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Documentos referenciados:

“Proyecto de Construcciéon del Paso Inferior del Paseo del Arco de

PCPIAL2024 .......... Ladrillo”

“Informe de actuacion para el viaducto “arco de ladrillo”, sobre varias

IAAL2024  .......... calles y vias de ADIF, en la ciudad de Valladolid.”

EIUSV2024 . ........ “Estudio de integracién urbana en superficie en Valladolid”

ESFV2024 . ........ “Estudio de soterramiento ferroviario en Valladolid”

ISVs2024  ,......... “Integracion en superficie vs. Soterramiento”

DIA2022 . ........ Declaracién de Impacto Ambiental del afio 2022

EIIFV2021  ......... “Estudio informativo de la integracion del ferrocarril en Valladolid”
“Documento-resumen de la modificacién del plan general de

PROGERS  °°°°*°°°°° ordenacién urbana y del pech de Valladolid en la red ferroviaria central

(Plan Rogers)”
"Proyecto bdsico de plataforma y via nuevo acceso ferroviario al norte y
PBSV2007 "ttt noroeste de Espana, framo: accesos a Valladolid e integracion urbana
de su red arterial ferroviaria”
DIA2006 Declaraciéon de Impacto Ambiental del aino 2006

“Estudio informativo complementario de acondicionamiento de la red
EICSV2005 """t arterial ferroviaria de Valladolid y su integracion urbana. Actuacion en el
pasillo ferroviario.”
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1. PRESENTACION Y OBJETO DEL TRABAJO.

NOTA PREVIA: Todos los documentos externos que se referencian en este Informe, se encuentran, en el momento
de redaccion del mismo, a libre disposicion para su consulta en la plataforma en linea del Ayuntamiento de Valladolid
segun el enlace genérico de acceso https://cloud.valladolid.es/Pasillo ferroviario

En febrero de 2024, ADIF-AV hace entrega al Ayuntamiento de Valladolid de tres
documentos referentes al pasillo ferroviario que atraviesa la ciudad:

e “ESTUDIO DE INTEGRACION URBANA EN SUPERFICIE EN VALLADOLID”, EIUSV2024 en lo
sucesivo.

e “ESTUDIO DE SOTERRAMIENTO FERROVIARIO EN VALLADOLID”, ESFV2024 en lo
sucesivo.

e “INTEGRACION EN SUPERFICIE VS. SOTERRAMIENTO”, ISVS2024 en lo sucesivo.

Este ultimo documento, de 97 pdginas, se apoya en los dos anteriores documentos vy
concluye con la propuesta que considera idénea a la vista de los mismos. Este documento de
conclusiones se estructura en tres partes:

v" Primera Parte: Solucién de “Integracién urbana en superficie” (pag. 3- pag. 53)

v' Segunda Parte: Solucién de Soterramiento (pag. 54- péag. 82). De entre las tres
soluciones técnicas que, con caracter general cabria plantear, se descartan la
Excavacidn en minay la Excavacion entre pantallas con vistas a la propuesta de solucion
idénea, considerandose Unicamente viable la Excavacion con tuneladora (pag. 62)

v" Tercera Parte: Estudio comparativo de las dos soluciones finalistas consideradas (pag.
83- pag. 97), integracién vs tuneladora de gran didametro, que se concreta en una tabla
final resumen que compara los campos “Plazo”, “Costes”, “Ferrocarril” y “Ciudad” y
concluye con el abandono de la idea de soterramiento del trazado en favor de la
integracion en superficie. Las razones esgrimidas son fundamentalmente econémicas y
secundariamente referentes a los plazos de ejecucidn, el gran volumen de excavaciéon y
transporte a vertedero y a las grandes necesidades de espacio para los accesos de la

tuneladora seleccionada y maquinaria asociada.

El Ayuntamiento de Valladolid, al entender que la propuesta de “integracién urbana en
superficie” representa tan sélo el acondicionamiento de algunos de los cruces entre el viario
urbano y las vias de ferrocarril y no una verdadera “integracién”, dejando sin resolver
definitivamente la herida que la via de ferrocarril deja en la ciudad, pretende una solucién mejor
acorde con el estatus de Valladolid. Entiende, asimismo, que la planificacién urbana de Valladolid
debe corresponder al propio Ayuntamiento, y desea, en consecuencia, un analisis técnico y
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objetivo de la seleccién de soluciones realizada en los documentos antedichos. Dicho analisis es
el objeto del presente informe.

Con fecha tres de julio de 2024, EFICIA, GESTION INTEGRAL DE PROYECTOS S.L. (EFICIA en
lo sucesivo), resulta adjudicataria de la “Asistencia técnica para la realizacion de un informe
técnico sobre la “Integracién urbana vs soterramiento del ferrocarril a su paso por Valladolid

Analizado el documento de ADIF-AV “NOTA TI-fCNICA, ESTUDIOS DE INTEGRACION DEL
FERROCARRIL EN VALLADOLID”, de fecha abril 2024, que incluye enlaces a diversos documentos
de trabajo, EFICIA, detecta la necesidad de disponer de nueva documentacién complementaria
con el fin de realizar el presente Informe técnico de la manera mds adecuada. La relacién de
nuevos documentos adicionales a los tres documentos de ADIF-AV referenciados anteriormente,
es la siguiente:

e “ESTUDIO INFORMATIVO COMPLEMENTARIO DE ACONDICIONAMIENTO DE LA RED
ARTERIAL FERROVIARIA DE VALLADOLID Y SU INTEGRACION URBANA. ACTUACION EN EL
PASILLO FERROVIARIO.”, EICSV2005 en lo sucesivo, de la Direccion General de
Ferrocarriles.

« “DECLARACION DE IMPACTO AMBIENTAL”, DIA2006 en lo sucesivo, de la Direccién
General de Calidad y Evaluacién Ambiental.

. "PROYECTO BASICO DE PLATAFORMA Y ViA NUEVO ACCESO FERROVIARIO AL NORTE Y
NOROESTE DE ESPANA, TRAMO: ACCESOS A VALLADOLID E INTEGRACION URBANA DE
SU RED ARTERIAL FERROVIARIA", que resumidamente podemos denominar “Proyecto
Basico de Soterramiento Valladolid 2007”7, PBSV2007 en lo sucesivo, de ADIF.

e “ESTUDIO INFORMATIVO DE LA INTEGRACION DEL FERROCARRIL EN VALLADOLID”
fechado en febrero de 2021, EIIFV2021 en lo sucesivo, del Ministerio de Fomento.

«  “DOCUMENTO-RESUMEN DE LA MODIFICACION DEL PLAN GENERAL DE ORDENACION
URBANA Y DEL PECH DE VALLADOLID EN LA RED FERROVIARIA CENTRAL (PLAN
ROGERS)”, Plan Rogers en lo sucesivo, del Ayuntamiento de Valladolid.

*  “Proyecto de Construccidon del Paso Inferior del Paseo del Arco de Ladrillo” de junio de
2024, PCPIAL2024 en lo sucesivo, de ADIF-AV.

+  “INFORME DE ACTUACION PARA EL VIADUCTO “ARCO DE LADRILLO”, SOBRE VARIAS
CALLES Y ViAS DE ADIF, EN LA CIUDAD DE VALLADOLID.” de febrero 2024, IAAL2024 en
lo sucesivo, de IMESAPI.
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2. ANTECEDENTES.

Para situar cronoldgicamente el proceso de desemboca en la presentacion del documento
ISVS2024, se refieren a continuacién los antecedentes principales, segun lo indicado
explicitamente en el propio documento, aunque la correlaciéon sea matizable en algun aspecto

tal y como se ira viendo a lo largo del presente Informe.

> Convenio 2002.

Creacion de Sociedad Valladolid Alta Velocidad S.A.
Grupo Fomento (50%) — Ayto. Valladolid (25%) — Junta CylL (25%)

Actuaciones ferroviarias:
Soterramiento LAV a su paso por Valladolid.

Variante Este de mercancias + complejo ferroviario.

°
°

Nueva estacion ferroviaria.

°

> Estudios informativos 2000 — 2006

Estudios informativos iniciados en 2000
Acondicionamiento de la Red Arterial Ferroviaria de Valladolid y su Integracion Urbana (2005)

Actuaciones ferroviarias previstas:
Soterramiento del pasillo ferroviario entre pantallas.

Variante Este de mercancias + complejo ferroviario.

o

o

Variante Este. Aprobacidn definitiva (15/01/2007).
Nuevo Complejo Ferroviario. Aprobacién definitiva (23/08/2007).

e Actuacion en el pasillo ferroviario (Complementario 2006).
Aprobacidn definitiva resolucion 17/08/2006. (Soterramiento mediante tuneladora)

Estudio informativo 2006

>

SITUACION ADMINISTRATIVA
DIA 07/2006. Aprobacién definitiva 17/08/2006.
Anulado y sustituido por Estudio Informativo 2022 * (*denominado en el presente Informe

EIIFV2021).

ACTUACIONES INCLUIDAS
Soterramiento mediante tuneladora.

Via doble ancho UIC (sin ancho ibérico)
4.673 m longitud (corredor sur 980 m, norte 1.585 m)

°

°

Nueva estacion Campo Grande
Soterrada a cota -8,5 m.

6 vias UIC (sin ancho ibérico)

Andenes 400 m longitud x 10 m ancho

°

o

°
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> Proyecto basico 2007

SITUACION ADMINISTRATIVA
e Proyecto bdsico aprobado en 2007.
*  Plazo previsto obras 40 meses.
e PBL estimado (con IVA, actualizado 2024): 596 M€
e PBL estimado (con asistencias, estacion, energia, CMS): 795 M€
ACTUACIONES INCLUIDAS
*  Soterramiento mediante tuneladora.
> Via doble ancho UIC (sin ancho ibérico)
°  4.680 m longitud (corredor sur 985 m, norte 1.585 m)
*  Nueva estacion Campo Grande
°  Soterrada a cota -8,5 m.
° 6 vias UIC (sin ancho ibérico)
°  Andenes 400 m longitud x 10 m ancho

> Convenio 2017

e ADIF-AV (30%)— ADIF (7,5%) — Renfe Operadora (12,5%) — Ayto. Valladolid (25%) — Junta CyL (25%)

e Actuaciones ferroviarias

° Integracion en superficie: LAV en superficie con 17 actuaciones de permeabilizacion

transversal.
°  Progresar Variante Este: mercancias + complejo ferroviario.
> Nueva estacion ferroviaria en superficie.

> Actuaciones urbanisticas y estacion de autobuses promovidas por Sociedad Valladolid Alta

Velocidad S.A.

» Estudio informativo 2022* (*denominado en el presente Informe EIIFV2021).

Integracion del Ferrocarril en Valladolid
* Informacion publica abril 2021.
*  Resolucién DIA 25/05/2022
e Aprobado definitivamente. Resolucion 22/06/2022

»  Alternativa 2: Duplicacion de via de ancho estdndar + remodelacion Valladolid Campo Grande.

*  Previstas actuaciones de permeabilizacion, pero no forman parte del El
*  Canales de acceso.

o 2vias ancho UIC + 1 via de ancho ibérico
e Nueva estacion Campo Grande

e 5vias UIC + 3 vias de ancho ibérico

°  Andenes 530 m longitud x 10 m ancho
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3. EVOLUCION DE LA PROPUESTA DE SOLUCIONES Y COMENTARIOS
GENERALES.

Los primeros Estudios informativos comprendidos en el periodo 2000 — 2006 se centraron
en la solucion técnica de soterramiento de vias entre muros pantalla.

No es hasta la redaccién del EICSV2005 y la DIA2006, que aprueba dicho Estudio
Informativo Complementario, en un periodo de bonanza econdmica que permite optar por
soluciones mas complejas técnicamente de soterramiento a lo largo de todo el territorio
espanol, cuando se plantea por primera vez una solucién de soterramiento con tuneladora.

Llama la atencion que tras la lectura de ambos documentos no resulta claro de quién es el
interés por la realizacién de dicho estudio complementario y, consecuentemente, el ulterior
cambio de la solucién adoptada. Los drganos responsables de la redaccién de cada uno de los
documentos, la Direcciéon General de Calidad y Evaluacién Ambiental y la Direccién General de
Ferrocarriles se refieren mutuamente, y de manera cruzada, como motivadores del cambio.

De la informacidn incluida en estos dos documentos conviene destacar que:

* Se contemplan dos tramos de soterramiento, el del Pinar de Antequera y el de la
ciudad de Valladolid.

e El primer tramo, PINAR DE ANTEQUERA, mantiene como solucion idénea el
soterramiento entre muros pantalla tal y como recomendaban los primeros Estudios
Informativos. La obra fue ejecutada entre los ailos 2007 y 2008 y se encuentra, a dia
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de hoy, en servicio y con un funcionamiento satisfactorio. La seccion escogida fue la
siguiente:

Ndtese que la seccidn se compone, en esencia, de dos cajones paralelos, uno para dos
vias de ancho ibérico, con 10,20m de vano interior y 4,00m de inter-eje, y otro para dos
vias de ancho UIC, con vano interior de 10,90m y 4,70m de inter-eje.

Entendemos, por tanto, que el ancho deseado seria de 10,90m, con un inter-eje de
4,70m, pero resulta suficiente un ancho libre de 10,20m con un inter-eje de 4,00m.

Para el segundo tramo, CIUDAD DE VALLADOLID, con 4.673m entre los PPKK 246+837
y 2514510 (referido al kilometraje de la linea de ancho ibérico), y que abarca el transito
por el nicleo urbano de Valladolid, se plantean tres alternativas en el Estudio
Preliminar para la DIA2006:

a) Actuacion en superficie

b) Soterramiento con excavacion a cielo abierto al abrigo de pantallas.

c) Soterramiento con excavacion mediante tuneladora (que se desarrollaria

finalmente en el proyecto PBSV2007)

Los principales impactos del proyecto analizados son, en fase de construccién:

° Ruido y vibraciones

° Hidrologia: Disminucion de la tasa de recarga de acuiferos y variaciones en el flujo
de las aguas subterraneas.

o “Efecto barrera” sobre la poblacion.

De acuerdo con el analisis realizado en el EICSV2005, la opcién mas ventajosa resulta
ser la del soterramiento con tuneladora, y la mas perjudicial la actuacidon en superficie,
resultando entre ambas la opcidn de soterramiento al abrigo de pantallas, motivo por
el cual, el promotor (hoy ADIF-AV) sélo desarrollé en aquel Estudio la considerada mas
ventajosa.

El soterramiento del pasillo ferroviario en el nucleo urbano de Valladolid es el
comprendido entre la calle Daniel del Olmo y la antigua carretera de Renedo, incluyendo
por tanto el soterramiento de la Estacidon de Campo Grande para su uso en el trafico de
viajeros, debiéndose trasladar las instalaciones adyacentes a zonas exteriores al centro
urbano de Valladolid. Esta alternativa contemplaba, por aquel entonces, la implantacién
de una doble via de ancho UIC, considerando que el trafico de mercancias se realizaria
por la Variante Este.

