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1.1 Antecedentes

1.1.1 Antecedentes administrativos

El Gobierno Vasco, bien a través de los sucesivos Departamentos que
han ostentado la competencia en materia de Transporte y Ferrocarriles, o bien a
través de sus Sociedades Publicas relacionadas con estas materias, ha realiza-
do e impulsado numerosas actuaciones tendentes a la mejora del transporte
publico por ferrocarril.

Desde la formalizacion del Plan de Construccién del Metro de Bilbao en
1987 (que llevo a la puesta en servicio de la Linea 1 en 1995) sucesivamente se
abordaron los Planes de Actuacion Ferroviaria (1989-1992 y 1994-1999) sobre la
red existente, para continuar con los estudios generales de redes ferroviarias
realizados entre el 2000 y 2002 en los ambitos de Bilbao Metropolitano, Donos-
tialdea y Alava Central.

Las principales conclusiones de estos trabajos se plasmaron en una serie
de actuaciones que se recogieron dentro del Plan Euskotren XXI dentro de las
posibilidades presupuestarias existentes en cada momento.

Por otra parte, durante las Ultimas décadas (salvo los afios finales aso-
ciados a la crisis actual) se ha producido un gran crecimiento de la movilidad
motorizada, con tasas anuales acumulativas de entre el 3,5% y 5% segun areas.
Lamentablemente, en muchas zonas, este incremento de movilidad ha sido en
base al vehiculo privado de forma casi exclusiva, sin que el transporte publico
colabore de forma mas que simbdlica.

Una de estas zonas donde el transporte publico no ha sido capaz de cap-
tar este incremento de movilidad es el area de Donostialdea, donde tanto los
autobuses como los ferrocarriles del area muestran un marcado estancamiento
del nimero de viajeros.

Los motivos de esta situacion son mudltiples, tal como se plantea en los
documentos que dan soporte al “Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Donos-
tia-San Sebastian” y requiere diversas actuaciones tal como se indica en este
plan.

En el ambito, el incremento de movilidad que se ha producido ha sido
muy superior al inicialmente previsto en el Estudio de Red Ferroviaria de Donos-
tialdea, lo que parece aconsejar la adopcion de soluciones mas ambiciosas que
las inicialmente propuestas.
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De acuerdo con esto, el anterior Departamento de Vivienda, Transportes
y Obras Publicas solicitd a ETS que procediera a definir las actuaciones necesa-
rias para convertir las lineas ferroviarias existentes en un sistema de Metro de
altas prestaciones.

Con estas premisas, ETS adjudico la redaccién del Estudio Informativo
del Metro de Donostia-San Sebastian a la UTE E.T.T. S.A.-Euroestudios S.L.-
Sestra S.L. en octubre de 2009. Dentro del citado contrato, los trabajos se divi-
dieron en varios estudios independientes:

— Estudio de funcionalidad y de demanda del Metro de Donostia-San
Sebastian.

— Estudio Informativo del tramo Lugaritz-Anoeta.

—  Estudio Informativo del Intercambiador de Riberas de Loiola.

— Estudio Informativo del tramo Irun-Hondarribia.

Una vez justificada la viabilidad econémica y social, por un lado, y la fun-
cional y técnica, por otro; ETS encargé la redaccion de los proyectos de cons-
truccion que, divididos en los tramos Lugaritz-La Concha y La Concha-Morlans,
desarrollaban la solucién técnica definida en el Estudio Informativo; siendo la
UTE E.T.T. S.A.-Euroestudios S.L.-Sestra S.L la redactora del proyecto del pri-
mer tramo, y Sener, S.A., la del segundo.

Posteriormente, el Departamento de Medio Ambiente y Politica Territorial
adopto la decision de reconsiderar el disefio basico de la nueva linea entre Luga-
ritz y Morlans; modificacién que requeria la redaccién y tramitacién de un nuevo
Estudio Informativo, para lo cual, ETS adjudicé a la UTE Euroestudios, S.L.- Ses-
tra, S.L.la redaccion de dicho documento

1.1.2 Antecedentes técnicos

Para la realizacién de los trabajos objeto del presente Estudio Informativo
se han tenido en cuenta los siguientes estudios y proyectos facilitados por ETS:

— Estudio Informativo del Metro de Donostialdea. Tramo Lugaritz-Anoeta
(Octubre 2010).

— Proyecto de Construccion del Metro de Donostialdea. Tramo Lugaritz-La
Concha (Marzo 2012).

— Proyecto de Construccién del Metro de Donostialdea. Tramo La Concha-
Morlans (Junio 2012).

— Proyecto de Construccién de la obra civil interior de estaciones del Metro
de Donostialdea. Tramo Lugaritz-Morlans (Diciembre 2012).
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— Proyecto de Construccion de superestructura del Metro de Donostialdea.
Tramo Lugaritz-Morlans (Diciembre 2012).

— Resolucion de 21 de junio de 2012, de la Viceconsejeria de medio Am-
biente, por la que se formula la Declaracién de Impacto Ambiental del
proyecto del Metro de Donostialdea (12 fase), en los términos municipales
de Usurbil, Lasarte-Oria, Donostia-San Sebastian, Pasaia y Errenteria.

— Nueva solucion funcional para la Variante de San Sebastian (ETS) y co-
municacion de la Direccién de Administraciéon Ambiental, de 15 de julio de
2014, en relacion con la vigencia de la DIA formulada, de 21 de junio de
2012.

1.2 Objeto

El objeto del contrato dentro del que se enmarca el presente estudio in-
formativo es el estudio y predefinicibn de un servicio metropolitano de alta fre-
cuencia y calidad en el area de Donostia — San Sebastian, con base en el actual
trazado del ferrocarril Lasarte — Hendaia y en las obras de desdoblamiento en
marcha, y con las variantes de trazado, funcionales y/o tecnolégicas que se des-
prendan de este estudio.

Los analisis globales efectuados con anterioridad permitieron definir tres
areas de actuacion prioritaria. Por un lado se trataba de mejorar el acceso co-
marcal y urbano a las principales zonas de servicios y empleo en el casco ur-
bano de San Sebastian, o que hacia conveniente una densificacion de las esta-
ciones que permitieran el acceso a estas areas (zona centro, universidad, etc.),
disminuyendo al maximo los tiempos de acceso a estos servicios. Resultaba
también necesario mejorar los accesos ferroviarios a los barrios y localidades
que no gozaban de este servicio (Intxaurrondo —en servico-, Altza —en ejecucién-
, Hondarribia, etc). Finalmente, se consideraba fundamental la mejora de los
sistemas de intercambio de viajeros entre los distintos sistemas de transporte
publico, de forma que éstos actuaran de manera complementaria y coordinada,
estableciendo sistemas tarifarios que facilitaran estos intercambios.

