 

vierteaguas y zócalo de acero inoxidable. 

2.1.9 URBANIZACIÓN PLAZA DEL ESTADIO 

Se ha generado una nueva superficie de urbanización de la plaza del estadio, incorporando los 

nuevos vestíbulos, apoyada en lo posible sobre la urbanización actual, que se representa en el 

apartado 5.7 del capítulo de planos, con una definición en planta de cotas y pendientes y perfiles 

transversales. Las cotas definidas son cotas de acabado de urbanización. La definición de la 

pavimentación (pavimentación o embaldosado) no es competencia de este proyecto.  

3. DESCRIPCIÓN DE LAS ALTERNATIVAS 

Una vez analizados los condicionantes y las necesidades de la estación, se llevó a cabo, en febrero 

de 2020 se llevó a cabo el Estudio de Alternativas del Proyecto de Construcción del 2º vestíbulo de 

la estación de Anoeta.  

Durante este primer estudio no se planteaba la remodelación completa del vestíbulo actual, tan sólo 

una intervención a nivel de acabados y el giro de los ascensores para mejorar su accesibilidad. En 

cuanto a la modificación de la red viaria, se presenta con todas las alternativas la solución que 

entonces se había escogido, y que posteriormente fue sustituida directamente por la propuesta del 

Ayuntamiento, que es la solución desarrollada en proyecto. 

Las alternativas 2, 8, 11 y 13 son semejantes en su situación y localización, por lo que, en cuanto a 

las afecciones a valores ambientales son idénticos.  
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3.1 ALTERNATIVA 0 

El presente documento surge ante la necesidad de buscar una solución para definir un segundo 

vestíbulo de acceso a la Estación de Anoeta en el extremo de los andenes dirección Hendaia. La 

puesta en servicio en los próximos años de la Variante Ferroviaria de Donostia, que conlleva la 

apertura de tres nuevas estaciones, mejorando la accesibilidad en la zona de Benta Berri y La 

Concha, prevén un importante incremento del número de viajeros, tal como indican los estudios de 

demanda. En el caso de la estación de Anoeta, que actualmente cuenta con cerca de 3.000 

personas viajeras al día, se estima que esta cifra pueda llegar a multiplicarse por tres a largo plazo. 

Esto ha llevado a tener que analizar, con este nuevo escenario, la funcionalidad de la estación, que 

actualmente cuenta con un único acceso situado en el testero dirección Amara, así como a adecuar 

la estación en zona de andenes. 

En el caso de no llevarse a cabo, el vestíbulo actual crearía un problema importante para la salida y 

entrada de las personas viajeras.  

Al situarse el proyecto en una zona urbana, el no llevarse a cabo el proyecto, evitaría la generación 

de ruidos, residuos y molestias durante la construcción de la obra.  

3.2 ALTERNATIVA 2 

Descripción 

La alternativa 2 es una de las propuestas más directas para el segundo vestíbulo de Anoeta. 

Consiste en alargar sensiblemente la estación, unos 8,2 m, para lograr la longitud mínima deseada 

de 80 m para los andenes y permitir la disposición en los extremos de los mismos de sendos 

ascensores, cada uno de ellos con tamaño suficiente para PMR, cumpliendo los criterios de 

accesibilidad, y con entrada y salida a 180º. El acceso vestíbulo-andén se materializa con escaleras 

fijas de acceso, de 2,4 m de anchura libre, y unas dimensiones de 0,35 m de huella y 0,15 m de 

contrahuella, dispuestas en 3 tramos con 2 descansillos intermedios. En la parte inferior se dispone 

una pequeña rampa de 4,0 m al 3% para salvar el desnivel restante. 

El nuevo vestíbulo tiene unas dimensiones en planta de 25 m de largo por 21,7 m de ancho, con un 

área aproximada de 532 m2. Su disposición en la plaza se ha estudiado de tal manera que, aunque 

quede muy cerca de los nuevos accesos al estadio, no tapone ninguna de las entradas al 

posicionarse enfrentado con el muro de la rampa. El vestíbulo estricto necesario dejaría un paso 

libre mínimo de 2,3 metros con el estadio, aunque se pretende optar por adosar el edificio 

directamente al muro, o cerrar el paso peatonal entre vestíbulo y estadio a fin de evitar pasillos 

estrechos u ocultos. 
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El vestíbulo tiene su entrada principal en la parte este, donde se accede a la zona de expendedoras 

y máquinas de vending. Frente a la puerta de acceso se localiza la oficina del jefe de estación con 

la ventanilla de atención al cliente, que se traslada al nuevo vestíbulo. Las canceladoras se separan 

en dos partes, lo que permite direccionar los flujos de viajeros en función del destino, aspecto 

especialmente útil en días de partido o de gran afluencia de viajeros, para evitar aglomeraciones en 

el interior del distribuidor. Las entradas de los ascensores se localizan a cada lado de las escaleras, 

enfrentadas con las canceladoras de ancho especial. También se ha planteado una entrada 

secundaria para el vestíbulo, opuesta a la principal, con cuatro canceladoras más, que podría 

usarse sólo en ocasiones especiales. 

Con esta alternativa los itinerarios de los viajeros desde la calle hasta el andén a través del 

vestíbulo y accesos son bastante reducidos, como sucede en el vestíbulo actual, lo que favorece el 

tiempo de evacuación y confiere agilidad al tránsito de pasajeros. Se ha realizado el análisis de los 

tiempos de evacuación para situación de emergencia, comprobando que resultan correctas las 

dimensiones necesarias de corredores y tramos de escalera para que se cumplan las condiciones 

exigidas en cuanto a tiempos de evacuación, según la NFPA-130. 