A continuacion, mostramos el hueco para el ferrocarril de la seccién entre pantallas para
las vias a gran profundidad contempladas en el estudio EICSV2005, (la solera llega a
situarse hasta casi los 23m de profundidad, usando incluso secciones con losa superior
e intermedia, como la seccién de la que la figura mostrada es parte).
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Destaca de esta seccién, valida para circulacion de trenes con ancho UIC, que el vano
libre en el tunel tiene 10,20 m de ancho y 8,72 m de alto. El cual se considera, por tanto,
suficiente.

El EICSV2005 se desarrolla en dos fases la primera a escala 1:10.000 y la segunda a escala
1:2.000. La primera, mas bien conceptual subjetiva y cualitativa, sin desarrollo de
mediciones ni costes, se utiliza para la comparativa y eleccion de la solucién; la segunda,
que solo se desarrolla para la solucién escogida, sirve para identificar y cuantificar
realmente los impactos y esbozar las soluciones a los mismos, para su desarrollo real en
el proyecto ulterior PBSV2007.

Llama la atencion que a la hora de escoger la tipologia de la solucion con tuneladora
(fase 1 a escala 1:10.000) para el desarrollo del PBSV2007, resultase que la longitud
excavada con pantallas fuese superior a la excavada con tuneladora y que ademas la
muy corta longitud de los tramos con tuneladora ralentizase y encareciese los trabajos,
menguando con ello la supuesta mejora que la soluciéon con tuneladora tendria en
relacion con los ruidos y molestias durante la construccion y potenciando
sobremanera, la desventaja de dicha solucién en cuanto a costes.

No conviene olvidar en lo sucesivo que la solucion denominada “soterramiento con
tuneladora” va necesariamente acompafada de un tramo de muro pantalla de longitud
equiparable al tramo con tuneladora propiamente dicho, lo que implicitamente
otorgaba viabilidad a la solucidon de pantallas. La realidad técnica es que pese a la
denominacion de “soterramiento mediante tuneladora” esconde siempre en la practica
una solucién mixta.
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e Es importante entender la metodologia y desarrollo de la comparativa de soluciones
realizada en la fase 1 del EICSV2005 para poder reflexionar sobre su significado y

precision. De forma muy resumida:

° Se identifican las actuaciones o acciones y los medios del entorno afectados
(agrupados a efectos de descripcidon tematica) y se establece las matrices de

impacto. A modo de ejemplo se recoge la matriz de impactos en la fase

explotacion (mas reducida que la de construccién):

de

IDENTIFICACION DE IMPACTOS. FASE DE EXPLOTACION

FACTORES AMBIENTALES AFECTADOS

DCUPACIKOMD EL

SUELO

CIRCULAQGON

FER ROVILARLA

MANTENIMIE NTO

PRESENCIA DE
TUNELES

VALLADD DELA
INF RAES TR LICTLIRA,

CALIDAD ATMOSFERICA

Miveles aosticos

Miveles de vibraciores

MEDID FiSICO HIDROLDGiA Efeco represa
HIDROCEOLOGIA Efecio barrera
MEDIO BIOTICO! FALINA holestias por ruide
MEDID PERCEPTLAL BAISAJE Calidad visual
Disribucion de la poblacion
POBLACION Afeccian al confort ambiental
Efecio barrera
Liberacion de suelo
MEDIO DORCANIZAOON TERRITORIAL
SOCIOECONOMICO Permreabilidad del territoric

PRODUCTIVIDAD SECTORIAL

Zector secundario

Sector terdario

> Se evaluan cualitativa y, en cierta medida subjetivamente, los impactos, y, después,
para poder hacer operaciones aritméticas, se da un valor numérico a los mismos, en
una graduacién que va de muy beneficioso (+5) hasta critico (-7).

> Se suman (sin mayor ponderacion) los impactos y se agrupan, conforme a la ya
indicada agrupaciéon de medios afectados, y por fases (de construccion vy
explotacion) para poder presentarlos y reflexionar sobre los resultados obtenidos.

> La tabla resumen final resultante de estas operaciones es:

VALOR DE IMPACTO
ALTERNATIVAS ESTUDIADAS FASE DE FASE DE IMPACTO | IDONEIDAD
CONSTRUCCION | EXPLOTACION|  GLOGAL (PESO)
ALTERNATIVA EN SUPERFICIE 30 28 58 -
ALTERNATIVA DE SOTERRAMIENTO 058)
CON PANTALLAS 39 25 14 e+ O
ALTERNATIVA DE SOTERRAMIENTO
++++ (1)
CON TUNELADORA 9 28 19
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e Como se puede ver, y asi se indica en ambos documentos, la alternativa mas beneficiosa
es la de soterramiento con tuneladora y la peor valorada, de manera destacada, es la de
actuaciones en superficie. En el EICSV2005 se indica ademads que la alternativa en
superficie no genera liberacién de suelo.

e Este método es el habitualmente usado. Aun asi, conviene hacer algunas
consideraciones sobre sus limitaciones y posibles distorsiones:

° Lasuma algebraica de los distintos impactos, sin ponderacién relativa de los mismos,
puede condicionar los resultados. Obsérvese, por ejemplo, en la tabla global
mostrada, que tiene poco sentido sumar directamente los impactos durante la
construccién con los impactos durante la explotacion. Los primeros se producen sélo
durante un periodo corto de tiempo, los segundos durardn mucho tiempo y
posiblemente marquen el desarrollo, urbanistico y productivo, futuro de la ciudad,
durante toda la vida de ésta.

> De la misma manera, puede no ser adecuado, y posiblemente no lo sea, considerar
con la misma importancia (peso) todos los factores y grupos de factores. Una
descripcién muy pormenorizada de los impactos de un grupo, puede dar lugar
artificial y desapercibidamente a la sobrevaloracién de dicho grupo. Ademas de no
olvidarse ningun factor, deberia cuidarse de que los factores escogidos fuesen
independientes, de no hacerlo asi, los impactos, o al menos parte de los mismos, de
factores no independientes se sumarian mas de una vez y resultarian
sobrevalorados. Estos aspectos resultan muy sensibles y hacen que la labor de
seleccion de factores e impactos sea muy delicada.

* Para tratar de evitar errores debidos a los inconvenientes anteriores se realiza también
un ANALISIS MULTICRITERIO en el que ya se dan peso a los diferentes factores,
homogeneizando las situaciones en un indice de 0 a 1, siendo 0 la peor alternativay 1 la
mejor. Si bien se podrian discutir los distintos pesos dados a cada uno, el resultado final
de dicho andlisis multicriterio viene dado en la siguiente tabla:

MODELO NUMERICO (SIN COEFICIENTES DE PONDERACION)

ACTUACION EN

SUPERFICIE SOTERRAMIENTO CON | SOTERRAMIENTO CON

(2UIC+2B)

Medio Ambiente - 0,00 0,58 1,00
Viabilidad Eco y Fin - 0,00 0,84 0,64
- 0,00 093 1,00

ANALISIS DE PREFERENCIAS

Medio Ambiente
Viabilidad Eco y Fin
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La conclusién final de dicho analisis multicriterio incluido en el EICSV2005 es que “la
solucion Ooptima corresponde al SOTERRAMIENTO CON TUNELADORA, aunque ambas
alternativas de soterramiento presentan valores muy proximos de preferencia.”. De hecho, el
indice de preferencia de la solucién de pantallas es de 0,94 frente a 1,00 de la solucién con
tuneladora. Pequefias alteraciones de pesos y/o valoraciones podrian pues haber cambiado el
resultado, por ejemplo, habiendo dado el valor 1 a la mejor de las opciones de “Viabilidad Eco y
Fin” como se ha hecho en el resto de los apartados.

En definitiva, de estos dos documentos podemos colegir que:

¢ La decisiéon del soterramiento con tuneladora aparece en el EICSV2005 cuando que en
los documentos anteriores nunca fue planteada. No sabemos hasta que grado en esa
decision se tuvo en cuenta que los tramos de acceso iban a ser en todo caso realizados
entre pantallas, lo que ocasionaria, como se verd a continuacién, que, en el posterior
PBSV2007, resultase finalmente que la longitud excavada con pantallas resulta incluso
superior a la excavada con tuneladora; ni que la corta longitud de los tramos con
tuneladora ralentiza y encarece los trabajos con dicha solucion.

* En ningln apartado del EICSV2005 se indicé que la solucién al abrigo de pantallas no
fuese viable, como ahora se indica en el documento analizado 1SVS2024 al descartar
directamente la solucion en su pdagina 62. La Unica razén por la que no se adopté como
solucion idénea fue por una evaluacién de su impacto ambiental seria ligeramente
mas significativo que el causado con la solucion de tuneladora, indicando el andlisis
multicriterio que la solucién de soterramiento mediante pantallas seria casi igual de
preferible (IP=0.94) que la de tuneladora (IP=1.00). De hecho, la solucién de
soterramiento al abrigo de pantallas ha sido propuesta, proyectada y ejecutada en el
otro tramo del Pinar de Antequera con resultados satisfactorios. A mayor
abundamiento, la viabilidad de las pantallas queda implicitamente fuera de cualquier
duda al constituir un tramo significativo dentro del “soterramiento mediante
tuneladora”.

* Se entiende que la comparativa de soluciones, al haberse hecho a una escala menor
(1:10.000) que el desarrollo posterior de la solucion tuneladora (a escala 1:2.000) se
hace sin tener en cuenta las medidas correctoras de impacto, que, en caso de haberse
tenido en cuenta, probablemente hubiesen cambiado la valoracién. Buena parte de la
peor valoraciéon en cuanto a impacto ambiental de la solucion de soterramiento con
pantallas frente a la de soterramiento con tuneladora se debe a:

> Las molestias (ruido, vibraciones y trafico) durante la construccidén con excavacién a
cielo abierto entre pantallas. Gran parte de las mismas se evitan si la excavacion se
realizase bajo el abrigo de la cubierta realizada antes de la excavacidn, si bien este
método encareceria el proyecto y convendria pues usarlo puntualmente, sélo alli
donde sea importante evitar dichas molestias. Hay que resefiar que este método,
excavacién desde el tunel al abrigo de la cubierta, fue usado en el tramo de Pinar de
Antequera sin que los costes se disparasen.


mailto:info@

paso por Valladolid” de febrero de 2024
GESTION INTEGRAL
DE PROYECTOS

|
I Informe técnico referente al documento de ADIF-AV
] “Integracién urbana vs soterramiento del ferrocarril a su

° La incidencia sobre el acuifero subterraneo. Si bien dicha incidencia finalmente
también se da en la solucién con tuneladora pues existe un gran tramo entre
pantallas. De hecho, en el andlisis de detalle (a escala 1:2000), que sélo se desarrolla
para la solucion elegida (tuneladora) se especifica la solucién elegida (pozos
drenantes con sifones) para minimizar y practicamente anular, como se indica en el
propio estudio, este impacto. Solucidén usada en Pinar de Antequera y que puede
incluso mejorarse ampliamente conforme al extenso catdlogo de posibles
actuaciones posibles que se exponen en el propio Anejo 5 “Estudio Hidrogeoldgico”
del EICSV2005.

* Lasolucién de actuaciones en superficie que propone ahora ADIF-AV, denomindndolo
“Integracion urbana” resulté ser, segiin el EICSV2005, claramente la peor de las
soluciones, incluso desde el exclusivo punto de vista del impacto ambiental. Incluso
una solucién de “integracion en superficie” provisional resultaria poco recomendable
si atendemos a las recomendaciones actuales de ADIF-AV en materia de pasos
inferiores por temas de seguridad y teniendo en cuenta que se dificultaria y
encareceria notablemente cualquier solucién de soterramiento posterior.

¢ Conforme al DIA2006, si hubiese razones para descartar la solucidn de soterramiento
con tuneladora, la siguiente solucién a contemplar debe ser la de soterramiento con
pantallas, introduciendo las medidas correctoras de impacto que se estimen
oportunas. Solo ante la imposibilidad de un soterramiento se optaria por las
actuaciones de superficie (ahora denominado “Integracion urbana”). No esta pues
justificado, por tanto, el descarte de la solucién del soterramiento mediante muros
pantalla, tal y como se indica explicitamente en los dos documentos, I1SVS2024 vy
ESFV2024, objeto del presente Informe.

El PBSV2007 desarrolla la solucién de tuneladora con dos vias, segin lo marcado por el
EICSV2005 y la DIA2006, que ya hemos analizado anteriormente. Conviene recoger y sopesar
algunos de los detalles indicados en dicho PBSV2007:

* Enla pagina 9 del mismo indica que se desarrolla la solucién impuesta por los estudios
informativos de referencia y la DIA2006 que obligan a la solucién mediante tuneladoras.
No entra pues en este proyecto el estudio de la solucidn de soterramiento con pantallas,
gue era lo inicialmente previsto hasta dicho EICSV2005.

e Lasvias en la estacidn se situarian a cota relativa, o profundidad, de -8,50m con respecto
a la cota actual.

* Sobre el Paseo Arco de Ladrillo dice textualmente: “las obras del soterramiento se
podrian ejecutar sin afectar al paso superior, si bien entrafia cierta dificultad. Una vez
ejecutado el soterramiento se podria mantener el citado paso superior, o bien demoler,
manteniendo el trdfico en superficie, resultando ambas opciones vdlidas”.
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Sin embargo, a continuacion (pag. 80), sin mds explicaciones ni justificacion técnica,
indica que “...tras conversaciones con la Sociedad Valladolid Alta Velocidad S.A., esta
manifestd su interés por eliminar el paso superior y crear un paso inferior en el mismo
sitio”. Huelga senalar que la ejecucién se ese paso inferior del Arco de ladrillo para el
trafico rodado, encareceria y dificultaria significativamente cualquier solucidon de
soterramiento ferroviario, ya que no seria compatible con la cota proyectada de la
Estacion y supondria llevar el soterramiento a una cota de aproximadamente -18 m.
Estando la estacion a unos 300 m de distancia, las vias no podrian recobrar la cota - 8 m,
prevista en la estacién, con pendientes compatibles con el trafico ferroviario. Otras
opciones para acometer ese posible paso inferior, poco atractivas y dificilmente
justificables, podrian pasar por entender que seria una obra de caracter provisional hasta
la ejecucion del soterramiento o bien que se ejecutase por debajo de la cota del tunel
ferroviario soterrado, ddndose lugar a unas rampas de acceso muy largas que aun asi
serian posibles.