Como respuesta a las necesidades sefialadas, se redact6 el “Estudio In-
formativo del Metro de Donostialdea. Tramo Lugaritz-Anoeta”, en base al cual se
redacta el presente “Estudio Informativo del tramo Lugaritz-Easo del Metro de
Donostialdea”
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1.2.1 Situacion actual

Tradicionalmente, San Sebastian ha dispuesto de un sistema ferroviario
al que cabe achacarle los siguientes problemas:

— Imposibilidad de adecuacion a las altas frecuencias, aceleraciones y ve-
locidades exigidas por los sistemas de Metro, principalmente derivado de
la inadecuada infraestructura (tramos en via Unica), instalaciones (siste-
ma de seguridad) o material movil.

— Inadecuada accesibilidad al centro metropolitano, ya que la linea de
EuskoTren discurre por zonas perimetrales de la ciudad, entre Lugaritz e
Intxaurrondo.

— Por dltimo, y sélo en algunos tramos de la linea, una baja accesibilidad a
los principales centros residenciales y de actividad de los corredores co-
marcales y ausencia de cobertura de municipios como Hondarribia.

En la actualidad, la demanda ferroviaria se encuentra estancada o en li-
gero descenso, y las conexiones comarcales con el centro metropolitano se rea-
lizan, en gran medida, en autobus. El autobus regular soporta la congestion dia-
ria del trafico en hora punta, siendo necesario establecer sistemas de capacidad,
independientes de la red viaria.

En lo que se refiere al tramo objeto del presente Estudio Informativo, la li-
nea de EuskoTren actualmente atraviesa el oeste de San Sebastian, desde Lu-
garitz hasta Amara, por Morlans. Ello representa un déficit de accesibilidad a
zonas residenciales como Lorea, Bentaberri, Matia y Ondarreta; a centros de
actividad como los poligonos de Zuatzu e Igara; y a equipamientos como la Uni-
versidad o las propias playas de La Concha y Ondarreta, como areas de ocio.

1.2.2 Justificacién de la solucién adoptada

En vista de la problemética que plantea la situacion actual del sistema fe-
rroviario, la adecuacion de la actual linea de EuskoTren entre Lasarte y Hendaia
pasa por una mejora de la infraestructura, superestructura, instalaciones, esta-
ciones y material movil; pero, sobre todo, por implantar un sistema de metro, ya
que se trata de un modo de transporte publico de alta capacidad y mayor acce-
sibilidad que los sistemas convencionales ferroviarios de cercanias.
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Para mejorar la cobertura y accesibilidad comarcal, la propuesta del sis-
tema de Metro va acompafnada de:

— Una mayor cobertura poblacional con la construccion de nuevas es-
taciones, en los lugares adecuados desde el punto de vista de la de-
manda, accesibles para los peatones y con buena comunicacién con
los demas modos de transporte publico. Todo ello compatibilizandolo
con unas distancias entre estaciones similares a las que habitual-
mente se adoptan en los sistemas de metro.

— La construccion de una nueva estacion en Riberas de Loiola que dé
cobertura a tres modos de transporte: metro, ferrocarril convencional
y autobus urbano. Riberas de Loiola se considera el principal punto
critico para una adecuada intermodalidad metropolitana, por cuanto
gue la posibilidad de realizar los transbordos en dicha zona permite
acercar a la nueva linea de metro barrios como Egia o Gros. A través
de la posibilidad de transbordo entre el ferrocarril convencional y el
metro, se hace accesible la estacién de Alta Velocidad de Atotxa y la
futura estacion de autobuses interurbanos.

— La extension del servicio a Hondarribia y al aeropuerto, ya que estas
zonas no tienen accesibilidad ferroviaria en la actualidad.

En lo que se refiere al tramo entre Lugaritz y Morlans, se adopta la solu-
cién de hacer discurrir en tunel (debido a la elevada densidad de edificacion de
dicho tramo) el nuevo metro hasta la zona de Amara, pasando por Antiguo y el
Centro; generando tres nuevas estaciones en Antiguo, Centro y Amara (que sus-
tituye a la actual), y convirtiendo la actual linea en fondo de saco en una linea
con continuidad funcional, proporcionando un salto cualitativo en la mejora de la
explotacion de la linea.

1.3 Desarrollo de los trabajos

1.3.1 Descripcién general

La solucidon de variante para un tramo de la linea Lasarte-Hendaia, a tra-
vés de San Sebastian, que se define en el presente Estudio Informativo, consiste
en un nuevo tramo subterraneo, con origen en la estacién de Lugaritz y final en
el tramo soterrado de Morlans; que elimina el fondo de saco actual de la estacion
de Easo, dando continuidad a la linea; y que discurre proxima a las zonas bajas
de la ciudad (Antiguo, Centro y Amara), donde se concentra la poblacion, ha-
ciendo accesible el sistema ferroviario mediante la implementacién de tres esta-
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ciones: Bentaberri (Antiguo), Centro-La Concha y Easo (sustituye a la actual).

La nueva variante se desarrolla a lo largo de 4.170 m. Su inicio (PK
0+000) se sitia a unos 100 m de la estacién de Lugaritz, desde donde desciende
hacia el Antiguo para discurrir préximo al ensanche residencial de Bentaberri,
donde se implanta la primera estacion (PK 1+120). ContinGa con trazado casi
paralelo a la linea de costa hasta alcanzar el centro de la ciudad, donde se ubica
la segunda estacion proyectada (PK 3+130). Prosigue en direccion sur para, una
vez sobrepasada la estacién actual, alcanzar la nueva estaciéon de Easo (PK
3+920). Y, finalmente, se prolonga hasta conectar con la via actual al inicio del
tramo soterrado de Morlans (PK 4+170).

En el conjunto del tramo, la rasante discurre subterranea y a una profun-
didad tal que se evita atravesar los materiales del subsuelo de mala calidad, y a
distancia suficiente, en vertical, de las cimentaciones de los edificios; estando
prevista su ejecucion por medio de un tunel en mina, salvo el tramo final de 130
m, en Morlans, que se ejecuta a cielo abierto.

Para su construccidn se han previsto tres rampas de ataque, con cometi-
dos afnadidos durante la explotacion: rampa C/ Zarautz, que entronca con el tu-
nel de linea en el PK 0+840; rampa de Pio Baroja, que lo hace en el PK 2+100; y
rampa de Morlans, con entronque en el PK 4+000.

A modo de resumen, las principales obras de infraestructura son:

— Tanel en mina desde el PK 0+000 hasta el PK 4+040.
— Tanel entre pantallas desde el PK 4+040 hasta el PK 4+170.
— Tres estaciones en caverna:
e Estacién de Bentaberri.
e Estacion de Centro-La Concha.
¢ Estacién de Easo.
— Siete cafiones de acceso a las estaciones.
— Seis pozos de ventilacion; tres de ellos para extraccién bajo andén.
— Una salida de emergencia independiente de las salidas de las estaciones.
— Tres ascensores para acceso a las estaciones.
— Nueve pozos de bombeo, de los cuales tres se sitian en los puntos bajos
del trazado, y, los seis restantes, en cada testero de las tres estaciones.
— Tres rampas de acceso al tunel para la ejecucion de las obras, con funcio-
nes afiadidas durante la explotacion.
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1.3.2 Cartografia

El objeto de los presentes trabajos ha sido la recopilacién de la cartogra-
fia digital a escala 1:500, propiedad del Ayuntamiento de San Sebastian, que
abarca toda la zona urbana y cubre la totalidad del tramo arriba citado. El relieve
del terreno ha sido representado mediante curvas de nivel de 0,5 m. de equidis-
tancia.