Con la reforma viaria planteada se consigue ampliar la plaza del Paseo Anoeta, que es el que rodea 

el estadio, consiguiendo un paso mínimo de 8,15 m alrededor del nuevo vestíbulo, con gran 

capacidad para el paso de peatones en días de partido. Entre la rampa del estadio y el edificio del 

vestíbulo quedaría restringido el paso. 
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3.3 ALTERNATIVA 8 

Descripción y funcionalidad 

La alternativa 8 es la segunda de las propuestas para el segundo vestíbulo de Anoeta. Consiste en 

alargar la estación unos 20,8 m. Con ello se logra la longitud mínima deseada de 80 m para los 

andenes y se permite la disposición en los extremos de los mismos de sendos ascensores, cada 

uno de ellos con tamaño suficiente para PMR, cumpliendo los criterios de accesibilidad, y con 

entrada y salida a 180º. El acceso vestíbulo-andén se materializa con escaleras fijas de acceso, de 

2,4 m de anchura libre, y unas dimensiones de 0,35 m de huella y 0,15 m de contrahuella. Estas 

escaleras se disponen en 3 tramos con 2 descansillos intermedios. Los dos primeros tramos están 

adosados a las pantallas del túnel de acceso a la estación, por detrás del nuevo ascensor. El 

segundo descansillo cuenta con doble anchura para poder desplazarse lateralmente con un giro de 

90º hasta descender el último tramo de escaleras en paralelo al ascensor. Este último tramo queda 

cubierto en superficie porque tiene suficiente cabezada. En la parte inferior de la escalera se 

dispone una pequeña rampa de 3 m al 3% para salvar el desnivel restante. 

El nuevo vestíbulo tiene unas dimensiones en planta de 31,7 m de largo por 16,8 m de ancho, con 

un área aproximada de 526 m2. Su disposición en la plaza se ha estudiado de tal manera que, 

aunque quede cerca de los nuevos accesos al estadio, no tapone ninguna de las entradas al 

posicionarse principalmente frente a la zona de la rampa, con una separación mínima de 4,9 

metros, lo que deja una zona de paso de anchura considerable. Como es más largo que el vestíbulo 

de la alternativa anterior, supera la zona de rampa quedando frente al tramo lateral de escaleras del 

estadio, aunque a una distancia mínima de unos 7 metros.  

 



 

PROYECTO DE CONSTRUCCIÓN DE UN SEGUNDO VESTÍBULO DE ACCESO A LA  
ESTACIÓN DE ANOETA 

Anejo nº18: Estudio 
Ambiental y sostenibilidad 

 

X0000141-PC-AN-EAS-0 

 
25 

   
  
 

El vestíbulo tiene su entrada principal en la parte Este. A mano izquierda de la entrada se dispone la 

zona de expendedoras y máquina de vending. Frente a ellas, a la derecha de la puerta de acceso, 

se localiza la oficina del jefe de estación, que pasaría al nuevo vestíbulo, con la ventanilla de 

atención al cliente. Las canceladoras se disponen en la parte central. Inmediatamente después, se 

encuentran en ambos lados los accesos a andenes mediante escaleras fijas, separando los 

itinerarios en función del destino. La zona central es un largo distribuidor que permite llegar hasta 

los ascensores, resultando un espacio algo desaprovechado. También se ha planteado una entrada 

secundaria para el vestíbulo, opuesta a la principal, con tres canceladoras más, que podría usarse 

sólo en ocasiones especiales, como días de partido, para poder separar a los viajeros por destinos, 

ya que en la entrada principal dada la cercanía de las escaleras a las canceladoras, no parce muy 

posible. 

Con esta alternativa los itinerarios de los viajeros desde la calle hasta el andén a través del 

vestíbulo y accesos no son muy largos, especialmente con la entrada principal. La entrada 

secundaria tiene un mayor recorrido hasta la calle desde las escaleras, pero en caso de emergencia 

puede suponer un desahogo para la evacuación. Como se comenta en otro apartado, se ha 

realizado el análisis de los tiempos de evacuación para situación de emergencia, comprobando que 

resultan correctas las dimensiones necesarias de corredores y tramos de escalera para que se 

cumplan las condiciones exigidas en cuanto a tiempos de evacuación, según la NFPA-130. 

Con la reforma viaria planteada se consigue ampliar la plaza del Paseo Anoeta, que rodea el 

estadio, permitiendo el movimiento peatonal alrededor del edificio del nuevo vestíbulo. El paso 

mínimo entre la carretera y el vestíbulo es de 6,3 m, mientras, como ya se ha comentado con 

anterioridad, entre la rampa del estadio y el edificio del vestíbulo quedaría un paso mínimo de 4,9 

m. 

  



 

PROYECTO DE CONSTRUCCIÓN DE UN SEGUNDO VESTÍBULO DE ACCESO A LA  
ESTACIÓN DE ANOETA 

Anejo nº18: Estudio 
Ambiental y sostenibilidad 

 

X0000141-PC-AN-EAS-0 

 
26 

   
  
 

3.4 ALTERNATIVA 11 

Descripción y funcionalidad 

La alternativa 11 es la tercera de las propuestas para el segundo vestíbulo de Anoeta. Tanto esta 

alternativa, como la siguiente, se basan en prolongar la estación desde el testero dirección Hendaia 

de una forma asimétrica hasta el extremo de la plaza, de manera que el nuevo vestíbulo mantenga 

la máxima separación posible con las escaleras de acceso al estadio y funcione conjuntamente con 

la parada del BEI propuesta. 