En la pagina 33 del proyecto se recogen la planta y la seccion longitudinal del tramo total
a soterrar. Se puede observar que:

° Las pendientes longitudinales son muy importantes para una via férrea, llegando al
2,5% en los tramos de rampa, pues parece buscarse que las secciones excavadas con
tuneladora alcancen lo antes posible buena profundidad, bien sea por la busqueda
de los terrenos menos permeables, bien para minimizar la incidencia en superficie
de los trabajos. Todo ello lleva las hincas de pantallas hasta los 25-30m vy las
secciones excavadas con tuneladora hasta los 30m de profundidad.

° A pesar de ello, de los 4680m totales de la zona cubierta, tan sélo 2570m se realizan
con tuneladora, y ello en dos tramos separados de 985m y 1585m respectivamente.
Consecuentemente 2110m del recorrido cubierto se desarrollan entre pantallas, lo
que supone mas del 45% del tramo, a lo que habria que sumar las rampas
descubiertas, excavadas al abrigo de pantallas, con una longitud total de 447 + 243
= 690m. En definitiva, la longitud excavada al abrigo de pantallas seria de 2800m,
mayor que la longitud excavada con tuneladora.

Esta seccidn longitudinal motiva algunas reflexiones:

> Siendo la longitud total de los tramos entre pantalla superior a la de los excavados
con tuneladora, queda patente la viabilidad de la excavacidn entre pantallas.

> Los tramos ejecutados con tuneladora resultan muy cortos, lo que dificulta la
amortizacion de la inversidon en tuneladora, maxime al estar distribuidos en dos
tramos cortos, que obligan a los correspondientes pozos de introduccidn y
extraccion de la tuneladora y su correspondiente macizo de empuje. Todo lo cual
eleva de forma importante el costo y los plazos de la excavacion. En definitiva, no
parece pues un recorrido adecuado para la eleccion de una tuneladora como
método de excavacion.

> Las grandes profundidades, ya indicadas, a las que se desarrolla el recorrido, obligan
a complicadas y forzadas ventilaciones y a prever la posible necesidad de evacuacion
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de aguas desde zonas profundas. Ademds, dicha profundidad complica
sobremanera la funcionalidad de las SALIDAS DE EMERGENCIA, que en 7 de las 11,
llegan a tener entre 25 y 30 m de altura (equivalente a la altura de unos 8 a 10 pisos).

° A lo anterior hay que sumar la incidencia funcional de las fuertes pendientes ya
mencionadas en las rampas, asi como a que obligan a un sobredimensionamiento
de las profundidades de hinca de las pantallas.

> Losdos puntos anteriores llevarian a la obra a una situacién no deseable y facilmente
evitable y aconsejan, por lo tanto, no forzar tanto la profundidad del soterramiento.

* La Valoracion de las Obras (pag. 90) es de 357M€, que actualizados seguin IPC a 2024

supondria aproximadamente 540M€. Lo que nos sugiere algunos comentarios:

> Buena parte de este coste es debido a las ya antedichas dificultades y sobrecostes
anadidos, debidos a la seleccién de la tuneladora como método de construccion,
que ademas producen, como se ha dicho, graves disfuncionalidades, que, en
algunos casos, podriamos calificar mas bien de problemas de seguridad (salidas de
emergencia dificilmente operativas).

> Una solucidén con pantallas a menores profundidades, aun teniendo en cuenta las
dificultades de espacio y cuidado con el mantenimiento del nivel fredtico
ahorrarian buena parte de esos costes y evitarian las mencionadas
disfuncionalidades.

En el ESFV2024, se concreta un nuevo giro en el estudio del pasillo ferroviario motivado
por las nuevas estimaciones de trafico de ADIF-AV para el horizonte 2035, indicandose la
necesidad de disponer de 3 vias en vez de 2. El ESFV2024 pretende justificar, desarrollar y
valorar la eleccidn de la soluciéon de un tunel con 3 vias en vez de las 2 del EICSV2005 y la eleccion
de una tuneladora de 15 m de diametro (casi récord mundial), la solucidn de tuneladora mas
inmediata de pensamiento. La eleccion de esta tuneladora avoca a desechar la opcién
planteada como idénea desde el EICSV2005, el costo total sube a 1.426 M€ millones, que con
la Estacion llegaria a 1.570 M€. Llegados a ese punto, ADIF-AV considera esos costes
inasumibles, decide abandonar la idea del soterramiento y sin siquiera plantearse la solucion
de muros pantalla, retoma la idea de la “Integraciéon Urbana en Superficie”, dando a entender
que la solucién de soterramiento al abrigo de pantallas habia sido desechada con anterioridad
(entendemos que se refieren al EICSV2005 y a la DIA2006), y obviando que en esos mismos
documentos se consideré como mucho mejor que la de actuaciones en superficie.

ADIF-AV, considerando inviable econdmicamente, ya en el 2021, la soluciéon de tunel de tres
vias excavado con una Unica tuneladora de gran didmetro, presenta a informacién publica en
abril de 2021 el documento EIIFV2021, cuya DIA2022 se resolveria el 25/05/2022 y se aprobaria
definitivamente el 22/06/22. Hay que decir que en este documento se sefiala que el 20 de
noviembre de 2017 se firma un nuevo Convenio entre Administraciones en el que se aprueba
una nueva imagen para la integracion urbana del ferrocarril sin soterramiento, abandonando
cualquier solucién de este tipo. Sélo se estudian ya dos soluciones, ambas de integracidén en
superficie, que segun se declara en el propio documento corresponderian a:
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e Alternativa 1: “Esta alternativa no contempla cambio en la configuracion actual de vias,
sino una adecuacion al cumplimiento a la legislacion vigente como consecuencia del
cambio respecto a la explotacion actual, al aumentar considerablemente la capacidad
operativa con las estimaciones de trdficos en el horizonte de 2035.”

e Alternativa 2: “A diferencia de la alternativa 1, esta alternativa contempla
modificaciones en la configuracion de vias, buscando mejorar la explotacion ferroviaria,
para dar una respuesta optima al aumento de la capacidad operativa con las
estimaciones de trdficos previstos en el horizonte de 2035.” Esta es la nueva solucion
idénea planteada por ADIF-AV, que produce cierta mejora en la configuracién de las vias
y cuyo presupuesto (PCA), que no incluye estacidn ni adecuacién de cruces urbanos, es,
conforme se declara en el propio documento, de 59M€ (70 M€ actualizados seguin IPC a
2024).

Parece evidente que, con este nuevo criterio, el principal interés del proyecto radica ya en
la mejora de la operativa de la linea y no en el impacto ambiental y socio-econdmico para la
ciudad. Se echa en falta en todo ello, la defensa de los intereses de la ciudad y el estudio del
impacto que sobre la misma supondra el mantenimiento del ferrocarril en superficie ya que
para la evolucion futura de la ciudad quizas el horizonte de 2035 sea algo corto.

El EIUSV2024 pasa revista a los cruces del ferrocarril con el viario urbano recogidos en el
convenio. Mds que un proyecto es una sucesion de infografias, cuyo mayor valor es que en el
mismo se detalla el estado actual de cada cruce y una valoracion estimativa de las obras
asociadas sobre las que conviene detenernos.

En la imagen siguiente se presenta el estado, a la fecha de realizacién del EIUSV2024, de los
cruces urbanos recogidos en el convenio, extractada de dicho documento. En principio las
categoriza segun el estado de las actuaciones a febrero de 2024 en:

LEYENDA ESTADO DE ACTUACIONES:

En servicio

En proyecto

En obras

Sin actuacion
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Como se ha indicado anteriormente para el caso concreto del Arco de ladrillo, mientras no
se decida si finalmente lo mas conveniente es la integracion en superficie o el soterramiento, no
deben seguirse proyectando, y mucho menos ejecutando, estos cruces pues condicionarian la
eleccién de una solucién soterrada y se correria el riesgo de un malgasto de los dineros publicos.

En cuanto al presupuesto estimativo de dichas actuaciones, se reproduce a continuacion el
presupuesto dado en la pagina 34 de dicho documento. Entendemos que son presupuesto para

conocimiento de la Administracién (PCA)
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1. INTEGRACION URBANA

176,36 M€

1. R/P ¢/valle Esqueva-Renedo 1332 M€
2. R c/Andrémeda y Noche Vieja fuera convenio M€
3. P Plaza Rafael Cano fuera convenio M€
4. Entorno Puente Rio Esgueva 314 M€
5.Pc/Viay Salud 594 M€
6. P c/san Isidro 364 M€
7. P c/Padre Claret 512 M€
8. R/P c/Panaderos y Labradores 2055 M€
9. P Estacion Campo Grande 543 M€
10. Arco de Ladrillo 2538 M€
1. Pasos de Ariza (3 actuaciones) 2366 M€
12. P ¢/Luna y Estrella 183 M€
13. P ¢/Arturo Ledn y Argales 203 M€
14. Pasos de Argales (5 actuaciones) 6166 M€ *
15. P c/Anselmo Miguel Nieto 249 M€
16. P Sur de Covaresa 217 M€
17. P c/Mirto fuera convenio M€
2. ESTACION DE VIAJEROS 17205 M€ 172,05 M€

3. ACTUACION URBANISTICA Repercutida en los costes de la integracién urbana

Franja de transicion del ferrocarril

PRESUPUESTO TOTAL 348,41 M€

Como se ve el presupuesto asciende a 348M€, incluyendo 172M€ para la estacién, pero no
los siguientes pasos de la lista, que se indica que “estan fuera de Convenio”: 2 C/ Andromeda 'y
Nochevieja; 3. Plaza de Rafael Cano y 17 C/ Mirto.

Este presupuesto no incluye el presupuesto de modificaciones en la configuracién de vias,
para lo cual nos remitimos al EIIFV2017, donde se indica que el correspondiente PCA es de 59M€
(que actualizados segun IPC a 2024 son 70M€).

El resumen presupuestario que corresponderia a la solucidon de integracion en superficie
quedaria configurado de la siguiente manera:

INTEGRACION URBANA Y ACTUACION URBANISTICA 176,36 M €
ESTACION DE VIAJEROS 172,05 M €
RECONFIGURACION DE ViAS 70M €

TOTAL 418 M€

En el documento ISVS2024, se compara la solucidn de integracién en superficie con la de
soterramiento mediante la mencionada tuneladora de gran didmetro. La comparativa se
desarrolla esencialmente en cuanto a coste y plazo de ejecucidn, asi como en lo relativo a las
molestias generadas durante la obra. Se echa en falta la comparativa en cuanto al
funcionamiento de la ciudad y las implicaciones ambientales, urbanisticas, funcionales y socio-
econdmicas para Valladolid, un estudio econdmico financiero comparativo desde el punto de
vista de la ciudad y no de la operatividad de ADIF-AV y, sobre todo, que la comparativa entre el
soterramiento y la integracidon en superficie, se realice con una alternativa de soterramiento
razonable. Con la finalidad de poder facilitar una comparacién facilmente dilucidable, hemos
incorporado al apartado final de Conclusiones una tabla en la que se realiza un estudio
comparativo entre las distintas soluciones planteadas
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Llama la atencién el hecho de que el abandono de la solucién tuneladora fuese ya defendida
por ADIF-AV en 2017 cuando supuestamente el pasillo ferroviario a través del nucleo urbano de
Valladolid precisaba Unicamente de dos vias y no era por tanto precisa una tuneladora de gran
didmetro. Ello hace pensar en la posibilidad de que el ESFV2024, posiblemente haya sido
realizados, al menos en gran parte, mucho antes de 2024, pues parece que las decisiones
relativas al abandono de la solucion tuneladora, tienen su fundamento las conclusiones de este
estudio:

* Descripcion de las nuevas necesidades de via originadas por un cambio en las
previsiones de crecimiento de los traficos ferroviarios (con horizonte 2035)

» Seleccion de la posible nueva solucidn con tuneladora.

» Desarrollo y valoracién de la solucidn elegida (tunel con tres vias y 15m de diametro
interior)

En cuanto a las nuevas necesidades de via, destacar que ello demuestra que Valladolid ha
pasado a convertirse en un nodo estratégico e importante de comunicaciones ferroviarias a
nivel peninsular. Este papel destacado supone, ineludiblemente, un incremento del trafico
ferroviario y dicho incremento debera valorarse adecuadamente de cara al pasillo ferroviario
que atraviesa la ciudad y a su desarrollo urbanistico y funcional.

Entendemos que, aunque para el abastecimiento de las necesidades actualmente previstas,
con horizonte 2035, sean suficiente las tres vias indicadas, las necesidades futuras pueden volver
a crecer y que resulta conveniente disponer de espacio, o al menos hacer reserva del mismo,
para cuatro vias, de uso no prefijado. En ese sentido resulta conveniente fijarnos en la solucion
elegida en el EIIFV2021, en el que en la zona sur (hasta la estacién), establecen el uso de tres
vias, pero en la zona norte (desde la estacidn), aunque mantienen el uso de tan sdlo tres vias,
dejan la cuarta como reserva.

En la seleccion de soluciones desarrollada en el ESFV2024 se da por supuesto, como ya se
ha dicho en varias ocasiones, que la solucidn de soterramiento al abrigo de pantallas no es viable
atendiendo al EICSV2005 y a la DIA2006. La solucién ha sido abandonada, argumentando
brevemente, como si fuesen insalvables el VOLUMEN DE EXCAVACION, la INTERFERENCIA
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HIDROGEOLOGICA, la FALTA DE ESPACIO y las MOLESTIAS AL VECINDARIO. A través de la puesta
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La simple comparacion de las secciones resultantes de una excavacion con tuneladora y
una seccion con muros pantalla, pone de manifiesto que, para la misma disposicion de
vias y el mismo espacio util interior, la soluciéon con tuneladora representa un mucho
mayor volumen tanto de materiales extraidos como de relleno de hormigén en solera.
La extraccion de una gran cantidad de materiales representa no sélo su extraccion si no
también su transporte a vertedero, presumiblemente atravesando la ciudad. La contra
boveda curva de la seccidon entre pantallas no es estrictamente necesaria, pudiendo
sustituirse, caso de considerarse preferible, por una contra béveda en tejadillo invertido.
De igual manera, la cubierta plana de dicha seccidn podria sustituirse, donde se
considerase conveniente o necesaria, por una bdveda curva.

La incidencia sobre el acuifero subterraneo ya fue estudiada y solucionada en el
EICSV2005, tanto para la zona de pantallas que era necesario hacer en la solucién
tuneladora (mas de la mitad de la longitud total), como en el soterramiento de Pinar de
Antequera (ejecutada y en estado de uso sin incidencias). Incluso en el Anejo 5 “Estudio
Hidrogeoldgico” del EICSV2005 se expone un extenso catalogo de posibles actuaciones
para solucionar los problemas que pudiesen surgir de forma individualizada.