1.3.3 Estudio de la poblacién servida

Se ha realizado un analisis de la poblacion residente, el empleo y los
equipamientos servidos por la nueva infraestructura ferroviaria en situacion ac-
tual y en situacion futura, segun los nuevos desarrollos previstos en el Plan Ge-
neral de Ordenacién Urbana de San Sebastian, aprobado con caracter definitivo
en sesion plenaria de 25 de Junio de 2010.

El analisis de la poblacién atendida en situacién actual se ha realizado a
partir de la modelizacion de la red segun el viario existente en el tramo propues-
to, la poblacién y empleo por portales para el afio 2006, asi como los datos de
afluencia diaria a los grandes equipamientos -sanitarios, deportivos, comerciales
y educativos-. La situacion futura -siendo el horizonte temporal el establecido en
el PGOU- se ha estudiado partiendo de la red modelizada y de los datos de vi-
vienda y superficie de actividades econémicas previstas en el PGOU.

La poblacion total actual atendida seria de 53.249 a 5 min y de 104.413 a
10 min; vy, la prevista total, de 53.847 a 5 min y de 115.590 a 10 min.

1.3.4 Planeamiento urbanistico
El analisis realizado tiene como referencia el Plan General de Ordenacién
Urbana de Donostia-San Sebastian, aprobado con caracter definitivo en sesién

plenaria de 25 de Junio de 2010.

1.3.5 Estudio de tiempos de recorrido

Para realizar la simulacion ferroviaria se ha dividido el trayecto entre Luga-

1 Debido a que la Ley 4/1986, de 23 de abril, de Estadistica de la Comunidad Auténoma de Euskadi, en su

articulo 20.1 se ha procedido a eliminar los valores inferiores a 3 y aquellos que por diferencia entre cantida-

des se puedan deducir.
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ritz y la estacion de Easo, que tiene una longitud total de 3.960 m, en tres sub-
tramos, con origen y final en el punto intermedio de cada una de las estaciones
(Bentaberri, Centro-La Concha y Easo).

En la simulacion ferroviaria realizada se han tenido en cuenta la geome-
tria de la via y las caracteristicas del material mévil.

El tiempo comercial total de recorrido con paradas seria de 5 min 17 seg,
siendo la velocidad media de 44,4 km/h.

1.3.6 Movimiento de tierras

Se incluye a continuacién un resumen con los volimenes de movimiento
de tierras que se producen en el tramo:

EXCAVACIONES

—  EStACiONES BN CAVEINA ...u.vvneeeeieeee e e e et e e eeraens 58.116,3 m®
— TN N MINA: .., 215.705,7 m*
—  CONEXION €N MOIIANS . .eeceeeeeee e 14.600,0 m®
— Telescopio de Lugaritz: .........cccccevvveeiieeiiiiiiieeeeeeeeeeeeeeeeeee, 6.469,4 m°
— CAMONES: vt 32.046,8 m*
e RAMPAS: ottt 41.756,9 m*
—  ASCENSOrES BN BSTACIONES ... cveieeeeeeeee et e e aeens 2.737,4m°
— Pozos de ventilacion de emergencia y extraccion
bajo andenes (EBA): .......cccceeveeeeeeeeeeeeeeee e 27.289,1 m°
VOLUMEN TOTAL DE EXCAVACION: .......ooieeiieeieee e 398.722,1m°

1.3.7 Geologiay geotecnia

El objetivo de los trabajos realizados ha sido la caracterizacién geoldgico-
geotécnica de los diferentes materiales que seran atravesados por el tunel del
futuro metro, haciendo hincapié en la delimitacion del contacto entre el cerro de
roca que bordea el trazado desde Lugaritz, Ondarreta, La Concha, San Bartolo-
mé y Amara hasta Morlans y las llanuras de suelos fluvio-mareales de la regata
de Aforga, las playas y el rio Urumea.

Esta delimitacion ha permitido optimizar el trazado de este Estudio Infor-
mativo ya que se trata de que el tlnel discurra en roca en la mayor parte de su
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recorrido y de que el recubrimiento de material rocoso sobre la clave sea el ade-
cuado.

Se ha partido de una gran cantidad de informacion geotécnica previa,
empezando por la correspondiente al Estudio Informativo del metro de Donos-
tialdea Lugaritz-Anoeta, presentado a ETS en 2010. Para este estudio se lleva-
ron a cabo reconocimientos de geofisica (166 estaciones MASW enl7 perfiles),
se perforaron un total de 18 sondeos mecanicos (536 ml) MSS, instalandose
tubo ranurado (con control periédico del nivel freatico en pleamar y bajamar) y
dos piezoOmetros realizado ensayos tanto “in situ” (14 presiometros y de per-
meabilidad en suelos y roca) como de laboratorio sobre 82 muestras en total.

Para ese Estudio Informativo se conté ademas con unos datos preexis-
tentes (82 informes geotécnicos de diversa consideracion y mas de 250 sondeos
mecanicos), cuyos datos se incorporaron como antecedentes al citado estudio.

En 2012 se presentd el Proyecto Constructivo en dos tramos, por lo que
se amplié la informacién geotécnica con nuevos perfiles geofisicos (3.400 ml), 48
nuevos sondeos (1.650 ml) MLC y SPC, numerosos ensayos in situ y de labora-
torio, 43 nuevos presiometros y control del nivel freético, instalando en 6 de los
sondeos ,sensores DIVER para el control piezométrico continuo.

Este nuevo Estudio Informativo ha recuperado y sintetizado toda esta in-
formacion existente, por lo que las labores de investigacion han consistido en tan
s6lo dos nuevos sondeos cortos (29 ml en total MLE) perforados en la zona de
San Bartolomé con el fin de valorar la viabilidad de un nuevo cafidn de acceso a
la estacion del Centro.

La escala de trabajo ha sido 1:3.000 para obtener suficiente franja topo-
graficay a la vez no perder la perspectiva de conjunto respecto al trazado.

Todos estos datos han permitido complementar los datos de geologia de
superficie, recopilados con detalle enl6 estaciones geomecanicas, y caracterizar
el tipo y espesor de suelos existente con el trazado de lineas isopacas, que indi-
can puntos con idéntico espesor de suelos desde la superficie del terreno actual,
asi como de los tipos de roca aflorantes, su grado de fracturacién y su estructu-
ra, es decir la orientacion de los estratos y la existencia de pliegues y fallas.