Para ello es necesario prolongar considerablemente la sección de estación del tramo soterrado, 

aunque de manera desigual. En el andén destino Hendaia se alarga la sección de estación 27,4 m, 

en cambio en el andén dirección Amara será necesario alargar la estación 19,8 m. Por ello es 

necesario la disposición de unos corredores para llegar hasta los ascensores y el desembarco de 

las escaleras fijas, de 14,25 m en el andén Hendaia y de 5,66 m en el andén Amara.  

Los ascensores, cada uno de ellos con tamaño suficiente para PMR, deben cumplir los criterios de 

accesibilidad, y cuentan con entrada y salida a 180º. El acceso vestíbulo-andén se materializa con 

escaleras fijas de acceso, de 2,4 m de anchura libre, y unas dimensiones de 0,35 m de huella y 0,15 

m de contrahuella. Estas escaleras tendrán una alineación recta en el andén Hendaia, dispuestas 

en 3 tramos con 2 descansillos intermedios. Mientras en el andén Amara se disponen en forma de 

L, emulando las del vestíbulo actual. En la parte inferior de escaleras y ascensor se disponen los 

corredores que llevan hasta final de andenes con una pequeña rampa para salvar el desnivel 

restante. 

El nuevo vestíbulo tiene unas dimensiones en planta desiguales, de entre 19,8 y 28,9 m de largo 

por 20,7 m de ancho, con un área aproximada de 557 m2. Su disposición en la plaza se ha 

estudiado de tal manera que quede lo más alejada de los nuevos accesos al estadio, y no tapone 

ninguna de las entradas. Se posiciona principalmente frente a la zona de la escalera más lateral, al 

Este de la rampa, con una separación mínima de 4,8 metros entre puntos más cercanos, lo que 

deja una zona de paso de anchura considerable. Se plantea una visera en la entrada al vestíbulo 

que sirva a su vez de marquesina para la parada propuesta para el BEI, garantizando entre ellos un 

espacio resguardado de la lluvia. 
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El vestíbulo tiene dos entradas principales en la parte Este, una más enfocada al intercambio con la 

parada del BEI y otra más abierta a la plaza, se encuentran en ángulo una junto a la otra. A mano 

izquierda de una entrada se dispone la zona de expendedoras y máquina de vending. A la derecha 

de la otra puerta de acceso, se localiza la oficina del jefe de estación, que se traslada al nuevo 

vestíbulo, con la ventanilla de atención al cliente. Las canceladoras se disponen en ángulo en la 

parte central. Una vez se entra en la zona de control, se encuentran en ambos lados los accesos a 

andenes mediante escaleras fijas, separando los itinerarios en función del destino. La zona central 

es un pequeño distribuidor que permite llegar hasta los ascensores, y los cuartos técnicos que hay 

entre ellos. Este vestíbulo no tiene entrada secundaria, pero la disposición de sus puerta de acceso 

y de las canceladoras permitirían poder separar a los flujos de viajeros por destinos, si fuera 

necesario en situaciones de gran afluencia, como días de partido. 

Con esta alternativa los itinerarios de los viajeros desde la calle hasta el andén a través del 

vestíbulo y escaleras son más largos que en las alternativas anteriores, especialmente en el andén 

dirección Hendaia, donde el corredor a nivel andén tiene más longitud. Como se comenta en otro 

apartado, se ha realizado el análisis de los tiempos de evacuación para situación de emergencia, 

comprobando que resultan correctas las dimensiones necesarias de corredores y tramos de 

escalera para que se cumplan las condiciones exigidas en cuanto a tiempos de evacuación, según 

la NFPA-130. 

Con la reforma viaria planteada se consigue ampliar la plaza del Paseo Anoeta, que rodea el 

estadio, permitiendo el movimiento peatonal alrededor del edificio del nuevo vestíbulo. El paso 

mínimo entre la carretera y el vestíbulo es de 3,0 m, en los que está compartida la zona de espera 

de la parada del BEI, luego no queda una zona de paso cómoda. Por otro lado, entre las escaleras 

laterales del estadio y el edificio del vestíbulo quedaría un paso mínimo de 4,8 m, que se abre a 

partir del paso junto a la rampa. 
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3.5 ALTERNATIVA 13 

Descripción y funcionalidad 

La alternativa 13 es la última de las propuestas para el segundo vestíbulo de Anoeta. Al igual que la 

alternativa 11, se basa en prolongar la estación desde el testero dirección Hendaia de una forma 

asimétrica hasta el extremo de la plaza, de manera que el nuevo vestíbulo mantenga la máxima 

separación posible con las escaleras de acceso al estadio y funcione conjuntamente con la parada 

del BEI propuesta. 

Para ello es necesario prolongar considerablemente la sección de estación del tramo soterrado, 

aunque de manera desigual. En el andén destino Hendaia se alarga la sección de estación 41,9 m, 

en cambio en el andén dirección Amara será necesario alargar la estación 26,5 m. Por ello es 

necesario la disposición de unos corredores para llegar hasta los ascensores y el desembarco de 

las escaleras fijas, de 21,80 m en el andén Hendaia y de 9,66 m en el andén Amara. 

 

El acceso vestíbulo-andén dirección Hendaia se materializa con escaleras fijas de acceso, de 2,4 m 

de anchura libre, y unas dimensiones de 0,35 m de huella y 0,15 m de contrahuella. Estas escaleras 

tendrán una alineación en forma de U, dispuestas en 3 tramos con un giro de 180º en el primer 

descansillo intermedio. En este caso el ascensor se plantea por el exterior de las escaleras para 

ganar amplitud en la cota del vestíbulo y cuentan con entrada y salida a 180º. 