Los posibles problemas de espacio de la solucién por pantallas del soterramiento no son
tales, pues existen métodos de planificacion y ejecucidn de los trabajos que permiten su
eficaz realizacidn con tan sélo disponer de poco mas que un ancho de via mas su inter-
eje (e incluso puntualmente sin él). No hay porque hacer todas las excavaciones al mismo
tiempo. Hay que decir, ademas, que los problemas de espacio, ademds de resolubles,
s6lo se dan en zonas puntuales muy localizadas. Aln en el peor de los casos, el eventual
uso puntual de métodos lentos y/o de alto coste, como la excavacién en mina o incluso
el uso puntual de jet-grouting, no tienen por qué tener incidencia importante ni en los
plazos ni en los presupuestos de ejecucion del conjunto de la obra.

El ESFV2024 no hace referencia alguna a la razén por la cual en el EICSV2005 la solucion
de excavacion al abrigo de pantallas tuvo una calificacion ligeramente inferior a la de la
solucion con tuneladora. Del andlisis de los impactos y su valoracién, fueron sus “a priori”
mayores molestias (ruido, vibraciones e interferencia con el trafico rodado) durante la
construccién los que supusieron esa penalizacion a la hora de valorar la solucién técnica.
A este respecto hay que realizar dos apuntes:

° Hay que tener en cuenta que dichas molestias son sdlo pasajeras, durante la
construccién e insignificantes comparadas con el beneficio permanente que
producen a partir de ahi. La consideracién del incremento del trafico ferroviario
estimado con posterior no hace mas que abundar en esos beneficios futuros.

> Entendemos que la solucién prevista en el estudio de impacto de EICVS2005 era la
excavacion a cielo abierto al abrigo de pantallas, la opcion mas econdmica. Una
excavacion interior, bajo el cerramiento de superficie ya realizado, minimizara


mailto:info@

paso por Valladolid” de febrero de 2024
GESTION INTEGRAL
DE PROYECTOS

|
I Informe técnico referente al documento de ADIF-AV
] “Integracién urbana vs soterramiento del ferrocarril a su

mucho dichas molestias, tanto por la menor emisiéon de ruidos y polvo como la
concentracion de las interferencias en las bocas de salida de la excavacion, que
pueden ser cuidadosamente elegidas a tal efecto. Cabria pensar que el método de
excavacion interior haria, sin embargo, mas lentos y costosos los trabajos. De todas
maneras, el método constructivo no tiene por qué ser el mismo en todo el recorrido.
Dicho método (excavacién interior) ya fue utilizado en el tramo de Pinar de
Antequera con buenos resultados y sin sobrecostes importantes.

Atendiendo a los cuatro aspectos indicados (excavacion, hidrogeologia, espacio y
molestias), la soluciéon de soterramiento con pantallas resulta no solamente posible sino
mucho mas recomendable como solucion de soterramiento que la de tuneladora y la opcién
preferible para establecer la comparativa multicriterio frente a las actuaciones en superficie.

El documento ESFV2024, sin embargo, después de descartar la solucién de soterramiento
con pantallas sin acometer un estudio exhaustivo de la misma, hace una comparativa de
diferentes soluciones exclusivamente con tuneladoras, decantdndose siempre por la solucion
mas simple conceptualmente, pero también mas cara, una tuneladora de 15m de didmetro
interior, que constituiria casi un récord mundial, casi imposible de amortizar para tan corto
recorrido y muy dificil de reutilizar posteriormente en otra obra. Con esa tuneladora la obra no
solo resultaria muy cara sino también muy dilatada en el tiempo (ademas de los tramites
administrativos es necesario disefiar, fabricar, montarla e implantarla, al menos dos veces).

Estamos de acuerdo en que la solucién con la tuneladora de 15m de diametro no es
asumible, pero consideramos que la comparacién entre las soluciones de integracién en
superficie y soluciones de soterramiento recogida en el ISVS2024 no debe desarrollarse, como
se ha hecho, comparando la integracion en superficie con el soterramiento mediante la
tuneladora de gran diametro indicada, sino que debe hacerse, detalladamente y en igualdad
de condiciones, con la solucién de soterramiento mediante pantallas, por supuesto, haciendo
una comparacion integral, como la realizada en el EICSV2005, y teniendo en cuenta tanto los
intereses economicos y de operatividad de ADIF como los intereses socio econémicos de la
ciudad.

La solucion de integracidn de la superficie presentada en el ISVS2024 no supone, a nuestro
criterio, una verdadera integracion que permita cohesionar barrios y generar nuevos espacios
para el ciudadano, sino una mejora paisajistica en determinados puntos de cruce que no
permite la absorcion por el tejido urbano de los terrenos ahora ocupados por la traza del
ferrocarril, ya sea en forma de viales, paseos, jardines o areas de esparcimiento.

Debiera pues desarrollarse y presupuestarse, al menos a nivel de estudio informativo a
escala 1:2000, la solucién de soterramiento con pantallas, para una vez realizada ésta, hacer
la comparaciéon con la solucion de Integracion Urbana en Superficie, y efectuar los
correspondientes estudios comparativo de impactos y multicriterio.
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COMPARATIVA DE COSTES.

En el Anejo 3 “Estudio de Soterramientos” del ESFV2024, se compara el soterramiento
mediante tuneladora de gran didmetro con otros mas o menos similares y se facilitan (pag. 82)
los costes, actualizados a 2024, de los soterramientos completos de MONTCADA, MURCIA vy
LORCA. Se hace notar que en dichos casos el sistema utilizado es con pantallas y métodos
convencionales, con 2 o 3 vias soterradas en casco urbano. En el caso de Montcada parte del
soterramiento se realiza incluso con excavacion en mina.:

Presupuesto
Longitud tramo . ) - Ejecucién de obras
SOTERRAMIENTO € total (con IVAY Configuracién funcional Tipo de(“"r,"‘?""/ Nivel P"’“f"“':.”‘“ con/sin trafico Particularidades/Dificultades
soterrado Plazo estimado reatico constructivo ferroviario
obras
Canal de acceso: Suelos: Desvios ferroviarios complejos.
1570 Me 3 vias (2 ancho UIC + 1 ancho ibérico) Arenas y gravas Necesidad de tramitacién de
VALLADOLID 5970 m ; Estacién: siliceas, limos Tuneladoray entre Obras sin corte Estudio Informativo.
102 meses . ) arenosos, arcillas pantallas ferroviario I levado d
9 vias (6 ancho UIC + 3ancho ibérico) | compactas y rellenos Volumen elevado de
y 4 andenes antrépicos movimientos de tierra.
Canal de acceso: Suelos y roca:
695 M€ 3 vias (ancho IB) Entre pantallas y en i Nivel freatico elevado.
MONTCADA 3265m Suelos permeablesy | mina (métodos Obras sin corte
72 meses Estacién: roca de calidad convencionales) ferroviario Riesgo de inundabilidad.
3vias (ancho IB)y 2 andenes variable
Canal de acceso: Reposicién de servicios compleja.
2 vias (1 ancho UIC + 1 ancho mixto) Suelos: Edificaciones préximas.
650 M€ s Obras con corte
MURCIA 5.730m 120 meses Estacién Arenas, gravas, arcillas Entre pantallas ferroviario Desalojo de vecinos durante las
7 vias (4 ancho UIC + 3 ancho mixto) y rellenos antrépicos obras.
y3andenes Suelos contaminados.
Elevada sismicidad.
Canal de acceso:
o o 75 e 2vias (ancho UI0) Suelos: ) ) Obras con corte Cruce bajo el rio Guadalentin.
917 m 6 ntre pantallas L i6n i i
50 meses Estacién Depésitos aluviales y P ferroviario Normativa evacuacién incendios.
rellenos antrépicos mercancias peligrosas.
3 vias (ancho UIC) y 3 andenes o .
Edificaciones préximas.

Esto se traduciria en la siguiente comparativa de precios y plazos de ejecucion:

Valor medio de los tres

Valladolid
Montcada
Murcia
Lorca

Long (m)
5970
3265
5730
2917
3971

M€
1570
695
650
475
607

M€/km
263
213
113
163
163

meses
102
72
120
50
81

m/mes
59
45
48
58
50

Claramente el coste unitario mayor es el del soterramiento con la tuneladora de gran
didmetro de Valladolid (263M€/km), mas de un 60% superior a la media de los otros tres. Sin
embargo, hay que decir que este coste (1.570M€) incluye la estacién, no sélo la obra ferroviaria
de la misma, playa de vias y andenes, ya incluidas en el precio de la obra civil (1426 M€£), sino
también la parte arquitectdnica, el edificio terminal y auxiliares (que supone otros 145M€), y
gue ésta es, con mucho, la estacién mas grande de la comparativa. Por el contrario, el ritmo de

ejecucion seria el mas rapido (59 m/mes).
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El mas similar de los tres soterramientos ejemplo es el de Montcada, con canal de 3 vias y
3,27 km, con la problematica de niveles freaticos elevados, y que incluye también la Estacion,
pero ésta con solo 3 vias y dos andenes. También con el coste unitario mas parecido (213M€/km).

Las otras dos, volvemos a resaltar que, realizadas con pantallas, tienen costes unitarios
claramente menores (163M€/km para Lorca y 113M€/km para Murcia), pero en ambos casos el
canal de acceso es de sdlo dos vias y las obras fueron realizadas con cortes ferroviarios.

Segln la ISVS2024, el coste actualizado previsto en el Proyecto Basico de 2007, con
tuneladora de dos vias, era de 795M€ para 4680 m de soterramiento, es decir un coste unitario
de 795 M€/4680m, es decir, de 169 M€/km, similar a la media de los tres ejemplos de
soterramiento presentados.

Sin embargo, la Valoracidon de las Obras dada en la pagina 90 del PBSV2007, para el
soterramiento con tuneladora de 2 vias de capacidad, es de 357 M€, no mucho mayor que los
336ME£ el valor estimado para dicha solucién en el EICSV2005, que actualizados segun IPC a
2024, vendrian a dar unos 540M&£. Es decir que, el coste unitario seria en este caso de 540/4.68
= 115M€/km, muy préximo al valor de Murcia (113M€/km), que es el menor de la comparativa.

Se presenta a continuacion el presupuesto dado en el ISVC2024.

Soterramiento 3 vias

1 OBRAS DE TIERRA

22.125.642,67 €

2 DRENAJE

2.456.109,09 €

3 SUPERESTRUCTURA

60.122.287,80 €

4 ESTRUCTURAS

3.790.700,00 €

5 TUNELES

685.646.755,21 €

6 ESTACIONES

17.797.310,45 €

7 INSTALACIONES FERROVIARIAS

1.094.307,10 €

8 REPOSICIONES FERROVIARIAS

16.280.786,05 €

9 REPOSICION DE SERVIDUMBRES

1.160.171,13 €

10 SERVICIOS AFECTADOS

1.021.283,90 €

11 INTEGRACION AMBIENTAL

819.194,80 €

12 OBRAS COMPLEMENTARIAS

3.317.811,40€

13 VARIOS 10% 81.563.235,96 €
14 SEGURIDAD Y SALUD 2% 17.943.911,91 €
PEM 915.139.507,47 €
PEC (9+6) 1.052.410.433,59 €
PBL (IVA inc.) 1.273.416.624,64 €

PBL (Asistencias 12%)

1.426.226.619,60 €

La diferencia entre los valores dados en el ISVC2024 y el PBSV2007 para la solucidn con
tuneladora de dos vias, merece un comentario por su significado y trascendencia en todo el resto
de las cifras que se manejan.
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Notese que ADIF-AV en el presupuesto del ISVC2024, presentado en la figura anterior, no
esta hablando del PBL sino del PBL mas un 12% de Asistencias Técnicas, que denominan Coste
de la Actuacidn (en alguin caso PCA que a veces se interpreta como Previsién del Coste de la
Actuacion y otras como Presupuesto para Conocimiento de la Administracién). Deberemos pues
distinguir en los presupuestos que comparemos, cuando se estd hablando de PBL y cuando de
PCA, siendo este un 12% superior al primero. Conviene decir sin embargo que el concepto de

Coste Estimado, normalmente se calcula sin tener en cuenta el IVA, no como parece haber hecho
ADIF-AV en este caso.

Conviene observar que de los 915M<€ del PEM total, la parte de los tuneles (sin incluir la
parte arquitectdnica de la estacion) es de 686M&£, es decir el 75% del PEM total y que en dicho
presupuesto viene ya incluido un capitulo de “Estaciones”, que entendemos se refiere a la parte
de vias de la estacién, pues después dicho documento agrega:

Si tenemos en cuenta el coste de |a estacion sobre la losa, la electrificacion y las instalaciones de control,
mando y sefalizacién, tenemos el siguiente presupuesto global:

ACTUACIONES COSTES ACTUACIONES 2024

Total
Presupuesto Soterramiento

(incluyendo Estacién) 1.570 M€

Obra civil y via (incluye caverna y playa ' 496 ME
A 1.9£L0 VIT
de vfas estacién)
Electrificacion y CMS 32 M€
A (2 - N7 SRR P R ke &0 ME
cqrricacion e Instalaciones 0 i€
El I‘l'j”/'_/.t )5 "ﬁ'."l ovIarios 13 M€
Aparcamiento subterraneo 31 M€

Ploza 7 M€

Reforma del Edifico Histérico 12 M€

Notese incidentalmente que la suma de las cantidades indicadas realmente sumaria
1571M¢€, sin que la diferencia con la dada represente una diferencia significativa.

Entendemos que las comparativas habrian sido mas adecuadas con el PBL de la actuacién
viaria, pues la inclusiéon de la Estacion puede distorsionar los resultados y no corresponde
esencialmente a las diferencias de solucidn para las vias. No obstante, mantendremos el tipo de
comparacién que ADIF-AV ha presentado.

Aclarado lo anterior si, para homogeneizar valores, al sumar a la cifra de 540M€ resultante
de actualizar los costes indicados en el PBSV2007, se le suma el 12% de Asistencias Técnicas y

los 145M€ de la estacién y control y se obtiene un PCA de 750M&€, relativamente cercana a los
795M€ dados por la ISVS2024.
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En las tablas de analisis multicriterio del documento EICSV2005 (pdg. 27) se indica como
previsién de coste de la inversidn del soterramiento mediante pantallas el valor de 304 M€, que
actualizado segun IPC a 2024 daria un coste total de unos 460M€ y sefalaria un coste unitario
de 98,3 M€£/km, totalmente en la linea de lo observado en Montcada y Murcia. Si
homogeneizamos sumando Asistencias Técnicas y Estacidn estariamos en 660M€ que indicarian
un coste unitario de 141M€/km, comparativamente bajo con respecto a los ejemplos dados por
ADIF y ello a pesar de incluir los costes de la Estacion (adicionales a la parte de vias de la misma)
que, por la magnitud de ésta, creemos que perturban al alza los costes unitarios de Valladolid

Hay que tener ademds muy en cuenta que la solucién de soterramiento con pantallas
estudiada en el EICSV2005, se corresponde a secciones de tunel a gran profundidad, como ya se
ha indicado anteriormente, en gran parte del recorrido se superan los 20 metros de profundidad
y se alcanzan casi los 23m, indudablemente influidos por el desarrollo de la solucién con
tuneladora. Dicha profundidad, a nuestro juicio innecesaria, eleva notablemente los costes de
dicha solucién, por lo que la solucién definitiva, a profundidades razonables, ha de ser
sustancialmente mas barata.