En concreto, la roca esta representada por dos formaciones que apare-
cen en una proporcién similar atravesadas por el tunel: Flysch detritico calcareo
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(alternancia cm-dm de calizas arenosas, calizas arcillosas y areniscas) y la for-
macién denominada Maastdaniense (margocalizas y calizas arcillosas de colores
grises y rosados). El transito entre ambas formaciones suele ser gradual y en
ocasiones mecénico (por fallas).

Por otra parte, los suelos estan representados por sedimentos fluvioma-
reales (arenas, limos y arcillas con algun nivel de grava) de un espesor que pue-
de superar los 45 m. El nivel fredtico en estos suelos es superficial, a una cota
media de entre +1,3y + 2,5 m.

El objetivo final ha sido reflejar en planta a escala 1/3.000 y en perfil lon-
gitudinal el tipo de terreno y su disposicion previsible al ser atravesado por el
tunel, lo que ha hecho precisa la interpretacion de numerosos perfiles transver-
sales (17 en total) que han ayudado a comprender e interpretar mejor el terreno
en puntos criticos del trazado.

Esta informacion, junto con la caracterizacion geotécnica de los materia-
les obtenida a partir de los ensayos de laboratorio de todos los estudios previos,
ha servido de base de partida para poder realizar el disefio del tinel propiamente
dicho (su seccion tipo, sus secciones de sostenimiento, método de excavacion...)
partiendo de los indices de calidad del macizo rocoso obtenidos exclusivamente
a partir de los datos contenidos en el anejo n° 7.

1.3.8 Tuneles

En general, las rocas presentan buenas condiciones para la excavacion
mecanica, con abrasividades bajas y ocasionalmente medias en el flysch. Como
la orientacion de los estratos mas abrasivos es variable a lo largo del trazado,
puede preverse la utilizaciobn de una rozadora potente con desgaste de picas
medio.

Se descarta en principio el empleo de tuneladora (TBM) porque el tunel
se ejecutara previsiblemente en varios tramos y la longitud es muy limitada para
la rentabilidad del empleo de la misma.

Se desaconseja el empleo de voladuras sisteméaticas en zonas urbanas.
Para el sostenimiento se propone el sistema conocido como Nuevo Mé-

todo Austriaco (NATM), a base de hormigén proyectado, bulones, mallazo y cer-
chas ocasionales. Se presentan varias secciones tipo de sostenimiento para las
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diferentes calidades del macizo rocoso y dimensiones de las excavaciones sub-
terrdneas, asi como un predisefio de tratamientos especiales y auscultacion del
tunel.

El perfil geoldgico-geotécnico del tinel se presenta en el anejo n° 8.

En el anejo n° 8 se incluye, asimismo, un analisis del estado tensional del
macizo y la prediccion del comportamiento geotécnico del tunel.

1.3.9 Obras singulares

1.3.9.1 Obra de conexidn de Lugaritz

El origen del tramo Lugaritz-La Concha se sitia a unos 100 metros de la
estaciéon de Lugaritz, en la vertical del edificio residencial conocido anteriormen-
te como Geriatrico. Desde este punto, el trazado del ferrocarril se separa de la
alineacion recta del tunel actual mediante dos desvios.

En los primeros 68 m del trazado, y antes de que el nuevo tinel sea in-
dependiente del existente, es preciso ejecutar la ampliacion de este ultimo para
gque puedan coexistir el trazado actual y futuro del ferrocarril.

La ampliacién se podra realizar con la geometria denominada de “teles-
copio” que consiste en ampliar la anchura del tunel en tramos discretos (no de
forma continua) hasta conseguir una anchura total en la que encajen los dos
tubos independientes. Se han fijado cinco tramos para definir la geometria del
telescopio, siendo el primer tramo de una longitud de 20 m y los cuatro restantes
de 12 m, hasta alcanzar la longitud total para esta obra singular de 68 m.

Las secciones ampliadas cumplirdn el galibo exigido, y tendran tres ra-
dios con béveda rebajada para reducir la altura del tinel. La anchura pasa de los
8,0 metros actuales a un maximo de 20 metros y, la altura, de 7,5 a 12 metros.

El recubrimiento de roca en esta zona es de unos 50 metros. El macizo
rocoso esta formado por el Flysch Detritico Calcareo, constituido por una alter-
nancia de calizas arcillosas y argilitas con intercalaciones de paquetes de are-
nisca de grano fino. En el tramo previsto para el telescopio, en base a la infor-
macién de la obra y del proyecto, el macizo rocoso tiene una calidad muy buena,
con RMR superior a 60 y Q de 10.
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En el anejo 11 se propone un proceso constructivo, de manera que la
afeccion a la circulacion ferroviaria sea minima. Durante la construccion del te-
lescopio el trafico ferroviario se explotara en doble via entre las estaciones de
Aforga y Lugaritz. Desde Lugaritz hasta Amara el servicio ferroviario se realizara
en via Unica. Para posibilitar la explotacion en via Unica del tramo indicado se ha
previsto, en el inicio de la cubriciéon de la estacion de Lugaritz, antes de los an-
denes, la inclusion de una bretel, que permitird el paso de los trenes tanto por la
via izquierda como por la via derecha en las distintas fases de ejecucion del te-
lescopio.

En los planos 7.1 de este Estudio Informativo se incluyen las distintas
secciones de la obra de conexion.

1.3.9.2 Rampa de la Calle Zarautz

La rampa de la calle Zarautz permite el acceso durante la fase de cons-
truccion al tinel en mina. La rampa tiene una longitud de 198 m., arranca de la
calle Zarautz, a la altura del cruce con la calle Eugenio Imaz, a la cota +5,06, y
conecta con el P.K. 0+842,79 del tunel de linea a la cota -8,27.

Dado que el desarrollo de la rampa lo permite, el tramo inicial de la rampa
de aproximadamente 600 m se ejecuta horizontal, con objeto de que una vez
concluidas las obras pueda albergar la subestacion eléctrica prevista en el pre-
sente estudio informativo. La segunda parte de la rampa tiene una pendiente del
15%.

1.3.9.3 Rampa de la Calle Pio Baroja

La rampa de la calle Pio Baroja tiene una triple funcion, durante las obras
permite el acceso al tinel en mina y una vez concluidas las obras cumplira la
funcion de salida de emergencia y de ventilacion de emergencia.

El acceso a la rampa se lleva a cabo desde la calle Pio Baroja, en la zona
verde situada entre los nimeros 2 y 4. El futuro uso de la rampa como salida de
emergencia, condiciona el punto de conexién con el tunel de linea, al tener que
estar situado a una distancia maxima de 1000 m de las estaciones. Es decir la
distancia desde cualquier punto del tlnel, a la salida de emergencia mas préxima
no debe ser superior a 500 m.

Una vez concluidas las obras, el tramo final de la rampa, funcionara co-
mo ventilacion de emergencia, saliendo al exterior a la altura del paseo Duque
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de Baena mediante dos pozos verticales. Antes del punto en el que la rampa
pasa a funcionar como ventilacién de emergencia, de la rampa arranca una gale-
ria de 4,50 m de ancho que conecta con el tunel de linea y que, una vez la linea
esté en servicio, funcionard como salida de emergencia.