El acceso al andén dirección Amara se materializa con escaleras fijas de acceso, de 2,4 m de 

anchura libre, y alineación recta, dispuestas en 3 tramos con 2 descansillos intermedios, en este 
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caso por el exterior del ascensor. En la parte inferior de escaleras y ascensor se disponen los 

corredores que llevan hasta final de andenes con una disposición en rampa para compensar el 

desnivel restante. 

El nuevo vestíbulo tiene unas dimensiones en planta desiguales, de entre 18,9 y 28,1 m de largo 

por 21,2 m de ancho, con un área aproximada de 556 m2. Su disposición en la plaza se ha 

estudiado de tal manera que quede lo más alejada de los nuevos accesos al estadio, y no tapone 

ninguna de las entradas. Se posiciona principalmente frente a la zona de la escalera más lateral, al 

Este de la rampa, con una separación mínima de 5,8 metros entre puntos más cercanos, lo que 

deja una zona de paso de anchura considerable. Se plantea una visera en la entrada al vestíbulo 

que sirva a su vez de marquesina para la parada propuesta para el BEI, garantizando entre ellos un 

espacio resguardado de la lluvia. 

El vestíbulo tiene una única entrada en la parte Este, enfocada al intercambio con la parada del BEI, 

de gran amplitud. A ambos lados de la entrada se dispone las expendedoras y máquinas de 

vending. Frente a la puerta de acceso se localiza la oficina del jefe de estación con la ventanilla de 

atención al cliente, que pasaría al nuevo vestíbulo. Las canceladoras se separan en dos partes, lo 

que permite direccionar los flujos de viajeros en función del destino, aspecto especialmente útil en 

días de partido o de gran afluencia de viajeros, para evitar aglomeraciones en el interior del 

distribuidor. Las entradas de los ascensores se localizan junto a las escaleras, enfrentadas con las 

canceladoras de ancho especial. Al fondo hay un área destinada a cuartos técnicos. Este vestíbulo 

no cuenta con ninguna entrada secundaria. 

Con esta alternativa los itinerarios de los viajeros desde la calle hasta el andén a través del 

vestíbulo y escaleras son más largos que en las alternativas anteriores, especialmente en el andén 

dirección Hendaia, donde el corredor a nivel andén tiene más longitud. Como se comenta en otro 

apartado, se ha realizado el análisis de los tiempos de evacuación para situación de emergencia, 

comprobando que resultan correctas las dimensiones necesarias de corredores y tramos de 

escalera para que se cumplan las condiciones exigidas en cuanto a tiempos de evacuación, según 

la NFPA-130. 

Con la reforma viaria planteada se consigue ampliar la plaza del Paseo Anoeta, que rodea el 

estadio, permitiendo el movimiento peatonal alrededor del edificio del nuevo vestíbulo. El paso 

mínimo entre la carretera y el vestíbulo es de 3,0 m, en los que está compartida la zona de espera 

de la parada del BEI, luego no queda una zona de paso cómoda. Por otro lado, entre las escaleras 

laterales del estadio y el edificio del vestíbulo quedaría un paso mínimo de 5,8 m, que se abre a 

partir del paso junto a la rampa. 
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3.6 ALTERNATIVA SELECCIONADA 

La alternativa seleccionada ha sido la alternativa 13, no obstante, esta alternativa ha sido 

conformada por el Ayuntamiento de Donostia-San Sebastián.  

4. ANÁLISIS AMBIENTAL 

4.1 SITUACIÓN GEOGRÁFICA 

La estación de Anoeta se emplaza en la zona Sur del barrio de Amara en la ciudad de Donostia, en 

la plaza peatonal frente al Estadio de Fútbol de Anoeta. Discurre paralela al Paseo de Errondo, y 

finaliza junto a la Plaza Aita Donosti y la calle Dr. Begiristain.  

 

Ilustración 1:Situación geográfica del proyecto. 
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4.2 CLIMATOLOGÍA 

El clima es uno de los factores a analizar de cara al estudio del medio físico, no sólo por la 

influencia que ejerce sobre los restantes elementos del medio como vegetación, fauna o edafología, 

sino también por ser determinante de cara a la aplicación de medidas preventivas y correctoras 

concretas, especialmente los planes de restauración y revegetación. 

Se ha seleccionado como estación meteorológica la denominada San Sebasti§n ñIgueldoò para la 

caracterización de la componente climática de la zona por presentar datos termopluviométricos con 

un periodo de funcionamiento de 30 años. 

Estación Nombre Coordenadas Altitud S.N.M. 

1024E San Sebasti§n ñIgueldoò 43º 18' N 2º 2' O 252 

Los datos que se aportan a continuación se refieren a los datos pluviométricos y los datos 

termométricos. 

A continuación se presentan en forma de gráfico y tabla las variables termométricas más 

significativas para la estación seleccionada. 

 

  



 

PROYECTO DE CONSTRUCCIÓN DE UN SEGUNDO VESTÍBULO DE ACCESO A LA  
ESTACIÓN DE ANOETA 

Anejo nº18: Estudio 
Ambiental y sostenibilidad 

 

X0000141-PC-AN-EAS-0 

 
32 

   
  
 

Con estos valores de temperatura, se puede concluir que los veranos en esta zona son 

relativamente suaves, al igual que los inviernos, con una temperatura media de 9 ºC (media de las 

temperaturas medias de los meses de diciembre, enero y febrero). 

Para el ámbito de estudio, la duración del periodo de helada probable (temperatura media de las 

mínimas absolutas menor de 0 ºC) es de entre 3 y 7 meses. 