Comparando con la obra de Pinar de Antequera (tunel para 4 vias), resultaria que el precio
final de la misma actualizado a 2024 seria de aproximadamente 100M&€, correspondiente a dos
cajones cada uno con dos vias, uno para ancho ibérico y otro para ancho UIC. La longitud del
tunel es de 1000m, mas otros 1000m de rampas. Aun no contando como soterramiento la
totalidad de las rampas y siendo el precio medio de estas aproximadamente la mitad que el del
tunel, se puede considerar un tunel equivalente de 1500m, lo que daria un precio unitario de
67M€/km. Téngase en cuenta ademads que la excavacion del tunel en el Pinar de Antequera se
hizo excavando ya desde el interior del tunel, para evitar molestias en el exterior, lo que siempre
resulta mas caro.

Si suponemos para Valladolid un 20% adicional como previsién de la posible incidencia del
entorno urbano y de los problemas puntuales de los que ya hemos hablado, porcentaje que nos
parece muy holgado, estariamos hablando de 80M€/km, en la parte baja de la horquilla de
precios que estamos manejando, e indicarian un precio total del soterramiento actualizado de
unos 375M€ (PBL), ya con un margen importante y con la excavacion interior del tunel, que
siempre es mas cara. Si sumamos las Asistencias Técnicas y la estacidn estariamos hablando de
565M€ (PCA), que consideramos perfectamente razonable y muy holgado.

Por supuesto, no contamos en este precio el sobrecoste generado por las obras de
adecuacidn en superficie que se han ejecutado, estan ejecutandose o se encuentran en fase
de proyecto en este momento y que pudiera ser necesario demoler en caso de optarse por una
solucion distinta a la de la integracidn superficial.

Comparativamente, si analizamos los trabajos de la “Integracién Urbana de Superficie”, nos
encontramos con un PCA estimado segun el EIUSV2024 de 348ME, sin incluir los tres cruces
“fuera de convenio”, que, sumados a la actuacion en las vias, con PCA estimado en el EIFV2021
de 59M€, y que actualizado a 2024 serian 70M€, darian un total de 418M&£, relativamente
proximos a los 565M€ indicados, para el soterramiento por pantallas, y que, sin embargo, no
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producen verdadera integracidn, y reducen enormemente la generacion de nuevo suelo urbano,
la posible valoracién de este, la revaloracién del suelo y de los edificios actualmente aledafios.
El EICSV2005 ya indicé en su dia que dicha solucidn (integracidn en superficie) era claramente la
peor, tanto por los fuertes impactos ambientales y sociales asociados, como por su menor
rentabilidad y funcionalidad global, especialmente para la ciudad de Valladolid.

Todo ello nos hace, efectivamente, desestimar la solucién con la tuneladora de 15m de
diametro interior, y volver a mostrar el interés en desarrollar y profundizar en la solucién de
soterramiento con pantallas, como alternativa real a la integracidn superficial. T6mense los
numeros anteriores simplemente como una comparativa de ordenes de magnitud, no como
una valoracién o presupuesto definitivo, para lo cual serd necesario realizar el proyecto
correspondiente o al menos el Estudio Informativo, a escala 1:2000 o mayor, de la alternativa
de soterramiento de 4 vias al abrigo de pantallas.
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5. APUNTES Y RECOMENDACIONES PARA EL ESTUDIO DE LA
SOLUCION DE SOTERRAMIENTO CON PANTALLAS.

Por todo lo anterior, y como ya se ha dicho, la adopcion de una u otra solucién
(integracion en superficie frente a soterramiento con pantallas) exige la adecuada
comparacion entre ambas y ésta exige a su vez el desarrollo a un nivel similar de detalle de
ambas soluciones. Estando la solucion de integracién en superficie ya suficientemente
estudiada por ADIF, quedaria por estudiar adecuadamente (al menos a escala 1:2000) la
solucion de soterramiento con pantallas.

Queda lejos del alcance de este informe llegar a ese nivel de detalle, pero si conviene indicar
aqui los aspectos generales de la solucidén a estudiar y apuntar las posibles opciones de mejora
de la misma en sus puntos mas delicados y mejorables.
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5.1. Secciones tipo.

Conforme hemos visto en las lineas anteriores, la nueva planificacion de los traficos
ferroviarios, con horizonte 2035, ha obligado a ampliar las necesidades de via y estacién,
llevando a que, en ultima instancia la solucién de excavacidon con tuneladora, inicialmente
prevista para dos vias, se decidiese aumentar a tres vias, y consecuentemente, realizarla
mediante un Unico tunel de 15 m de didmetro interior, y éste, consecuentemente, excavado con
una tuneladora muy grande, que hace dicha solucidén excesivamente cara y con muy importantes
necesidades de espacio auxiliar para las distintas operaciones. Tuneladora a todas luces
desproporcionada para la escasa longitud de los tramos a excavar.

Aungue entendemos que las previsiones de trafico de ADIF-AV, con horizonte 2035, estan
hechas con suficiente holgura, nada garantiza que a largo plazo dichas necesidades no pudiesen
volver a incrementarse y requerir un nuevo aumento del nimero de vias, convendria reservar
espacio para futuras ampliaciones. Como ampliar el nimero de vias soterradas podria resultar
nuevamente en una operacion lenta, dificultosa y molesta, creemos procede una solucién de
soterramiento con espacio suficiente para poder acomodar cuatro vias con el uso que en cada
momento ADIF-AV pudiese entender preferible.

Aprovechado que el aumento de seccién y volumen de materiales extraidos, y también de
los aportados, crecen linealmente con el ancho de la seccidn en la solucién con pantallas, y no
como en el caso de la tuneladora con el cuadrado de la misma, y que el coste total sube aun en
menor proporcion, por el aprovechamiento de elementos, como los hastiales, que en todo caso
serian necesarios, dicha solucién de soterramiento para cuatro vias no tendria un sobrecoste
excesivo, poco mas de la tercera parte del coste con la macro tuneladora, como se ha indicado
en el apartado anterior.

Un doble tunel, de dos vias cada uno, siempre tiene ventajas funcionales con respecto a la
solucidn de cuatro vias en un Unico vano, esencialmente en cuanto a cuestiones de seguridad,
incendios y trabajos de reparacién, por ello aconsejamos esta solucién, aunque requiera mayor
ancho total de excavacion.

Teniendo en cuenta la solucion de doble tunel, de dos vias cada uno, usada en Pinar de
Antequera, se podria optar por un esquema como el que se presenta a continuacion para
acomodar dichas 4 vias.
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Como puede observarse se trataria de dos tuneles gemelos, cada uno con espacio para
incluir dos vias electrificadas. Alli donde se pudiese ambos tuneles podrian ser adyacentes, lo
gue mejora el coste y facilita las labores de mantenimiento y seguridad.

Alli donde las circunstancias lo aconsejen, dichos tineles adyacentes pueden juntarse en
un sélo vano de cuatro vias o bien separarse de forma que puedan desarrollarse los tuneles de
manera mas independiente.

La solera de la excavacidn no tiene por qué ser necesariamente una contra béveda curva, si
no que puede ser un tejadillo invertido a dos aguas, que, simplificando su realizacién, dote a la
misma de la rigidez suficiente para soportar los empujes del terreno y permita las pendientes
necesarias para el adecuado drenaje de la seccién. Asimismo, donde convenga puede optarse
por una cubierta curva.

Siendo la solucidén idénea, en nuestra opinidn, la solucién de 4 vias, si ADIF-AV decidiese
finalmente desestimarla, cabria la utilidad de recurrir a una seccidn tipo similar a la seccién
para tres vias entre pantallas expuesta en el ESFV2024, ya recogida anteriormente y que, por
facilidad reproducimos, una vez mas a continuacion:
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Notese que la secciéon de tres vias del ESFV2024 tiene un inter-eje de 4.00m, y una
separacion entre el eje externo y el hastial de 3,45m, aunque en la seccidn tipo de tuneles UIC
de Pinar de Antequera el inter-eje es de 4,70m. En definitiva, aunque sea deseable un inter-eje
de 4,70m puede usarse una configuracién de tineles gemelos de dos vias con inter-eje de 4,00m.

Andlogamente, aunque la separacién entre eje de vias y los hastiales mostrada es de 3,45m,
dejando casi metro y medio para aceras o andenes, lo importante es que la separacion entre el
eje de la via mas préxima y las aceras o andenes sea de al menos 2 metros, pudiendo reducirse
el ancho de dichas aceras o andenes. Por ello puede usarse una configuracion minima con aceras
o andenes de 1,10m de ancho y reducir la distancia entre el eje de la via mas préxima a los
hastiales y estos hasta los 3,10m.

A pesar de considerar las secciones, mas holgadas, como deseables, como el propésito de
este estudio es comprobar que, aun en el peor de los casos, la solucién es posible, definimos en
las paginas siguientes las distintas secciones tipo minimas a considerar en este estudio de
soterramiento, con los mencionados 4,00 metros de separacién minima entre ejes de viasy 3,10
metros de separacidn minima entre estos y los hastiales.
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5.1.1. ESQUEMAS DE SECCIONES TIPO MINIMAS PARA TUNEL SOTERRADO:

A. SECCION TUNEL PARA DOS ViAS

10,20 m

X
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B. SECCION TUNEL PARA TRES ViAS

14,20 m
. 340m , 400m , 400m _  3,10m
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C. SECCION TUNEL PARA 4 ViAS EN UN UNICO VANO

18,20 m
310m _,_ 400m _,_ 400m _,  400m i 3.10m
I
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D. SECCION TUNEL PARA 4 ViAS EN DOS TUNELES GEMELOS ADYACENTES

10.20 m

310m ; 400m  310m 310m . 400m_; 310m
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5.1.2. ESPACIO DISPONIBLE

La anchura de trabajo minima necesaria para poder realizar el soterramiento manteniendo
la circulacidn de las vias en superficie es esencialmente el ancho de la seccién a utilizar. En la
siguiente tabla recogemos dichos valores:

Tipo de seccién Ancho minimo (m)
2 vias en superficie 9,50

3 vias en superficie 13,50

Tanel de 3 vias 16,20

Tuanel de 4 vias en un sélo vano 20,20

Tunel de 4 vias en dos vanos gemelos 22,90

A partir de estos valores, cuanto mds espacio de disponga mejor. Si el espacio disponible es
muy reducido, el nimero de fases de construccién aumenta y puede incluso requerir el traslado
de las distintas vias de superficie de forma independiente y el hormigonado parcial de cubiertas
con armaduras en espera.

Si se desea poder hormigonar las cubiertas completas de cada vano, o incluso usar vigas
para la cubierta y hacer tan sélo un traslado conjunto del grupo de vias de superficie, las
necesidades de espacio aumentan. En la tabla siguiente indicamos el ancho minimo necesario
de la explanada de trabajo para una ejecucién que podriamos llamar cémoda.

2 vias en superficie 3 vias en superficie
Tanel 3 vias 20,50 28,00
Tuanel 4 vias en un sélovano 20,50 28,00
Tunel 4 vias en vanos gemelos 23,40 28,00

Podemos observar que el espacio necesario para un trabajo comodo en el caso de querer
mantener 3 vias funcionando en superficie durante el soterramiento es una invariante. La misma
se corresponde con 2 veces el ancho del grupo de 3 vias con un pequeiio margen.

Dicho ancho de trabajo cémodo no siempre estd disponible, aunque si el minimo necesario
para disponer la seccién de tuneles gemelos, salvo en Viaducto del Arco de Ladrillo y en el cruce
con el Esgueva, que mas adelante trataremos.

Creemos no obstante que seria suficiente con mantener 2 vias en funcionamiento en
superficie durante el transcurso de los trabajos. De hecho, en estos momentos sélo hay dos vias
en funcionamiento en el cruce con el Esgueva. En dicho caso, salvo en los dos cruces antes
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mencionados, existiria espacio suficiente para un trabajo cdmodo, se podria incluso, establecer
una seccién de 2 vias en superficie algo mas holgada que la indicada.

Debe ser ADIF-AV quién determine si con el mantenimiento temporal de dos vias
funcionando en superficie durante las obras, es suficiente para la operacion del trafico ferroviario
durante dicho periodo.

Ademas, en casi todo el recorrido, a ambos margenes del cerramiento actual se sitian viales
urbanos, que podrian ser ocupados parcial y temporalmente durante las obras con permiso del
Ayuntamiento.

En todo caso, en el proyecto del soterramiento mediante pantallas debe de estudiarse si el
desvio temporal y provisional del trafico por la variante exterior, convenientemente
acondicionada, podria resultar mejor en precio y plazo que mantener la circulacidn en superficie
por dentro de la ciudad durante las obras.

Aungque es conveniente, dejar sélo dos vias funcionando en superficie durante las obras, o
al menos durante parte de ellas, por si ello no fuese aceptado por ADIF-AV, desarrollamos este
estudio en la suposicién del mantenimiento de tres vias funcionado en superficie.

Hay dos puntos criticos a la hora de analizar el espacio disponible:

A. Arco de ladrillo

TR

Como se detallard mas adelante en el apartado 5.2 de este informe, el ancho disponible
para las vias bajo el vano del viaducto es de tan sélo 21,40m. No se puede, o al menos seria muy
complicado, por tanto, construir los dos tuneles gemelos adyacentes, que necesitarian un ancho
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minimo de 22,90m, sin demoler previamente las pilas de dicho vano, y consiguientemente dicho
vano y los adyacentes. Si cabrian, aunque de forma bastante ajustada, las cuatro vias en un Unico
vano de tunel (20,20m).

El propio monumento del Arco de Ladrillo, con un vano de 30m bajo el mismo y un ancho
de tan sélo 2m, no presenta problemas de anchura para el paso del soterramiento. Si conviene
tener los cuidados que se comentan en el apartado 5.2 de este informe.

En todo caso, operar sin demoler dicho vano y adyacentes requeriria labores muy delicadas,
aunque posibles tales como apeo de vias, refuerzo de cimentaciones y uso de maquinaria muy
ligera bajo el viaducto, o bien la excavacién en mina en una longitud de al menos 50m. Siendo el
paso superior del Arco de Ladrillo una via importante de comunicacién del trafico en la zona,
quizas se justificase dicha actuacidn si se pretendiese mantener dicho viaducto indefinidamente.
Entendemos, sin embargo, que finalmente, una vez las vias soterradas, el viaducto puede ser
demolido y el trafico que ahora pasa sobre él puede desarrollarse en superficie, con ventaja para
la zona. Por lo tanto, se aconseja, el mantenimiento del viaducto hasta el dltimo momento,
aproximando la construccidn de los tuneles gemelos al mismo, y, una vez todo preparado, pasar
a la demolicién de las antedichas pilas y vanos del viaducto y trabajar en la construccion del
pequefio tramo restante libremente desde superficie.