1.3.9.4 Rampa de Morlans

En la zona final del trazado, se ubica la rampa de Morlans, tiene 250m de
longitud y conecta el extremo del lado de Morlans de la C/ Autonomia con el PK
4+000 del tunel de linea. Esta rampa permite el acceso al tunel de linea durante
la fase de obra, permitiendo que la interferencia de las obras con la linea ferro-
viaria actual, se reduzca a la obra de emboquille y a la obra de conexién de la
nueva linea con las vias actuales. Una vez concluidas las obras, esta rampa fun-
cionara como ventilacion de emergencia.

1.3.9.5 Obra de conexiéon de Morlans

La conexion de la nueva infraestructura con la linea actual Lasarte-
Hendaia de Euskotren en el extremo este, se realiza justo a la salida norte del
soterramiento de Morlans de la linea actual. Esta obra, comprende la ejecucion
del tlnel artificial entre el PK 4+040 y el PK 4+170. En un tramo inicial de 35 m,
mediante seccion cajon y a continuacion mediante una estructura de vigas pre-
fabricada sobre pantallas. Se prevé la ejecucion de esta obra en seis fases, al-
gunas de las cuales afectaran a las vias existentes de la linea Lasarte-Hendaia.

Durante las fases 1 y 2 se ejecutan el by-pass del encauzamiento de la
regata de Morlans, necesario para poder ejecutar el resto de las obras, el camino
de acceso y la excavacion necesaria hasta el emboquille.

Antes de iniciar la fase 3, serd necesario el corte de la via existente ubi-
cada al oeste, quedando en este tramo, el paso de la circulacion en via Unica
Con este esquema de la via, en la fase 3, se construye el emboquille, se ejecuta
el cale del tinel y se ejecuta la seccidon cajon bajo el by-pass del encauzamiento.
Se ejecuta ademas la pantalla provisional entre la via este actual y oeste definiti-
va.

En la fase 4 se actuard sobre la via este de la linea actual de la linea La-
sarte-Hendaia. Por ello, y para no interrumpir el servicio ferroviario, se debera
dar continuidad a la via oeste por el interior de la nueva infraestructura, lo que
implica que el nuevo tramo Lugaritz-Morlans debera estar acabado y en explota-
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cion a excepcion de la parte de superestructura relativa a la mencionada via este
de la conexién de Morlans. En esta fase, se ejecutaran los trabajos de ejecucién
de la pantalla y hastial izquierdo del falso tanel.

Finalmente, en las fases 5 y 6, se da continuidad a las dos vias existentes
por la nueva infraestructura y se ejecutan los hastiales, la cubierta y la urbaniza-
cion sobre la obra de conexion.

1.3.10 Estaciones

1.3.10.1 Estacion de Bentaberri

La estacibn de Bentaberri se sitia entre los PP.KK. 1+079 y 1+173.
Constituye la primera de las tres estaciones en caverna del tramo y da acceso al
barrio del Antiguo.

La estacion se sitla bajo la ladera entre las calles de Aizkorri y Zarautz,
ubicacion desde la que cabe optimizar el grado de accesibilidad a los dos desa-
rrollos mas significativos del barrio del Antiguo: por un lado el conjunto del equi-
pamiento universitario y educativo; y, por otro, el ensanche residencial.

Al margen de la accesibilidad a través del ascensor vinculado a la esta-
cion, se disponen dos cafiones de acceso a la estacién. Una de las bocas de
acceso queda dispuesta en el cruce de las calles Bertsolari Xalbador y Pedro
Manuel Ugartemendia; vy, la otra, en la plaza de Bentaberri.

La primera boca se encuentra muy préxima a la plaza José Maria Sert,
espacio de gran vitalidad sobre el que pivota el conjunto del desarrollo residen-
cial de esta zona de Bentaberri. Ademas, permitird la accesibilidad desde el
grueso del equipamiento universitario y educativo que se desarrolla en el en-
torno. En sus proximidades se dispone de un ascensor urbano que da acceso a
las zonas residenciales altas desarrolladas en la ladera.

La segunda se situa en el extremo oeste de la calle Matia, en un punto
préximo al encuentro de la citada calle con la calle Bentaberri y la plaza Bentabe-
rri, donde se sitla el ascensor urbano que enlaza la plaza con la calle Aizkorri.
La calle Bentaberri, por otra parte, enlaza el eje de la calle Matia con la avenida
de Tolosa y, en sus proximidades, se localizan, ademas de servicios publicos
singulares (Centro de Salud), el desarrollo residencial del ensanche de Ondarre-
ta.

ESTUDIO INFORMATIVO DEL TRAMO LUGARITZ-EASO
DEL METRO DE DONOSTIALDEA
Pag. 15 de 29



MEMORIA DESCRIPTIVA 520019-210201-MEM-01

1.3.10.2 Estacion de Centro-La Concha

La Estacién de Centro-La Concha se sitia entre los PP.KK. 3+081 y
3+174. Constituye la segunda de las tres estaciones en caverna del tramo y da
acceso al centro de la ciudad.

La estacion se sitla bajo las dos manzanas del Ensanche limitadas por
las calles Easo y Urbieta, y las calles Arrasate y San Bartolomé.

Se trata de una zona proxima al centro residencial y turistico de la ciudad,
entre la playa de La Concha (polo de atraccion turistica y recreativa de primera
magnitud) y la calle Loiola (eje que liga el area de la plaza del Buen Pastor y la
zona del ensanche en general con el casco antiguo de la ciudad).

Al margen de la accesibilidad a través del ascensor vinculado a la esta-
cion, se disponen tres cafiones de acceso a la estacién.

El cafidn oeste desemboca en la plaza Xabier Zubiri, ubicada en la inter-
seccion de las calles Easo y San Marcial. Este acceso se identificara fundamen-
talmente como aquél que comunica el metro con la playa de La Concha, estable-
ciéndose una comunicacion directa entre dicho paseo y el cafidon a través de la
calle del Conde de Plasencia.

La implantacién de la boca del cafién dara lugar a una reordenacion de la
plaza Xabier Zubiri que integre la ejecucion del ediculo en superficie.

Por otro lado, el cafion este sale en superficie a la calle Loiola, eje co-
mercial y peatonal que enlaza la Catedral del Buen Pastor con la Basilica de
Santa Maria del Coro. Se trata del acceso que enlaza el metro con esta parte del
ensanche, zona de gran actividad urbana.

El tercer acceso desembocara en un espacio subterraneo integrado en el
futuro centro comercial previsto en la operacion urbanistica San Bartolomé Mui-
noa, centro ubicado en la confluencia de las calles Easo y San Bartolomé, que
enlaza directamente con la Cuesta de Aldapeta, punto de acceso a los desarro-
llos residenciales de la reforma urbana en curso y al intenso programa escolar
ubicado en sus inmediaciones.
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1.3.10.3 Estacion de Easo

La Estacion de Easo se sitta entre los PP.KK. 3+865 y 3+960, préxima a
la actual estacion. Constituye la tercera de las tres estaciones en caverna del
tramo.