Régimen pluviométrico: 

¶ Precipitación media anual y mensual 

 

Se observa, a la vista de la gráfica, que no se producen variaciones bruscas a lo largo del año sino 

que las variaciones se producen de forma gradual, alcanzando los valores más elevados en el 

periodo invernal. 

¶ Días de precipitación apreciable 
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La media de número de días de precipitación apreciable al año es de 180, repartiéndose de manera 

más o menos homogénea a lo largo del año tal y como se aprecia en la tabla y gráfica que se 

muestra a continuación: 

 

Diagrama climático de Walter-Gaussen. 

Tal y como se puede observar en las gráfica siguiente, no existe periodo seco. 
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Ya que este estudio tiene una clara vocación de integrar ambientalmente el proyecto, para una 

posterior caracterización fitológica es interesante la clasificación fitoclimática del área. Los índices 

fitoclimáticos son relaciones numéricas entre los distintos elementos del clima que pretenden 

cuantificar la influencia de éste sobre la vegetación. 

Según esto, en el área de estudio el fitoclima simplificado se corresponde con el de la España 

Mesofítica de Inviernos Tibios (Allué - Gandullo 1994), caracterizado por los siguientes valores: 

¶ Cota inferior a 1.500 m.s.n.m. 

¶ Menos de un mes de sequía (realmente no existiría, tal y como se ha indicado). 

¶ Temperatura media del mes más frío superior a 6ºC (de 9ºC según la estación seleccionada). 

Según el mapa fitoclimático de Allúe por tanto nos encontramos en la región VI-(V) Nemoral 

genuino. 

 
Ilustración 2: Mapa fitoclimático J.L. Allúe Andrade 

4.3 GEOLOGÍA  

Desde el punto de vista geológico, la zona de proyecto se enmarca en la terminación occidental de 

la cordillera pirenaica, dentro de la denominada Cuenca Vasco-Cantábrica (ver Figura nº1), 

concretamente adscrita al dominio del Arco Vasco (Rat 1959), incluyendo parte del macizo 

paleozoico de Cinco Villas. 
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Atendiendo a la organización general del Arco Plegado Vasco, se localizaría dentro del Sector 

Monoclinal Litoral o Monoclinal de San Sebastián. 

 

Ilustración 3: Mapa Geológico del País Vasco / Euskal Herriko Mapa Geologikoa. Ente Vasco de Energía EVE. 

Estructuralmente, la zona de estudio se sitúa en la denominada Unidad de San Sebastián, que 

comprende materiales cuyas edades oscilan entre el Triásico y el Eoceno. 

En la zona de estudio afloran rocas correspondientes al ciclo Mesozoico de edad cretácica y 

materiales del Terciario. Son materiales con edades comprendidas (si exceptuamos el Cuaternario) 

entre el Paleozoico Superior (indiferenciado) y el Eoceno Inferior, afectados fundamentalmente por 

varias fases de plegamiento de edad Terciaria (post ï Eoceno), es decir, por la Orogenia Alpina. 

La zona objeto de análisis se encuentra enmarcada dentro de esta unidad de San Sebastián. La 

unidad está incluida en el denominado Arco Vasco, y se considera una megaestructura muy 

compleja que está caracterizada por un cambio de dirección estructural muy marcado, de NW-SE 

en Zumaia-Zarautz a NE-SW en San Sebastián-Hondarribia. 

Esta disposición estructural condiciona el trazado de una falla de zócalo que sigue el cauce del río 

Urumea denominada Falla del Orio-Urumea, así como la existencia de una serie de fallas de cizalla 

que han sido reconocidas en la zona de estudio. 

ZONA DE ESTUDIO  
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Morfológicamente, el rasgo más Influyente en la zona de estudio es la extensa plataforma aluvial 

dejada por el río Urumea, sobre lo que se emplaza la mayor parte del casco urbano de San 

Sebastián. Se trata de depósitos fluviales y fluvio-mareales recientes, de edad Cuaternaria, que 

constituyen zonas llanas y bordean los cerros rocosos elevados hasta 100 metros sobre el aluvial 

desde el Antiguo (Lugaritz) hasta Amara (Anoeta) separadas por las playas de Ondarreta y de la 

Concha. 

En general, cabe destacar la fuerte antropización del paisaje, tanto por el desarrollo urbano e 

industrial a lo largo del corredor. 

Las rocas correspondientes al ciclo mesozoico están íntimamente relacionadas con la apertura del 

Atlántico Norte y del Golfo de Vizcaya durante el Mesozoico. Este proceso implica la generación de 

un largo y estrecho surco conocida como ñFosa Pirenaicaò, entre el Macizo Ib®rico y la Placa 

Euroasiática, y su relleno posterior por sedimentos terrígenos continentales y carbonatados marinos 

de edad Mesozoico a Paleógeno. 

La Orogenia Alpina (ver Figura 4) representa un intenso periodo de deformación de la cuenca 

anteriormente descrita, y la generación de los relieves de las actuales cordilleras Cantábrica y de 

los Pirineos.  

 

Ilustración 4: Esquema geológico-estructural de los Pirineos vascos (modificado de Deregnacourt, 1981: Plataforma 
continental; Malod 1982 et al.: Isóbatas en metros,  Bouquet 1983, y  Rat et al. 1983). En rojo se enmarca la zona 

objeto de análisis. 

La característica principal de la Unidad de San Sebastián, viene dada por la presencia de pliegues, 

formados en varias fases de deformación posteocena, con superficie axial subhorizontal y de 

ZONA DE ESTUDIO  
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acusada vergencia Norte, que en ocasiones son isoclinales. Asociados a esta fase de plegamiento 

se originan, asimismo, fallas inversas y cabalgamientos. El resultado de esta fase compresiva es el 

empilamiento de unidades alóctonas. En una segunda etapa de deformación, mucho menos 

importante,  se originaron pliegues de interferencia cuyos ejes son, aproximadamente N 165° E. 