B. Cruce del Esgueva

El otro punto delicado es el cruce con el rio Esgueva (entre los PPKK 181+056 y 181+094 UIC).
En el cruce con el Esgueva, éste interrumpe inevitablemente el desarrollo del soterramiento
superficial del ferrocarril, pues creemos conveniente no perturbar el cauce del Esgueva, lo que
llevaria a una tramitaciéon ambiental muy larga y complicada.
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En consecuencia, se plantean, a primera vista dos opciones, pasar por debajo del Esgueva,
o hacerlo por encima.

Pasar por debajo representa una opcion mucho mas limpia desde el punto de vista del
trazado del ferrocarril y con mucha menor interferencia de las obras con el desarrollo del trafico
ferroviario en superficie durante las mismas. Por otro lado, resultara a priori algo mas caro. Para
pasar por debajo se debe bajar la rasante del tunel en ese punto al menos 10m mas abajo,
aproximadamente hasta situar las vias a unos 20m de profundidad, que con una pendiente
maxima del 2,5% supone iniciar el descenso al menos unos 500 metros antes del cruce y que la
salida definitiva del soterramiento se sitle no antes de un kildmetro desde el cruce con el
Esgueva. Todo ello perfectamente viable y ya contemplado en el EICSV2005.

Para no tener que operar desde el propio cauce del Esgueva, ni tener que contener o desviar
sus aguas, ni esperar a la época estival, resulta conveniente que al menos los 50m,
preferiblemente 100m, del cruce, justo bajo el Esgueva, se realicen mediante excavacion en mina
desde los tramos adyacentes de los tuneles, creados al abrigo de pantallas, quizas usando
paraguas de pilotes subhorizontales. Esto, aunque resulta mas caro y lento que la excavacién al
abrigo de las pantallas, siendo sélo en una distancia corta, no tiene por qué incidir en exceso
sobre el presupuesto y plazo de la obra global. Recuérdese que en el andlisis de costes realizado
ya se ha previsto una cantidad para este tipo de actuaciones especiales.

En el proyecto se ha de estudiar detalladamente esta solucidn que resulta claramente mas
satisfactoria que el afloramiento del ferrocarril para cruzar sobre el Esgueva, tanto para evitar
interferencias con el mantenimiento del trafico ferroviario en superficie durante las obras, como
para deja completamente claramente disponible el actual corredor ferroviario para su uso
urbano.
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Ahora bien, hacer el cruce en superficie, tal y como propone el EIIFV2021, pero
habilitdndolo desde el primer momento para cuatro vias, resulta ser constructivamente mas
simple. Mejor que la solucién propuesta en el EIIFV2021, de aumento del puente para una via
mas (acomodo de tres vias), resulta duplicar el puente ahora existente de forma que puedan, en
caso de necesidad futura, acomodarse cuatro vias. Entendemos que las necesidades de espacio
que quizas ello conllevase serian facilmente solventables, por el bien comun, con los Organos de
la Administracion correspondientes que ahora ostenten la propiedad de los terrenos o derechos
sobre los mismos.

Llevar el ferrocarril a superficie en el cruce con el Esgueva, ademas de su mayor simplicidad,
permite dividir la obra de soterramiento en dos tramos, hasta y desde el rio Esgueva, que pueden
acometerse independientemente.

El proyecto de soterramiento al abrigo de pantallas habra de estudiar y comparar ambas
opciones. Nuestra preferencia es por la solucidon de paso en profundidad, que, aunque quizas
con un poco mas de coste, evita las interferencias el mantenimiento del trafico ferroviario de las
vias en superficie y habilita toda la superficie del pasillo ferroviario para el uso urbano.

Por otro lado, el cruce del Esgueva en superficie afectaria al disefo de los dos cruces
urbanos contiguos, el Cruce de la Plaza de Rafael Cano, vias arriba del Esgueva, y el cruce con las
calles Casasola y Villalbafiez.

El primero de ellos (Rafael Cano) quedaria tal como estd previsto en el EIUSV2024. Se
recuerda que, en dicho documento se prevé ese cruce, aunque se indica que el mismo “no esta
en el convenio”.

En lo relativo al cruce de las calles Casasola y Villalbafez, los dos pasos subterrdneos que lo
componen, uno para vehiculos rodados y el otro para peatones, habrian de desarrollarse bajo la
rampa de ascenso desde el soterramiento hasta el cruce con el Esgueva, por lo que habria que
reformarlos, lo que el desarrollo de la rampa exigiese.

Aunque nuestra preferencia, como se ha dicho, es por el cruce en profundidad, hemos
preferido contemplar la solucién de cruce en puente en lo relativo a los comentarios sobre los
cruces urbanos, para tener en cuenta las mayores interferencias de esta solucién en los cruces
contiguos.
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5.1.3. PROFUNDIDAD DEL SOTERRAMIENTO

Con excepcion de la zona de influencia del cruce con el Esgueva, entendemos que
conviene que el tinel sea bastante superficial, apenas lo suficientemente profundo como para
no limitar en exceso el uso del suelo por encima de su cubierta, permitiendo tanto la
implantacién de jardines o plantaciones como de otras vias de trafico peatonal o rodado por
encima de la misma.

El trasdés de la cubierta lo situariamos pues, en general a una cota roja media
aproximada de unos 2 a 3 metros. Entendemos, claro, que la via férrea tiene unas necesidades
de continuidad de la pendiente longitudinal que pueden no permitir copiar las pendientes
longitudinales del terreno natural y que, por tanto, dicha profundidad es sélo una idea estimativa
que puede variar puntualmente.

Donde se requiera una cubierta mas somera, por ejemplo, para facilitar la ejecucién por
fases, puede hacerse sin problemas, si bien puede convenir en el acondicionamiento final de la
superficie libre generada, rellenar sobre las cubiertas para recuperar la cobertura conveniente
para el adecuado uso del suelo urbano resultante.

No vemos ninguna necesidad ni ventaja en llevar la seccion mas profunda. Los posibles
problemas con el freatico, que en algin momento se han argiiido, mas o menos implicitamente,
para justificar mayores profundidades, son adecuadamente resueltos con las medidas
propuestas en los apartados siguientes sin necesidad de buscar mayores profundidades, maxime
cuando todas las labores de construccidn, mantenimiento y explotacién se ven beneficiadas de
dicha menor profundidad.

En cuanto a los cruces con el viario, la mayor rigidez del ferrocarril en cuanto a
pendientes longitudinales frente a los otros medios de transporte (mucho menores pendientes
longitudinales maximas permitidas en el caso del ferrocarril) aconseja que sea el trafico rodado
el que debe adaptarse, pues ello exige mucha menos longitud de la obra, que por otro lado es
también mas flexible en cuanto a sus requisitos funcionales.

Una vez soterrado el ferrocarril, el viario, tanto peatonal como rodado, puede quedar en
superficie. Ello sera siempre asi en el caso de las vias peatonales y ciclables, resolviendo asi de
una manera sencilla y eficaz gran parte de los cruces entre el ferrocarril y el viario.

En el caso de las arterias de trafico rodado de automdviles y camiones, el Ayuntamiento
deberd elegir entre desarrollarlas en superficie, lo que sin duda es la solucion mas rapida y
econdmica (y que recomendamos), o hacerlo a desnivel, eligiendo también en este Ultimo caso
si prefiere hacerlo por encima de la zona peatonal y ciclable (viaducto) o por debajo del
ferrocarril (paso inferior).

En el caso de escoger hacer el cruce del viario por debajo del ferrocarril, conviene que dicha
opcién haya sido seleccionada y prevista con anterioridad al soterramiento, pues conviene dejar
la seccién del tunel ferroviario (espesores, armados y profundidad de hinca de las pantallas)
preparados a tal efecto, o al menos estudiados en el proyecto.
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Asimismo, y como consecuencia de lo anterior, mientras la solucidn final (soterramiento o
superficie) no haya sido definitivamente decidida, conviene no construir ni modificar ningin
paso rodado bajo las vias actuales, pues condiciona la eleccion de la solucidon definitiva y podria
constituir un malgasto del erario construyendo innecesariamente una obra que después habra
que demoler.

Conviene, como ya se ha apuntado, que la cubierta de los tuneles ferroviarios sea disefada
teniendo en cuenta una sobrecarga que permita soportar un posible viario sobre ellas, o bien un
posible espesor variable de suelo para plantas y jardines, que pudiese dar dinamismo a estos.
De esta forma el Ayuntamiento de Valladolid podrd elegir en cada momento el uso vy
caracteristicas que desea darle a los terrenos situados sobre los tuneles soterrados del
ferrocarril.

No se considera razonable, por el contrario, el dimensionamiento generalizado de estas
cubiertas para soportar edificaciones por encima de las mismas. Si se desea realizar
puntualmente algun tipo de edificacién por encima de dichas cubiertas, se requiere que las
sobrecargas que las mismas representarian sea definida con anterioridad al soterramiento y
tenidas en cuenta en el proyecto de éste.

Sobre cada uno de los puntos de cruce se desarrollan mas adelante algunos comentarios,
siguiendo la lista del “DOCUMENTO-RESUMEN DE LA MODIFICACION DEL PLAN GENERAL DE
ORDENACION URBANA Y DEL PECH DE VALLADOLID EN LA RED FERROVIARIA CENTRAL”
(PROGERS, en lo sucesivo) y contemplando la lista presentada por ADIF-AV en el documento
EIIFV2021.
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5.2. Desarrollo longitudinal, tramificacion y cruces con el viario.

El ambito del EIIFV2021, al contemplar las vias en superficie, es mayor que el de otros
estudios de soterramiento y comprende desde el Tunel de Pinar de Antequera hasta el Nudo
Norte. concretamente el PK de inicio es el 174+ 874,8 segun via ancho estandar (UIC) o PK
244+217,7 via en ibérico (IB) y el PK final es el 187+756,3 (UIC), o PK 257+090,1 (IB), con un
desarrollo de 12,8 km, segln se refleja en la siguiente imagen.
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Lo que resulta claramente mas extenso que el soterramiento de dos vias con tuneladora
contemplado en el PBSV2007.

El soterramiento propiamente dicho segun el PBSV2007 tiene una longitud total de
4.680,00 m, se inicia en la calle Daniel del Olmo vy finaliza a la altura de la antigua carretera de
Renedo (junto a la universidad), conforme se recoge en la siguiente imagen, practicamente con
las mismas zona y escala que la anterior, para facilitar su comparacion.

INICIO DE PROYECTO
P.K. 0+000,000 (UIC)

FINAL SOTERRAMIENTO
(Boca do Saitsa)
PK 8.01735

FINAL DE PROYECTO
P.K. 14+600,000 (UIC)
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Conviene destacar la diferencia en el inicio Sur de la variante de mercancias entre ambos

proyectos. Diferencia que puede condicionar el posible inicio del soterramiento, lo que puede
ser importante para el nuevo barrio de Argales.

En la siguiente imagen se recoge la zona del soterramiento del PBSV2007 a una escala
mayor.
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Conviene indicar aqui, para una mejor referencia, que el paso superior de Daniel del Olmo
se situa en el PK 177+500 (UIC) en los planos de referencia del EIIF2021 y poco después del inicio
del soterramiento, PK 3+3368 (PK parcial del PBSV2007).

En estas figuras quedan sefialados los cruces con el viario contemplados en dicho PBSV2007
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Por su parte, el EIIFV2021 indica que, aunque no desarrollan ni valoran en dicho estudio las
soluciones a los cruces que indica en la relacién siguiente, ha tenido en cuenta los mismos a la
hora de plantear sus alternativas.

1.

10

11.

12,

13.

14.

15.

16.

Conexidn de Valle Esgueva con carretera de Renedo.

Conexién de Nochevieja con Andromeda (proyecto promovido por Adif. No incluida en
el Convenio de la Sociedad)

Nueva urbanizacién de plaza Rafael Cano (Ejecutado)

Mejora de la conexidn existente entre Casasola y Villalbdnez y del entorno del puente
sobre el rio Esgueva.

Nueva conexion peatonal y de bicis entre Unidn y Pelicano.
Mejora del paso peatonal y para bicis de San Isidro.
Nueva conexion peatonal y para bicis de Padre Claret con Andalucia.

Actuacion integrada de conexion rodada y peatonal entre el tinel existente de
Labradores y la nueva estacion de autobuses.

Actuaciones de conexién peatonal integradas en la remodelacion y ampliacién de la
estacion ferroviaria Campo Grande. Pasarelas elevadas.

Sustitucion del paso elevado para vehiculos de Arco de ladrillo y reforma del paso
peatonal.

Actuaciones de conexion rodada y peatonal del nuevo sector urbanizado de Ariza.

Nueva conexion peatonal y para bicis desde las calles Luna y Estrella y el parque de las
Norias.

Nueva conexidn peatonal y para bicis entre Arturo Ledn y Argales, a la altura de Daniel
del Olmo. Incluidas en la urbanizacién del barrio.

Actuaciones de conexion rodada y peatonal del nuevo sector urbanizado de Argales.

Nueva conexion peatonal y para bicis entre Anselmo Miguel Nieto y el camino de la
Rubia, junto al morrén de la acequia de Valladolid.

Nueva conexién peatonal y para bicis al sur de Covaresa en paralelo con la Ronda
Exterior Sur (VA-30).

El mismo documento recoge la situacién de dichos cruces y conexiones en la siguiente imagen.
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Téngase en cuenta que algunos de ellos resultan ser externos a la zona de soterramiento
contemplada en el PBSV2007 pues, como ya se ha dicho, la extensién de este es menor que la
zona contemplada en el EIIFV2021.

Las propuestas de ADIF-AV de las soluciones, poco mas que paisajistica, para estos puntos
de cruce o interseccion de las vias del ferrocarril con el resto del viario, supuesto el
mantenimiento de las vias en superficie, quedan expuestas en el documento I1SVS2024.
Entendemos que dichas propuestas mejoran el aspecto actual de dichos cruces, pero sélo en
esas zonas puntualmente localizadas y esencialmente desde el punto de vista paisajistico y
peatonal, pero deja sin resolver el impacto de las vias en el resto de su recorrido y sobre todo no
constituyen una desaparicion, ni siquiera minimizacion, del impacto de las vias en la ciudad de
Valladolid. Y ello a un alto coste, casi comparable con el de resolverlo realmente soterrando las
vias mediante pantallas.