La estacion se sitla bajo la ladera al oeste de la Calle Autonomia, que
forma parte del parque de Arbaizenea.

Esta nueva estacion recogera parte del trafico de viajeros que actualmen-
te utilizan las lineas existentes de Euskotren.

Al margen de la accesibilidad a través del ascensor vinculado a la esta-
cion, se disponen dos cafiones de acceso a la estacion. Uno de estos accesos
se sitla en la calle Autonomia; y, el otro, en la calle Azpeitia.

Desde el acceso de la Calle Autonomia; y teniendo en cuenta la desapa-
ricidbn del trazado ferroviario que, en la actualidad, genera una barrera a la per-
meabilidad peatonal entre la Calle Autonomia y el Paseo de Errondo; se facilitara
la accesibilidad al extremo norte del ensanche de Amara. Asi mismo, y dada la
mejora de la accesibilidad al puente de Mundaiz sobre el rio Urumea que supone
la disposicion de la nueva boca en la Calle Autonomia, cabe hacer una referen-
cia a la accesibilidad del programa universitario y educativo existente proximo
(Colegio Mundaiz y universidad de Deusto).

La segunda boca, dispuesta en la calle Azpeitia, préxima al paseo Erron-
do, permitird la accesibilidad del amplio y denso ensanche residencial de Amara
y del nuevo de Morlans, asi como de los centros educativos proximos.

1.3.11 Estudio de Impacto Ambiental

El Estudio Informativo del tramo Lugaritz — Anoeta del Metro de Donos-
tialdea, de noviembre de 2010, cuenta con Declaracién de Impacto Ambiental,
con caracter favorable, segun la “Resolucién de 21 de junio de 2012, de la Vice-
consejeria de Medio Ambiente, por la que se formula la declaracién de impacto
ambiental del proyecto del Metro de Donostialdea (12 fase), promovido por el
Departamento de Vivienda, Obras Publicas y transportes del Gobierno Vasco, en
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los términos municipales ede Usurbil, Lasarte-Oria, Donostia-San Sebastian,
Pasaia y Errenteria”.

Con posterioridad, el Departamento de Medio Ambiente y Politica Territo-
rial adoptd la decision de reconsiderar el disefio basico de la nueva linea entre
Lugaritz y Morlans, disefiando una linea con trazado proximo a la del estudio
anterior y reduciendo el nUmero de estaciones.

Esta nueva solucion técnico-funcional fue sometida a consulta en la Vice-
consejeria de Medio Ambiente sobre el posible sometimiento al procedimiento de
evaluacion de impacto ambiental; habiendo recibido respuesta de la Direccion de
Administracion Ambiental, con fecha 15 de julio de 2014, concluyendo que:

“... de la modificacion prevista, no se derivan efectos adversos significati-
vos sobre el medio ambiente, por lo que ésta no se encuentra entre los supues-
tos del epigrafe 9.k del Anexo Il del Real Decreto Legislativo 1/2008 de 11 de
enero.

Por lo tanto, no procede una nueva evaluacion de impacto ambiental de
este proyecto ni ningun otro tramite previsto en el citado Real Decreto ...”

En base a lo sefialado, el presente Estudio Informativo incluye la defini-
cion de medidas correctoras y protectoras asociadas al nuevo disefio, las cuales
se recogen en el anejo 10.

Como compendio de los antecedentes ambientales que justifican lo desa-
rrollado en este Estudio Informativo, en el anejo 9 se incluyen los documentos
sefialados: Comunicacion de la Direccion de Administracion Ambiental de 15 de
julio de 2014; Resolucién de 21 de junio de 2012, de la Viceconsejeria de Medio
Ambiente, por la que se formula la declaracién de impacto ambiental; y el Estu-
dio de Impacto Ambiental del “Estudio Informativo del Metro de Donostialdea.
Tramo Lugaritz-Anoeta”, de noviembre de 2010.

1.3.12 Incidencia en el entorno urbano

Son varias las interferencias en el entorno urbano de la ciudad como con-
secuencia de las actuaciones a realizar para la implantacion del metro. Se trata
de una zona urbana plenamente consolidada. En todo caso, se ha procurado
gue las actuaciones estén dirigidas no sélo a la implantacién funcional del metro
en el entramado urbano sino a la mejora de las zonas afectadas contribuyendo a
la mejora global de la ciudad.
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Con respecto a la ubicacion de los accesos de metro, se ha procurado
gque su integracion sea maxima y su interferencia en la funcionalidad de la viali-
dad y funcionalidad peatonal sea minima.

Las actuaciones en superficie obligan a reordenar y ajustar la urbaniza-
cion colindante. En ocasiones ha sido preciso ocupar zonas donde actualmente
existe calzada, aparcamiento y/o zona peatonal. El objetivo ha sido siempre pro-
porcionar la maxima accesibilidad en el acceso y utilizacién del espacio publico
urbanizado.

1.3.13 Plataformay superestructura

El tramo objeto de Proyecto cuenta con dos tipologias diferentes de
superestructura de via: via sobre balasto y via en placa.

Via en placa

La via en placa se dispondré en el tinel, en las estaciones y a la entrada
de la estacion de Lugaritz, con la siguiente tramificacion:

— Enel nuevo tunel (P.K. 0+070 a P.K. 4+171)

— En el telescopio (P.K. 0+000 a P.K. 0+070)

— Rectificacion de trazado. Bretel. (Tramo a cielo abierto a la entrada
de la estacién de Lugaritz)

Sus principales caracteristicas son las siguientes:

- Carril: U.I.C. de 54 kg/ml en barra larga soldada.

— Traviesa: Biblogue tipo STEDEF embebido en losa de hormigén. La
parte embebida en el hormigén esta protegida por una ca-
zoleta elastica de caucho y reposa sobre una suela micro-
celular elastica a fin de amortiguar el efecto de las vibra-
ciones.

Las sujeciones son elasticas del tipo SKL-1.
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Via sobre balasto

La via sobre balasto se empleard para las situaciones provisionales y se
colocara en los siguientes tramos:

— Tramos de ripado de via para incluir la bretel antes de la estacion de
Lugaritz

— Tramos de desplazamiento de la via para incluir la bretel

— Tramos de via provisional para incluir la bretel

— Tramo de via para ejecutar el telescopio

Sus principales caracteristicas son las siguientes:

- Carril: U.I.C. de 54 Kg/ml en barra larga soldada.

— Traviesa: Monoblogue de hormigén tipo DW cada 0,67 metros.
—  Sujecion: SKL-1.

— Balasto: Ofitico de 0,30 m de espesor bajo traviesa.

— Subbalasto: Todo uno ofitico de cantera de 0,30 metros de espesor
minimo.