El límite suroriental de este dominio lo constituye la falla de Ereñozu, siendo el cabalgamiento de 

Pagoeta, su límite suroccidental. 

Destaca la presencia de los bloques alóctonos de Indamendi y Zarautz relacionados con el 

cabalgamiento de Pagoeta y que se disponen sobre las series de esta Unidad. 

En esta zona del Arco Vasco se produce la incurvación de las direcciones estructurales generales 

del área, pasando de la dirección regional N110-120°E a N60-70°E. 

En el siguiente esquema, se recogen los principales elementos estructurales comentados en 

relación con área objeto del estudio. 

Como se recoge en párrafos anteriores, cabe destacar la complejidad geotécnica de esta zona 

debida a la naturaleza de los materiales afectados por la traza y la tectónica de la banda del trazado 

(Antiforme de Martutene y falla de Orio-Urumea). 

En cuanto a la disposición de los estratos, en la zona estudiada predomina la dirección NE-SW con 

suaves buzamientos de 20-30º hacia el mar. Según esta dirección se disponen concordantes las 

diferentes unidades litológicas. 

4.3.1 ESTRATIGRAFÍA Y LITOLOGÍA 

A parte de los depósitos Cuaternarios, los materiales que afloran en la zona de estudio están 

representados por niveles concordantes que abarcan un intervalo cronoestratigráfico situado en el 

Cretácico Superior (Campaniense). 

Se trata de series flyschoides del Cretácico Superior entre otras más masivas y carbonatadas. 

En relación a los recubrimientos cuaternarios presentes en el área, por lo general se encuentran 

relacionados con el desarrollo de mantos de alteración sobre el substrato y con la formación de 

derrubios de ladera. También están relacionados con la dinámica fluvial, depositándose suelos 

aluviales del río Urumea, abarcando casi todo el núcleo urbano de San Sebastián.  
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Ilustración 5: Mapa geológico de Gipuzkoa. Estructura Económica de Gipuzkoa. 

 

A continuación se describe detalladamente la unidad geológica presente en el corredor objeto de 

estudio de la Unidad de San Sebastián. 

4.3.1.1 UNIDAD FDC - FLYSCH DETRÍTICO CALCÁREO (CRETÁCICO SUPERIOR: CAMPANIENSE) 

Esta formación constituye el tramo más representado en superficie en la zona estudiada. Se trata 

de una alternancia de calizas arenosas, calizas arcillosas (o margocalizas) y areniscas, 

estratificadas en bancos centimétricos a decimétricos, de color gris claro y gris oscuro alternante en 

estado sano (G.M.II). 

Las areniscas y calizas arenosas son, por lo general, de grano fino a muy fino. Los bancos detríticos 

presentan numerosas estructuras sedimentarias, aunque son especialmente abundantes las 

debidas a escapes de agua. 

La potencia del conjunto es muy variable, si bien hay una notable disminución de potencias de 

Oeste a Este, por efecto de la falla de Orio-Urumea, pasando de 1.200 m en el Sector de San 

Sebastián a 500 m en el de Renteria. 

Desde el punto de vista de facies sedimentarias corresponden generalmente a turbiditas distales y 

constituyen depósitos de orla de lóbulo y llanura submarina. 

ÁREA DE ESTU DIO  
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En la zona de estudio se han reconocido en numerosos afloramientos, en los que aparecen sanos 

con coloraciones grises, y/o también muy a moderadamente meteorizado, presentando entonces 

coloraciones marrones y anaranjadas. 

 

Fotografía nº1. Afloramiento flysch (litotipo FDC) ligeramente meteorizado GM II-III. 
Afloramiento, estación geomecánica EG-05/06/07 (Fuente: SENER 2011) 

 

Ilustración 6: Detalle flysch. Alternancia de margas y bancos cm de calcarenitas. Obsérvese el grado de 
meteorización de las margas (GM III-IV), frente al de los bancos más competentes de calcarenitas (aspecto más 

sano, GM I-II). 
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Ilustración 7: Detalle flysch (litotipo FDC). Alternancia de margas y bancos cm de calcarenitas. (GM III-IV). 

El espesor de roca meteorizada supera en algunos puntos los 15 m, presentando una elevada 

fracturación en zonas de falla. 

4.3.1.2 CUATERNARIO 

Por encima de las unidades cretácicas anteriormente descritas se localizan depósitos poligénicos 

de edad cuaternaria. 

En conjunto, los materiales cuaternarios aparecen representados mayoritariamente por suelos de 

espesores inferiores, por lo general, a los 35 metros. No obstante, cabe destacar tanto los depósitos 

aluviales del río Urumea, con una potencia máxima detectada durante la campaña de 2012 de 

SENER de aprox. 46 m de limos arcillosos con intercalaciones de gravas y arenas. 

A continuación, se describen de manera pormenorizada las características geológicas de las 

unidades cuaternarias diferenciadas en el corredor: 

¶ Unidad Geológica Cuaternario eluvial (Qe) 

¶ Unidad Geológica depósitos aluviales ï coluviales - mareales (Qacm) 

¶ Unidad Geológica rellenos antropogénicos heterogéneos (Qx) 
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4.3.1.2.1 Cuaternario Eluvial (Qe) 

Dentro de este litotipo se describen los suelos residuales provenientes de la meterorización-

alteración en estado avanzada (GM IV-V) del substrato rocoso margocalizo, concretamente de las 

unidades anterioremente descritas como FDC. 