Incluso, consideramos que todos y cada uno de esos cruces son mds bellos y funcionales en
superficie que soterrados, especialmente en lo que se refiere al trafico peatonal y ciclable, para
los cuales las escaleras, fuertes rampas y espacios angostos o cerrados, siempre son
desagradables y desaconsejables por inseguridad, especialmente si existen alternativas mas
llanas y espaciosas, como las que proporciona un soterramiento de las vias.
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Por su parte, los cruces urbanos previstos en el PROGERS, en el que se contempla la
ordenacion urbana una vez realizado el soterramiento del ferrocarril, son, de norte a sur, los
contemplados en la figura siguiente:

Cuyo orden y denominacion se indica en la tabla siguiente:
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Cruces urbanos:

Nimero del cruce Denominacidn en lado l]estelﬂannminaciﬂn en lado Este

| Carretera de Renedo”

2 Pza. Aviador B. Del Barcu[E/' Andrémeda

3 [/ Puente de la ReinaIPza, Rafael Cano*

4 U/ CasasolalL/ Villabénez"

3 £/1a Uniﬁn[ﬂ/ Palicann

1] C/ La Tartola|C/ Cistdrniga

7 Pza. Circular{C/ $. Isidro™

B C/ Andalucia|C/ P. Claret

3 L/ Mavall/ 8. Luis

0 [/ Seqovia|C/ Labradores®

il L/ Segovis|C/ Panaderus

12 L/ India|C/ Boston

13 [/ Hipica|C/ Adolfa Sudrez

14 camino de la Es;eranza[tramo camino de fa Esperanza - Cicova
15 L/ Sullhzucamra PD

5 Daniel del Dimo*

I7 Ronda YA-20°

I8 Pasarela peatonal Argales |

19 Pasarela peatonal Argales 7

20 Tigrra de Sepulvedalh‘ue»n Barrio Argales

Las preexistencias sg identifizan con *

Los cruces contemplados en la zona comun de ambos documentos (PROGERS y EIIFV2021)
presentan, como era de esperar, bastantes coincidencias, especialmente en los mas importantes
y esenciales, pero las soluciones resultan significativamente distintas al estar las vias de
ferrocarril soterradas en el PROGERS y quedar en superficie en el EIIFV2021.

Como la propuesta que recomendamos estudiar con mayor detalle (al menos a escala
1:2000) y sobre la que aqui damos unas guias de estudio, por considerarla no suficientemente
estudiada es la de las vias del ferrocarril soterradas semisuperficialmente, escogeremos como
referencia los puntos de cruce contemplados en el PROGERS. Ahora bien, siendo quizas la
alternativa de soterramiento contemplada en el PROGERS la de soterramiento en profundidad
(con tuneladora) y la que ahora apuntamos la de soterramiento semisuperficial con pantallas,
las soluciones de los cruces subterraneos del viario a poca profundidad, espacio que ahora
ocuparia el ferrocarril, en algin caso pueden cambiar.

Consecuentemente, pasamos a continuacion revista a los puntos de cruce indicados en la
tabla anterior (PROGERS), en la que, como en la misma se indica, los pasos sefialados con (*) son
ya preexistentes, dividiendo la actuacidn en tramos y ordendndolos de Norte a Sur, o lo que es
lo mismo, en orden de PPKK decrecientes.
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5.2.1. FINAL DEL SOTERRAMIENTO

Conforme al PBSV2007, el final del soterramiento previsto en dicho documento se situaria
aproximadamente en el PK 182+130, justo antes del antiguo apeadero de Universidad, que se
sitla aproximadamente en el PK 182+200 (UIC). La longitud minima de rampas a cielo abierto
necesarias, conforme a lo indicado en dicho documento, seria de aproximadamente 250m. Este
documento prevé la construccidon del nuevo apeadero de Universidad a partir del PK 182+573.

Justo antes del antiguo apeadero, centrada sobre el PK 182+160 (UIC) se sitla, en el lado
Este, la plaza de la confluencia del Paseo Juan Carlos Primero con la Cuesta del Tomillo, y el
Camino Viejo de Renedo, mientras que por el lado Oeste estaria la Avda. Valle de Esgueva. En
este punto no hay cruce con las vias ni peatonal ni rodado. Si se desea conectar estos puntos el
afloramiento del soterramiento deberia empezar sobre el PK 182+170 (UIC) lo que llevaria a que
su final estuviese sobre el PK 182+420 (UIC) y sélo a partir de aqui pudiese situarse el nuevo
apeadero de Universidad, que en dicho caso habria que desplazar, tal y como se preveia en el
PBSV2007. No obstante, de lo que se desprende del EIIFV2021, parece que en la actualidad no
hay especial interés ni en la conexién de dichos viales, ni en mantener el apeadero de
Universidad.

Nuestra recomendacion en todo caso es que el soterramiento empiece a aflorar (a cielo
abierto con pantallas sobre el mencionado PK 182+170 (siempre UIC, si no se indica
expresamente otra opcion), permitiendo la conexion peatonal y rodada de los viales indicados y
por tanto que el soterramiento terminase (ya plenamente con el trafico ferroviario en superficie)
sobre el PK 182+420. Si ADIF-AV desea mantener el apeadero de Universidad, cosa que, como
se ha dicho, no se desprende del EIIFV2021, puede desplazarlo a partir del ultimo PK indicado,
tal como se recogia en el PBSV2007
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5.2.2. TRAMO POR ENCIMA DEL ESGUEVA

Los tres primeros pasos se sitian mas al norte del cruce sobre el Esgueva. Aunque, como ya
se ha indicado, preferimos la solucién de paso del Esgueva bajo el mismo, la forma mas sencilla
de resolver el cruce con el Esgueva es la de subir las vias a superficie y usar una solucién en
puente similar a la indicada en el EIIFV2021.

Como esta ultima opcidn interfiere mas con el desarrollo de los cruces, que de la primera
forma quedarian libres de obstaculos, hemos preferido contemplar en estas lineas la solucién de
afloramiento, para poder tener en cuenta sus posibles interferencias en los cruces.

La soluciéon de afloramiento de la linea férrea en el cruce con el Esgueva separaria la parte
del soterramiento al Norte del Esgueva como una obra claramente diferenciada del resto, que
podria bien acometerse ahora, o bien, teniendo en cuenta la menor presién urbanistica sobre
esa zona, dejarla para mas adelante. En todo caso resulta recomendable acometerla ahora en
conjunto con el resto, lo que unificaria la tramitacidn, aprobacidn y dotacion de presupuestos, v,
como ya hemos dicho y repetimos, consideramos una solucién mas limpia para el desarrollo
urbano de la ciudad, la del paso del ferrocarril bajo el Esgueva.

En la figura anterior, en la que se indican los cruces contemplados en el tramo, se han
marcado esquemadticamente, con flecha roja, los tramos de rampas a cielo abierto en la entrada
y salida de las vias al soterramiento del tramo, en el supuesto de cruce del Esgueva en superficie.
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Cruce 1 Carretera de Renedo, PK 182+160 (UIC)

No estda muy claro si se refiere bien, a la actual carretera de Renedo, que seria realmente la
VA-20 o circunvalacidn interior, y que pillaria fuera de la zona prevista de soterramiento, en cuyo
caso no seria objeto de este estudio, o bien, al Camino Viejo de Renedo y por lo tanto a la
confluencia indicada anteriormente como final del soterramiento en la cual hoy no hay conexidn
alguna. Entendemos que se refiere a esta ultima.

Proponemos en todo caso un final del soterramiento sobre el PK 182+420 y un afloramiento
completo a partir del PK 182+170 que permita asi realizar en superficie una plaza de conexion
de los viales Paseo Juan Carlos Primero, Cuesta del Tomillo y Camino Viejo de Renedo, en el lado
Este, con la Avda. Valle de Esgueva, en el lado Oeste.

Siempre es bueno mantener una clara conexién urbana antes del final de un soterramiento,
punto a partir del cual dichas conexiones se dificultan.
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Cruce 2 C/ Andrémeda (PK 181+620 UIC)

Este cruce conecta, mediante paso inferior para trafico rodado las calles Andrémeda, del
lado Este, con la de Nochevieja, del lado Oeste, por debajo de la plaza Aviador Gomez del Barco.

El soterramiento subsuperficial obligaria a reponer dicha conexién. Dicha reposicién puede
hacerse bien en superficie, bien mediante paso elevado, bien mediante paso soterrado por
debajo del nuevo nivel del ferrocarril.

claramente ventajoso.

Si, aunque lo consideramos inadecuado, se decidiese un paso bajo el nuevo nivel del
ferrocarril, convendria que fuese preparado durante el soterramiento, al menos en la zona
directamente bajo el ferrocarril. Estando la cota roja del nuevo vial a unos 18 m, la construccion
del paso inferior bajo el ferrocarril requeriria de unas rampas y acuerdos verticales de unos 180
m de longitud en cada entrada/salida, si bien la parte al descubierto de dichos accesos, y por lo
tanto no utilizable en superficie, podria ser tan sélo de unos 75m en cada entrada/salida. En todo
caso, el inicio de cada entrada/salida, deberia ser retrasado unos 100m en cada uno de los
accesos. Durante la reconstruccién del paso inferior se podria mantener el trafico en superficie
por encima de la via de ferrocarril ya soterrada.

Las dimensiones anteriores son indicativas para cualquiera de los pasos inferiores para
vehiculos rodados que se estime conveniente volver a profundizar.
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Cruce 3 Plaza de Rafael Cano (PK 181+250 UIC)

Este cruce, conectando la plaza de Rafael Cano con la calle Puente de la Reina,
aproximadamente entre los PPKK 181+200 y 181+250 (UIC), dotado actualmente de paso
subterraneo de peatones y expuesta la mejora de la plaza en el ISVS2024, pero no valorado por
considerarlo fuera de convenio.

El soterramiento de las vias permitiria realizar en superficie la conexién del paso
peatonal y ciclable, lo que siempre representa una gran ventaja tanto para peatones como
ciclistas, para los cuales un paso subterraneo, maxime si ademas tiene desniveles, siempre
resulta desagradable, por no decir insalubre o peligroso. Ademds, se mejorarian, mucho las
posibilidades de creacidn de una gran plaza urbana reduciendo en gran medida las limitaciones
de disefio para la misma.

No obstante, si se decide finalmente sacar el ferrocarril a superficie sobre el rio Esgueva,
terminando el paso sobre el Esgueva sobre el PK 181+100, no se tendrian los 250m necesarios
para soterrarlo de nuevo antes del cruce de la plaza Rafael Cano (PK 181+250).

Lo anterior llevaria a prolongar el tramo no soterrado hasta después de la Plaza de Rafael
Cano.

Ello abunda en nuestra preferencia por la opcidn de profundizar el soterramiento bajo el
Esgueva, pasando por debajo del rio a una profundidad prudencial.
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5.2.3. Tramo entre cruce Esqueva y la zona de Influencia de la Estacion

Los 6 cruces siguientes (del cruce 4 al 9, segln la numeracidn dada por el Plan Rogers) los
encuadramos en el siguiente tramo, que va desde la zona de influencia de la estacién hasta el
cruce con el rio Esgueva.

Es un tramo de clara influencia urbana, en el cual el soterramiento ademas de hacer la zona
mucho mas permeable al trafico de la zona, especialmente el capilar, dara lugar en superficie a
un espacio esencialmente peatonal y ciclable fuera de la de influencia de las estaciones (la de
ferrocarril y la nueva estacién de autobuses

El paso mds importante de este tramo es el paso subterrdneo de la calle San Isidro con la
Plaza Circular. Es esta una importante arteria cuya conexion con el centro de la ciudad conviene
mantener.

En este tramo la zona de vias, que supone en él una clara barrera al trafico interno de la
ciudad, se encuentra separada de la ciudad por la correspondiente valla y bordeada por sendas
calles paralelas a la via (Calle de la Via, Calle de la Estacion, Calle Guipuzcoa y Calle de La Salud.

A continuacidn, comentamos algo mas en detalle cada uno de estos cruces.
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Cruce 4, Casasola - Villabanez (PK 180+890 UIC)
Este cruce, preexistente, esta resuelto con dos pasos inferiores:

* Paso rodado de vehiculos sin aceras sobre el PK 180+890
* Paso peatonal sobre el PK 180+905

A ellos habria que afadir otro paso inferior peatonal y ciclable mds préximo al cruce con el
Esgueva, sobre el PK 180+980. Todos ellos marcados con flecha roja en la siguiente figura.

Al igual que ocurriera para el cruce 3, si se optase por la solucién de afloramiento de las vias
en el cruce del Esgueva, los tres pasos inferiores ahora indicados estarian en la zona del
afloramiento de las vias de ferrocarril. Ello llevaria a dos posibles actuaciones:

e Adelantar el afloramiento de las vias para que, al pasar sobre estos pasos, los mismos
pudiesen quedar como estan. Si bien en el propio EIIFV2021 ya se contempla la
ampliacién y remodelaciéon de estos pasos.

e Remodelar (profundizar) estos pasos para que pasasen bajo la nueva posicidn de las vias
en su afloramiento. Al estar las vias ya en el tramo de afloramiento la profundidad a
alcanzar, especialmente en el paso mas préximo al Esgueva, es menor que la ya indicada
para otros tramos.

Entendemos que la segunda de las opciones es mas sencilla y perfectamente viable, por lo
que propondriamos, mantener el afloramiento de las vias estricto para pasar por el Esgueva y
profundizar lo necesario los pasos indicados.
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En todo caso, si la opcidn para el cruce del Esgueva fuese la del paso en profundidad, todos
los pasos inferiores pasarian finalmente a situarse en superficie, con clara ventaja para el
desarrollo urbano, su esparcimiento y traficos peatonal, ciclable y de automocién.

Ello es una razén mds para nuestra preferencia de paso del Esgueva en profundidad.
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Cruce 5, La Unién-Pelicano (PK 180+657 UIC)

En este momento no hay ningun tipo de conexion preexistente en este punto entre las zonas
de la ciudad que quedan separadas por el ferrocarril. Los viales que llegan a este punto no
parecen excesivamente concurridos ni confluyen directamente.

El soterramiento del ferrocarril permitiria en este cruce formar una gran plaza urbana que
revitalizase la zona y mejorase la conexién entre ambas partes de la ciudad, incluso se puede
ampliar la plaza hasta incorpora las conexiones de las calles: Unién, Pelicano, Martin Pescador,
Salud, de la Via e Higinio Mangas.

W e a4

wall >
-

Si se estimase oportuno, esta plaza, por su proximidad y funcidn, podria sustituir la conexion
4 (Casasola-Villalbafiez), especialmente en su parte de trafico rodado.
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Cruce 6, La Tértola - Cistérniga (PK 180+450 UIC)

Este cruce esviado, sobre el PK 180+450 (UIC) a la altura de la calle Cistérniga, se
encuentra préximo a la Plaza Circular y al paso subterrdneo de San Isidro, puntos ambos con
mucho tréfico.