Se disponen ademas los siguientes aparatos de via:

Zona del telescopio

e Dos desvios tipo DSMH-C-UIC54-300-1:11-CC-D/I-TC, situados en el
origen de las vias izquierda y derecha del nuevo tanel.

e Una bretel tipo DDMH-C-UIC54-100-1:7,5-CR-TC, situada a la entrada
de la estacion actual de Lugaritz durante la ejecucion de las obras.

* Una travesia colocada sobre la via izquierda en el origen del tramo pa-
ra permitir el cruce de las circulaciones por la via derecha hacia La
Concha.

Entre las estaciones de Bentaberri y Centro/La Concha

Entre las estaciones de Bentaberri y Centro/La Concha se sitdan dos es-
capes formados por dos desvios DSMH-C-UIC54-300-1:11-CC-D/I-TC cada uno.
El primer escape se sitda entre el P.K. 1+600,783 y el P.K. 1+662,100. El se-
gundo escape se sitla entre el P.K. 1+762,100 y el P.K. 1+823,417.
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1.3.14 Instalaciones no ferroviarias

Para el correcto funcionamiento y explotacion del Metro de Donostialdea,
tramo: Lugaritz-Anoeta, se han previsto las siguientes instalaciones no ferrovia-
rias:

- Fontaneria, Saneamiento y Bombeos
- Proteccion y extincion de incendios en estacion y en tunel
- Instalaciones eléctricas y red de tierras
- lluminacion de tuneles
- Ventilacién natural y forzada
- Instalaciones electromecanicas (escaleras mecanicas y ascensores).
- Instalaciones de comunicaciones fijas y control centralizado que so-
porta los servicios e instalaciones de estaciones
- Instalaciones de comunicacion y control en estaciones:
e Sistema de comunicaciones (voz y datos).
e Interfonia.
e Sistema de control y explotacion de instalaciones.
¢ Red de comunicaciones mediante cableado estructurado catego-
ria 6.
- Instalaciones de informacién dindmica al viajero en estaciones:
e Teleindicadores (paneles y pantallas informativas).
e Cronometria.
¢ Megafonia.
- Instalaciones de seguridad de viajeros e instalaciones en estaciones:
e CCTV (Videovigilancia).
e Deteccién de intrusion (contactos magnéticos, detectores volumé-
tricos).
e Control de accesos.
e Sistema de billetaje (expedicion y control de billetes).
- Senalética:
e Sefalizacion de explotacion.
e Senfalizacion de evacuacion y emergencia.

1.3.15 Electrificacion y sefializacion
Con el fin de mantener la homogeneidad con el sistema aéreo de tracciéon

existente, la electrificacion del tramo objeto de estudio se realizar4 segun las
caracteristicas de los tramos adyacentes, de la misma manera se hara para la
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sefalizacion.

Por otro lado, la inclusién de este nuevo tramo en la red existente plantea
la necesidad de disponer de una nueva subestacion de traccion que satisfaga la
demanda de potencia de dicho tramo. De esta manera se ha previsto la cons-
truccion de una nueva subestacion entre Lugaritz-Bentaberri de 2x2500 kVA,
situada en el P.K. 0+840, dentro de la rampa de acceso a obra de la calle Za-
rautz, préxima a la estacion de Bentaberri. Dentro de la rampa, en el tramo inicial
horizontal, de unos 8 metros de ancho, se dispondran los distintos cuartos técni-
cos a un lado, dejando un pasillo de paso y para la introduccién y reemplazo de
los equipos de la SE.

La tension de alimentacion en alta de la subestacion se efectuara a 30 kV
y se ha considerado una potencia nominal de 2x2500 kVA. El punto de conexion
de la acometida de la subestacion a la red existente, perteneciente a Iberdrola,
se indica en los planos correspondientes. La nueva acometida discurrira por una
canalizacién existente en un primer tramo y, en un segundo, por una nueva ca-
nalizacion a construir, la cual se ha previsto en el presente estudio.

La sefializacion del tramo de estudio sera similar y consistente con la
existente en los tramos adyacentes. Se han considerado todos los equipos ne-
cesarios para su correcto funcionamiento (bloqueos automaticos, cuadros de
mando, circuitos de via, sefalizacion luminosa, lazos ATP, etc. ), asi como la
inclusion de dos nuevos enclavamientos electronicos en las estaciones de Ben-
taberri y Centro-La Concha.

1.3.16 Servicios afectados

En resumen, las redes afectadas y las instituciones y compafias
propietarias y/o gestoras de las mismas son:

— Saneamiento, drenaje, agua potable, alumbrado publico,
semaforizaciébn y comunicaciones municipales, gestionados por el
Ayuntamiento de San Sebastian.

— Saneamiento primario, gestionado por Aguas del Afarbe.

— Energia eléctrica, gestionada por Iberdrola.

— Telefonia y fibra Optica, gestionadas por Telefénica, Euskaltel,
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Jazztel y Gobierno Vasco.

— Gas natural, gestionado por EDP - Naturgas.

1.3.17 Inventario de edificios

Con objeto de conocer la realidad inicial de los edificios situados sobre, o
en el entorno préximo, de la traza ferroviaria y de sus elementos complementa-
rios, se ha realizado el inventario de los mismos a partir de la base de datos del
catastro, ya que éstos podrian condicionar el trazado. Se adjunta, en el anejo n°
19, el listado de los edificios situados en el entorno de la traza, junto con los da-
tos principales de los mismos, asi como los planos de ubicacion en los que se
referencian los mismos.

1.3.18 Estudio de sostenibilidad

La utilizacién del metro frente a otros modos de transporte (coche y auto-
buses) supone una serie de mejoras que afectan a diferentes dmbitos. En el
anejo n° 20 se describen y cuantifican, en la medida que esto sea posible, dichas
mejoras en cuanto a:

- Congestion viaria y accidentalidad
- Consumo de energia y emision de contaminantes a la atmosfera
Disminucién de emisiones sonoras

1.3.19 Bienes y derechos afectados

Los terrenos afectados pertenecen al Término Municipal de San Sebas-
tidn; ocupando, basicamente, viario de dominio publico municipal, y, en escasa
medida, parcelas privadas.

Los planos con las delimitaciones y referencias catastrales se han obteni-
do por descarga directa de la web de la Diputacién Foral de Gipuzkoa.

Se han considerado dos clasificaciones de suelo a los efectos de titulari-
dad. Por un lado, las parcelas privadas, las cuales se ocupan (O); y, por otro, el
dominio publico, sobre las cuales se ejerce una mutacién demanial (M).

En relacion con el grado de afeccién, se han definido cuatro tipos: ocupa-
cion permanente (OP y MP); ocupacion temporal (OT y MT); imposicion de ser-
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vidumbre (OS y MS), para aquellas zonas no ocupadas temporalmente bajo las
cuales se proyectan instalaciones ferroviarias con una tapada inferior a 15 m; y
ocupacién temporal con imposicion de servidumbre (OTS y MTS), para aquellas
zonas que, ademas de ser ocupadas durante las obras, son objeto de imposicion
de servidumbre segun el criterio anterior.