Por lo general, en la zona de proyecto, poseen un escaso desarrollo, con espesores limitados entre 

1 y 3 metros. Son de naturaleza limo-arcillosa, de coloración beige a pardo-amarillenta. Presentan 

indicios de gravas angulosas de margocaliza o marga con grados de meteorización G.M.III a V y de 

tamaño centimétrico. 

4.3.1.2.2 Depósitos Aluvio-Coluviales y Mareales (Qacm) 

En el siguiente grupo, se han incluido principalmente los depósitos aluviales del río Urumea que 

debido a su proximidad con el mar tiene una fuerte influencia mareal (depósitos mareales). De 

forma localizada, se pueden detectar depósitos coluviales de pequeña entidad, interestratificados 

con la secuencia de depósitos aluvio-mareales, y asociado a fenómenos gravitacionales (transporte 

de sedimentos ladera abajo, desde puntos topográficos más acentuados). 

En lo que respecta al aluvial del río Urumea, cabe destacar que constituye un depósito de entidad 

considerable en la zona de proyecto, con una potencia de entre 8 y 35 metros, al disponerse sobre 

un fondo de valle en V. Se pueden establecer dos facies sin pretensiones interpretativas. Una 

minoritaria areno-limosa con colores amarillentos, disponiéndose a lo largo de toda la llanura de 

inundación del valle. La otra mayoritaria limo-arcillosa entre la que aparecen ocasionalmente 

cuerpos lentejonares compuestos por gravas redondeadas polimícticas ( gravas de margocalizas, 

cuarcitas, areniscas rojizas, conglomerados cuarcíticos, etc.), granosoportadas con matriz arenosa 

a limoarenosa.  

4.3.1.2.3 Depósitos Antropogénicos (Qx) 

A lo largo del trazado en superficie, dentro de la zona urbana, se han detectado espesores de 

depósitos antropogénicos significativos relacionados con explanadas, e incluso paquetes de firmes 

correspondientes a obras lineales de pequeña entidad tales viales, urbanizaciones, etc.. 

Sin embargo, se ha podido detectar espesores variables de hasta 7 metros de potencia relacionado 

la cubrición de servicios subterráneos, como es la actual vía de Euskotren. 

Se incluyen en esta unidad geotécnica todos aquellos rellenos anteriormente citados. 

Según las observaciones realizadas, la formación estaría integrada por materiales de buena 

calidad, normalmente extendidos por tongadas y debidamente compactados, con el objetivo de 
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conseguir que el conjunto muestre unas condiciones geotécnicas adecuadas para soportar las 

solicitaciones de los viales y/o edificaciones que integran. 

Su composición es mayoritariamente granular, arenosa o areno-arcillosa, con gravas de diferentes 

tamaños, a menudo, similar a los materiales granulares cuaternarios del entorno de la zona de 

proyecto, ya que están constituidos a partir de los materiales obtenidos de estas unidades, 

posiblemente con tratamiento previo (selección granulométrica, mezclado, etc.). Se trata de un 

terreno muy heterogéneo, con una variedad geotécnica importante. 

4.3.1.3 PATRIMONIO GEOLÓGICO 

La zona de actuación no alberga Lugares de Interés Geológico alguno. El más cercano, playa de la 

Concha,  se sitúa a 1.800 metros de distancia de la zona de estudio.  

4.3.1.4 GEOMORFOLOGÍA 

En el entorno de la desembocadura del río Urumea con una dirección próxima a Norte ï Sur, en 

San Sebastián, presenta, a grandes rasgos un relieve poco acusado, suave. La zona de estudio 

queda prácticamente localizado en su totalidad en la llanura aluvial con influencia mareal.  

Cabe considerar que la llanura aluvial del río Urumea presenta una anchura variable dependiendo 

del sector considerado, teniendo por un lado una anchura media en torno a 400-500 metros, que 

localmente puede superar, en la zona de su desembocadura, los 1500 m. 

El sistema aluvial del río Urumea constituye un amplio valle aluvial de fondo plano y perfil 

transversal en artesa. Este valle aluvial se intercepta en su parte más baja, su desembocadura. El 

cauce dibuja un amplio meandro en su llanura que dio lugar a una sedimentación muy potente, 

formado por la alternancia de arcillas y limos, arenas y gravas, que se presentan en lentejones de 

continuidad variable. En el caso de la estación de Anoeta la zona se encuentra sobre un paleovalle 

secundario subsidiario del Urumea. 
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4.4 CALIDAD DEL AIRE 

Para conocer las condiciones del medio atmosférico se analiza la calidad química del aire ya que 

esta puede verse afectada por la emisión de contaminantes y humos nocivos procedentes de 

distintas fuentes (industrias, transporte,é) 

Los contaminantes atmosféricos más importantes vinculados al medio urbano, por sus efectos 

sobre la salud, son las partículas, el dióxido de nitrógeno y las moléculas precursoras del ozono 

troposférico. 

Para el análisis de la calidad del aire del ámbito de estudio, se ha consultado la información de 

datos de la red de control y vigilancia de la calidad del aire de la Comunidad Autónoma del País 

Vasco, donde el análisis se realiza de acuerdo a lo establecido en la normativa vigente de calidad 

del aire y se emite un informe en el que se refleja un tratamiento estadístico de los datos y una 

valoración global del estado respecto a los contaminantes legislados en la normativa. 

Se han consultado los datos del informe de 2020 (últimos datos disponibles). La estación más 

cercana es la de Puio situada a unos 700 metros de la zona de proyecto.  