La afeccion generada a lo largo del tramo objeto de Estudio Informativo
se distribuye del siguiente modo:

SUELO PUBLICO \ MP \ MT \ MTS MS
Zonas no edificadas \ 1.404 \ 17.215 \ 3.974 715
SUELO PRIVADO \ OoP ] oT \ oTS oS
Zonas no edificadas ‘ 6 ‘ 61 ‘ 129 0
(en m?)

La valoracién de los bienes y derechos afectados asciende a la cantidad
de DOCE MIL CIENTO CUARENTA (12.140,00) euros.

1.3.20 Instalaciones y accesos a obra

Las instalaciones auxiliares de obra se han divido en instalaciones princi-
pales e instalaciones secundarias.

1.3.20.1 Instalaciones principales

Las instalaciones principales son las instalaciones de obra que se van a
ubicar en el exterior de las rampas de acceso al tunel de linea.

En el proyecto se plantean tres zonas proximas al tinel a realizar, bien
comunicadas y donde se ubicaran los siguientes elementos:

Casetas de obra para vestuarios, aseos, almacén, oficinas y talleres.
Depésito de Gas-oil.

Decantador.

Equipo de lavado de camiones.

Compresor y turbofiller proximo a la entrada en tdnel.
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Caseta de emergencias sanitarias.
Laboratorio.
Otros.

Ademds serviran para aparcamiento de vehiculo de particulares y visitas
a obra, asi como para zona de acopios importantes y parking de maquinaria y
vehiculos de obra.

Se han escogido estas zonas por ser las mas accesibles, teniendo en
cuenta que la totalidad de los trabajos se desarrollan en suelo urbano. Ademas
se ha buscado un espacio con dimensiones adecuadas para las actividades a
realizar, permitir una facil restauracion posterior y disponer de buenas conexio-
nes exteriores e interiores con vias de comunicacion secundarias o principales.

Son las siguientes

Zona de la rampa de ataque de la calle Zarautz

Zona de la rampa de ataque de Pio Baroja

Zona de la rampa de ataque y obra de conexién de Morlans

1.3.20.2 Instalaciones secundarias

Las instalaciones secundarias se ubican en las bocas de los cafiones,
pozos de ventilacion y ascensores de las estaciones.

En estas zonas se ubicara la maquina de rise-boring, las pilotadoras, su
magquinaria asociada y se acopiaran todos los materiales necesarios para la
construccion de las diferentes unidades de obra.

1.3.21 Valoracién econdmica

El Presupuesto de Ejecucion Material asciende a la cantidad de
119.498.021,02 € (Ciento diecinueve millones cuatrocientos noventa y ocho mil
veintilin euros con dos céntimos).

El Presupuesto Base de Licitacion, IVA incluido, asciende a la canti-
dad de 172.065.200,46 € (Ciento setenta y dos millones sesenta y cinco mil dos-
cientos euros con cuarenta y seis céntimos).
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1.3.22 Plazo

Para las obras que son objeto del presente estudio informativo se estable-
ce un plazo de ejecucion de 48 meses.

1.3.23 Presupuesto para conocimiento de la Administracion
Es la suma del importe total de la obra, IVA incluido, el importe de la repo-

sicion de servicios afectados a realizar por terceros y el importe de los bienes y
derechos afectados.

—  Obra, IVAINCIUIAO: ... 172.065.200,46 €
— Servicios afectados a realizar por terceros:.................. 929.000,00 €
— Bienesy derechos afectados: ..........ccccceeeiiiiiiiiiiiieeeeeee 12.140,00 €

Presupuesto para conocimiento de la
AAMINISITACION cevviiteeie e 173.006.340,46 €
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1.4 Documentos que integran el Estudio Informativo

Los documentos que integran el presente proyecto son los siguientes:

MEMORIA Y ANEJOS

1. MEMORIA DESCRIPTIVA

ANEJOS

Anejo n° 1. Cartografia

Anejo n° 2. Reportaje fotografico

Anejo n° 3. Estudio de la poblacién servida
Anejo n° 4. Planeamiento urbanistico
Anejo n° 5. Estudio de tiempos de recorrido
Anejo n° 6. Trazado geométrico

Anejon°® 7. Geologia y geotecnia

Anejo n° 8. Taneles

Anejo n° 9. Estudio de impacto ambiental
Anejon®10. Medidas correctoras de impacto ambiental
Anejon®11.  Obras singulares

Anejon®12. Estaciones

Anejon®13. Incidencia en el entorno urbano
Anejon® 14.  Plataforma y superestructura
Anejo n®15. Instalaciones no ferroviarias
Anejo n° 16.  Electrificacién y sefializacion
Anejon®17.  Servicios afectados

Anejo n®18.  Servicios afectados a realizar por terceros
Anejo n®19. Inventario de edificios

Anejo n°®20.  Estudio de sostenibilidad
Anejon®21.  Bienesy derechos afectados
Anejo n® 22. Instalaciones de obra

Anejo n°®23.  Programacion de las obras
Anejo n° 24.  Valoracion econ6mica
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PLANOS

10.
11.

12.
13.

INDICE DE PLANOS

PLANO DE SITUACION Y EMPLAZAMIENTO
PLANO DE CONJUNTO

2.1 Cartulario

2.2 Plantas generales

2.3 Perfiles longitudinales
TRAZADO

3.1 Cartulario

3.2 Plantas y perfiles longitudinales
SECCIONES TIPO

ESTACIONES

5.1 Estacién de Bentaberri

5.2 Estacion de Centro-La Concha
5.3 Estacion de Easo

TUNELES

OBRAS SINGULARES

7.1 Obra de conexidn de Lugaritz
7.2 Rampa de la calle Zarautz

7.3 Rampa de la calle Pio Baroja
7.4  Rampa de Morlans

7.5 Obra de conexién de Morlans
INCIDENCIA EN EL ENTORNO URBANO
8.1 Estacion de Bentaberri

8.2 Estacion de Centro-La Concha
8.3 Estacion de Easo
ELECTRIFICACION Y SENALIZACION
9.1 Esquema de electrificacion

9.2 Nueva subestacion eléctrica

9.3 Esquema de sefalizacion
SERVICIOS AFECTADOS
SERVICIOS AFECTADOS A REALIZAR
TERCEROS

BIENES Y DERECHOS AFECTADOS
INSTALACIONES DE OBRA

POR
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15 Conclusién

Considerando que el presente “Estudio Informativo del tramo Lugaritz-
Easo del Metro de Donostialdea” tiene el alcance y contenido requerido para un
estudio de estas caracteristicas y cumple con las condiciones establecidas por el
Pliego de Prescripciones Técnicas para su redaccion y por la normativa técnica y
legal vigente, se propone para su aprobacion, si procede.

Bilbao, Febrero de 2015

DIRECCION DEL ESTUDIO CONSULTOR

LUGARITZ — EASO METRO UTE

@‘a“ euskal frenbide sarea @
;.f aureestudios sestra
/
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