En la siguiente tabla se muestran los datos relativos a la zona establecida tanto para la evaluación 

general de la calidad del aire como para la evaluación específica del ozono en la CAPV. La estación 

de Puio está incluida dentro de la zona de Donostialdea.  

 

La zona de Donostialdea durante el año 2020 ha tenido un índice de sostenibilidad del 80,87%. Este 

índice está materializado debido a los 61 días mejorables y a los 9 días malos que ha tenido la zona 

(Según la Orden TEC/351/2019, de 18 de marzo de 2019, por la que se aprueba el Índice Nacional 

de Calidad del Aire). La zona de Donostialdea desde el año 2017, con un 92,88%, ha ido 

empeorando su índice.  
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4.5 EDAFOLOGÍA 

4.5.1 TIPOS DE SUELOS 

A pesar de la variedad litológica del territorio, los suelos guipuzcoanos ofrecen cierta 

homogeneidad. Ello es debido a la abundante presencia de precipitaciones que lavan los suelos 

dejando en superficies un horizonte particularmente ácido. Por otro lado, la secular presencia de 

bosque de frondosas con su aportación en materia orgánica contribuye también a borrar las 

diferencias. 

Son suelos jóvenes, de perfiles poco evolucionados y horizontes no bien diferenciados ya que la 

intensa erosión a que se ven sometidos por la configuración del terreno en formas de pendientes 

acusadas no permite procesos de constitución suficientemente largos. Hay un arrastre de regolita y 

suelos que terminan en la formación de depósitos de ladera, mezcla de roca meteorizada y suelo, 

de gran interés para el aprovechamiento agrícola. 

En conjunto se pueden diferenciar cuatro grandes grupos o tipos de suelos: Tierra Parda Húmeda, 

Tierra Fusca, Tierra Parda Caliza y Suelos Aluviales y Coluviales. 

 
Ilustración 8: Diferentes tipos de suelos de Gipuzkoa (Gipuzkoa.net). 
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Los tipos de suelos para la zona de estudio de las dos alternativas principalmente son: 

¶ La Tierra Parda Húmeda, se ha desarrollado sobre materiales silíceos o en rocas pobres de 

carbonatos (Cadena Terciaria Costera, Peñas de Aya, Cinco Villas, Irimo...) y se caracteriza por 

presentar suelos de tipo AC o AR (poco desarrollados en profundidad), con un humus ácido, 

desaturados en bases ya sea por lavado o por la acidez de la roca madre originaria. 

¶ En las calizas supraurgonianas y urgonianas tendríamos la Tierra Parda Caliza de regiones 

húmedas y Parda Podsolizada, las fuertes pendientes provocan un intenso lavado del suelo y 

una fuerte erosión de los materiales humíferos del Perfil A y B. 

¶ Por último, sobre los enclaves de materiales Cuaternario, únicamente existen suelos aluviales 

y coluviales, muy poco desarrollados en profundidad y que responden a un perfil A-C. 

4.5.2 CAPACIDAD PRODUCTIVA DE LOS SUELOS 

Para caracterizar la potencial productividad de los terrenos de las diferentes alternativas, se ha 

consultado el visor GeoEuskadi, la capa de uso de suelos, año 2006, según la cual toda la zona de 

estudio est§ catalogada como ñArtificialò. 

Por lo que el trazado de las diferentes alternativas está considerado como suelos improductivos. 
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4.6 SUELOS POTENCIALMENTE CONTAMINADOS 

Tras la consulta del ñInventario de suelos que soportan o han soportado actividades o instalaciones 

potencialmente contaminantes del sueloò de IHOBE (Gobierno Vasco), se constata que dentro de la 

zona de actuación no se encuentran parcelas que han soportado históricamente actividades 

potencialmente contaminantes y que por lo tanto pueden suponer un riesgo para los futuros 

usuarios y/o el medio ambiente.  

 
Imagen 1: Suelos potencialmente contaminados (GeoEuskadi). 
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4.7 HIDROGRAFÍA 

4.7.1 AGUAS SUPERFICIALES 

Dentro de Donostia/San Sebastián, el río Urumea recoge numerosas regatas tributarias, aunque 

muchas de ellas corresponden a pequeñas regatas y arroyos de carácter temporal, sin un caudal 

significativo que aportar al cauce principal. En los tramos finales del río Urumea dichas regatas, se 

encuentran encauzadas y/o soterradas. Entre estas regatas se encuentra la regata Anoeta o río 

Pakea, cuyo cauce está soterrado a la altura del proyecto. 

En el entorno del proyecto se observa la existencia de la regata Anoeta (antiguos proyectos) o río 

Pakea (Geoeuskadi). Este río subterráneo, actualmente, no tiene el camino que se presenta en el 

visor de Geoeuskadi. El proyecto de liquidación del soterramiento de la estación de Anoeta expone 

la reposición del colector llevado a cabo.  

 

Ilustración 9: Río Pakea atravesando el campo de futbol del Reale Arena. Visor Geoeuskadi. 

Existía un colector que pasaba por el campo de futbol, pero este se anuló (esta señalado en verde 

en la siguiente imagen), y también existía una regata denominada Anoeta, que venía por el medio 

del estadio que había entonces (marcado el nombre con un rectángulo azul). La reposición se lleva 

a cabo según lo señalizado en rojo de la siguiente imagen. En el círculo naranja, se encuentra un 

tramo del viejo colector que actualmente según información del ayuntamiento está inutilizado.  
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Ilustración 10: Reposición del colector denominado regata Anoeta o río Pakea. 

 

El proyecto, al hacer las pantallas, afectaría al tramo inutilizado del antiguo colector.  






























































































































