En el mismo, no existe actualmente ningun paso especifico ni para el trafico rodado ni
peatonal. El trafico rodado ha de dirigirse al préximo paso subterraneo de San Isidro,
aumentando asi la intensidad de trafico y las posibilidades de congestién en el mismo. Tal y como
se aprecia en la siguiente figura, el trafico peatonal ademads de dirigirse al Paseo de San Isidro se
encontrara con un paso peatonal subterrdneo angosto, largo y con rampas de entrada y salida
empinadas. No existe solucion especifica para los ciclistas.

El soterramiento de las vias en ese punto tendra importantes beneficios especialmente
para los peatones y ciclistas, convirtiendo la zona en mucho mas permeable, agradable y cdmoda
de transitar.

Consideramos que la decisién de unir ambas calles para el trafico automdvil corresponde
al Ayuntamiento, en funcidn de sus criterios urbanisticos y la solucién que se pretenda dar al
paso subterraneo de San Isidro, de la que hablamos a continuacidn. En todo caso, de hacerse la
conexién del trafico rodado en este cruce, creemos que la misma debe desarrollarse en
superficie.
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Cruce 7, Plaza Circular — Calle de San Isidro (PK 180+330 UIC)

Este cruce, centrado aproximadamente sobre el PK 180+330 (UIC), estd actualmente dotado
de un importante paso inferior para el trafico rodado y de un angosto paso subterrdneo para
peatones y constituye uno de los pasos mas importantes que comunican el centro de la ciudad
con el exterior a la via de ferrocarril.

El soterramiento de las vias permitird mejorar notablemente la comunicacion peatonal y
ciclable entre ambos lados de la ciudad a través de la cubierta del propio soterramiento.

Actualmente el trafico rodado ocupa el espacio pasaria a ocupar un soterramiento
superficial del ferrocarril, para lo que cabrian en principio tres soluciones:

e Bajar las vias por debajo del paso subterrdneo a una cota roja préoxima a los 20m. La
distancia a la Calle Labradores (sobre el en el PK 179+850) es de apenas 500 m lo que
obligaria a unas rampas con pendientes préximas al 2,5 %, aunque asumible, no
recomendable. Tampoco resulta recomendable por el correspondiente incremento de
profundidad de la excavacidon de las pantallas con las edificaciones muy préximas ni
porque el funcionamiento del trafico rodado seguiria viéndose afectado por las obras,
salvo que en el pequefio tramo del cruce la excavacién del soterramiento se hiciese
mediante excavacién en mina.

e Pasar el trafico rodado del cruce con el ferrocarril a superficie

e Pasar el trafico rodado por debajo de la nueva via de ferrocarril. Puede prepararse con
anterioridad al soterramiento, con cortes por calzadas para el trafico rodado. Conlleva
retrasar la entrada de la calle San Isidro unos 100m vy, sobre todo, a casi duplicar la
pendiente de la salida en la zona de la Plaza Circular.
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Cruce 8, Andalucia — Padre Claret (PK 180+200 UIC)

Este cruce esviado, de nueva creacidn, es de caracteristicas muy similares al cruce 6, ya
comentado; se encuentra proximo a la Plaza Circular y al paso subterraneo de San Isidro, puntos
ambos con gran volumen de trafico.

No existe pues actualmente posibilidad de cruce, ni peatonal ni rodado en este punto y
ambos traficos han de desplazarse hasta el cruce de la calle San Isidro, para encontrar un paso
adecuado.

Al igual que ocurriera con el mencionado cruce 6, el trafico peatonal y ciclable se veria muy
beneficiado del soterramiento.

En cuanto al trafico rodado, puede establecerse una conexidn en superficie o bien dejar que
el mismo se traslade al paso de la calle San Isidro. De poner esta ultima en superficie, dicho
traslado seria muy simple, pues no requiere dar la vuelta para llegar a la entrada del paso
subterraneo si no simplemente desplazarse hasta el cruce en superficie.

No recomendamos aqui ningln paso a desnivel de vehiculos automoviles.

Por otro lado, cosa que recomendamos, puede optarse también por la creacion de una gran
plaza urbana que recogiese, y conectase, los traficos de las calles Andalucia, Melilla, Padre Claret,
san Luis y Alava. Estas dos ultimas correspondientes al cruce siguiente (cruce 9) dejando ambos
unificados.
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Cruce 9, Alava — San Luis (PK 180+050 UIC)

Este cruce, de nueva creacidn, al igual que los anteriores, no tiene permitido el cruce con
las vias ni para peatones ni para el trafico rodado de automoéviles. Sin embargo, estos traficos,
en lugar de desviarse hacia el paso de la calle San Isidro, encuentran mas préximos los pasos
ubicados en la calle Labradores, ya muy proximos a la estacion

Como puede verse en los comentarios del cruce anterior, proponemos la unificacién de
este cruce y el anterior, mediante la creacidn de una gran plaza urbana que recoja, y conecte, los
traficos de las calles Andalucia, Melilla, Padre Claret, san Luis y Alava.

En todo caso, una vez realizado el soterramiento de forma que pueda sustentar sobre el
mismo tanto zonas ajardinadas como viales de trafico rodado, el acomodo a la decisién
urbanistica resulta sencillo y ademas se podra cambiar facilmente conforme las necesidades lo
requieran.
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5.2.4. Tramo o zona de Influencia de la Estacion

En la siguiente figura se presenta el aspecto general actual del tramo de la estacién sobre el
que se han superpuesto, a la misma escala, para su mejor comparacion, la visién de la zona del
Plan Rogers y de las vias del EIIFV2021

I; : [ 5 . B, Tk
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Por suimportancia en el trafico de la ciudad, se ha incorporado a la lista de cruces indicados
en el Plan Rogers, aunque no aparecia en la misma, el cruce del arco de ladrillo (11bis)

Como se puede observar esta zona es eminentemente urbana, donde el espacio
predominante es el de la Estacién de Ferrocarril y de la nueva Estacién de Autobuses y el del
trafico hacia y desde ellas. Como ya se ha dicho, las vias que dan servicio a los andenes de la
estacidn, para el adecuado servicio de las vias soterradas conviene que estén a su vez soterradas,
en principio a profundidad de 8 a 10m.

Los cruces indicados, conviene que no interfieran con el trafico ferroviario soterrado y den
el mejor servicio posible al trafico de superficie, por lo que se estima que todos ellos han de
desarrollarse en superficie, sirviendo a la zona de influencia de la estacion y delimitando la
misma en lo que a la via se refiere. En definitiva, conviene trasladar a superficie los tres cruces,
en el momento apropiado, para el buen servicio de la zona. No conviene pues realizar ahora en
ellos labores que mas tarde hayan de ser deshechas.
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Cruces 10y 11, Segovia — Labradores (PK 179+822) y Segovia — Panaderos (PK 179+750)

Como se puede ver, estos dos cruces estdan muy juntos y podrian considerarse una Unica zona
de cruce. Ambos dotados de paso inferior de vehiculos. En la figura aparece en obras el paso
inferior de la calle Panaderos.

En el cruce de la calle Labradores existe también un paso inferior de peatones.

Con el soterramiento del ferrocarril todos estos traficos deberian pasar a superficie, pues
ahora ocupan el espacio que ocuparian vias.

Puede aprovecharse para crear en la zona una bonita plaza urbana sobre las vias.

No conviene por tanto realizar mas actuaciones de soterramiento o ampliacién de cruces
mientras no se haya concluido el proceso de comparacion, seleccion y, sobre todo, acuerdo,
entre todas las partes implicadas.

Aunque no entra en el alcance de este informe, el soterramiento de la estacién, y
especialmente del campo de andenes, permitird obtener, adecuadamente planificados, los
espacios necesarios para acomodas los desvios de trafico durante las obras.
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Estacidn de Valladolid (Campo grande)

Entre los cruces anteriores y el cruce del Arco de Ladrillo, y pegada a ellos, se encuentran el
campo de vias que sirve a la Estacidn de Valladolid, asi como la propia estacién y terminal de
pasajeros. El estado actual de la misma se muestra en la fotografia, extraida de Google Earth,
gue se muestra a continuacion.

La Estacidon de Valladolid habrd de ser remodelada. Para mayor facilidad de las obras de
soterramiento y entendemos también que para ganar espacio y, a su vez, mayor facilidad para
acomodar el trafico de la zona, tanto durante las obras como después de las mismas, conviene
que gran parte de la estacidon quede soterrada, y muy en particular las vias de servicios de
pasajeros. La cota roja (profundidad) de estas vias conviene que quede entre los 8 y los 10
metros.

Aunque queda muy lejos del alcance de este informe, el disefio y mucho menos proyecto y
planificacién de las obras de la estacion, entendemos que conviene recuperar lo indicado en el
PBSV2007 y acomodarlo a las nuevas necesidades y numero de vias resultantes de la
planificacién con horizonte 2035 conforme a lo expuesto en el EI12021.
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Cruce 11 bis paso del Arco de Ladrillo (PK 178+910)

Aungue este paso no esta incluido en la lista mostrada del Plan Rogers, no debe, por su
importancia, faltar en la misma. Se trata de uno de los principales accesos a la ciudad con una
intensidad de circulacion muy elevada. De todas maneras entendemos que dicho trafico debe
sosegarse canalizarse y distribuirse, para lo que estimamos muy conveniente su paso a superficie
una vez las vias soterradas.

Es uno de los puntos mas dificiles del trazado, quizas el mas angosto (junto con el Esgueva),
tanto por la presencia del Paso Superior del Arco de Ladrillo y del propio “Arco de Ladrillo” (bien
patrimonial catalogado), como por la proximidad de las edificaciones vecinas.

Se han incluido dos vistas aéreas del cruce, una desde vias arriba y la otra desde vias abajo,
ambas extraidas de Google Earth. En las mismas se puede comprobar que a pesar de la estrechez
del paso, existen ahora cuatro vias bajo el mismo y por lo tanto espacio para el paso de las
mismas.

El paso superior del arco de ladrillo, con trazado recto en planta, pero esviado con respecto
a las vias, soporta la antigua carretera N-601 y se localiza sobre el PK 178+920 (UIC) del
ferrocarril, tiene una longitud total entre estribos de 236,00 m, de los que 25m corresponden a
su vano 8, el que salva las vias del ferrocarril, con una luz libre (interior al vano) de 23,60 m. La
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seccion transversal tiene un ancho de 12,00 m, albergando una calzada con cuatro carriles, dos
por sentido, sin arcenes ni aceras.

La estructura de dicho vano 8 esta conformada por 9 vigas apoyadas directamente pilas. Las
pilas son de hormigdn masivo levemente armado, con un ancho de 8,50 m y espesor de 1,80 m.
Las vias tienen un esviaje de 152 con respecto a la perpendicular al eje del viaducto lo que reduce
el vano libre para las vias a 21,40 m.

Recuérdese que el ancho total minimo de la seccidn a utilizar, segun el tipo de tunel es:

Tipo de seccién Ancho minimo (m)
Tunel de 3 vias 16,20
Tunel de 4 vias en un sélo vano 20,20
Tunel de 4 vias en dos vanos gemelos 22,90

Cabrian, por tanto, no sin dificultades, las secciones de tunel de tres y cuatro vias en un sdlo
vano. No cabe sin embargo la seccién con dos tlneles gemelos adyacentes, que necesitan un
ancho minimo de 22,90m.
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En definitiva, la ejecucion de la seccion con dos tluneles gemelos requiere la demolicién de,
al menos, las pilas del vano del viaducto que pasa sobre las vias y, por tanto, la demolicion de
dicho vano y los adyacentes.

Las otras secciones de menor ancho podrian realizarse sin demoler el viaducto, si bien,
requeriria importantes y muy delicadas labores de refuerzo de la cimentacion de estas pilas del
viaducto y de soporte y apeo de las vias.

Consideramos que lo mas razonable es que finalmente las calzadas que ahora discurren por
el viaducto pasen a hacerlo en superficie, una vez soterradas las vias. En definitiva, entendemos
gue el viaducto finalmente sera demolido y consecuentemente el proceso de excavacién de las
vias en la zona podra hacerse mds facilmente con los vanos indicados ya retirados y hacer un
soterramiento con los dos tuneles gemelos para cuatro 4 vias.

El momento apropiado para hacerlo, depende de los trabajos de soterramiento de la
estacién y de los pasos alternativos del trafico rodado en cada momento de la obra, su
determinacion queda muy lejos del alcance de este informe y ha de hacerse en el
correspondiente proyecto.

En ese sentido, siguiendo las indicaciones del “INFORME DE ACTUACION PARA EL VIADUCTO
“ARCO DE LADRILLO”, SOBRE VARIAS CALLES Y VIAS DE ADIF, EN LA CIUDAD DE VALLADOLID.” de
febrero 2024 (1AAL2024 por brevedad), se esta ejecutando su reparacion, adecuacién y mejora,
gue permita su adecuado funcionamiento y mantenimiento durante el tiempo que sea necesario
su servicio.

El propio monumento del arco de ladrillo tiene un vano libre de casi 30m y altura maxima
de 9,3 m, si bien su forma curva limita el galibo y por tanto el ancho disponible para las vias en
superficie, aun asi, claramente suficiente para cuatro vias, cdmo las que ahora pasan bajo el
mismo y que se puede ver en las figuras. Ademas, dicha limitaciones de ancho y galibo no afectan
a la posible disposicion de un tunel de cuatro vias bajo él.

Las vias también un cierto esviaje con respecto al monumento si bien el escaso ancho de
este, unos 2 m, no provoca limitaciones practicas en el vano disponible. Dicho esviaje hace
suponer que la disposicidn actual de vias y monumento no son las originales.

Tanto la solucién de tunel con tres vias como la de tunel de cuatros vias y la de tuneles
gemelos adyacentes, con dos vias cada uno, cabrian bajo el arco de ladrillo sin exigir la retirada
de este, si bien seria necesario un refuerzo del mismo, andlogo al disefiado en el “Proyecto de
Construccion del Paso Inferior del Paseo del Arco de Ladrillo” de junio de 2024 (PCPIAL2024 por
brevedad). Por cierto, en este documento se indica que el vano del viaducto sobre las vias es el
vano 7, mientras que en el documento IAAL2024 se indica que es el vano 8, que es la referencia
que hemos tomado. Entendemos que es sélo un tema de referencia de la numeracion.

No obstante, el monumento del arco de ladrillo en su posicién y entorno actual no tiene
excesivo sentido con las vias ya soterradas, la estacidn soterrada y el nuevo entorno urbano en
derredor de la estacién. Posiblemente convendria trasladar dicho arco, al menos a la superficie
final resultante, rodedndolo del entorno adecuado y dotdandolo de la monumentalidad
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correspondiente que permita resaltar su valor histérico/monumental. En definitiva,
consideramos mas interesante su traslado y puesta en valor que su proteccién en su ubicaciéon
actual.

En relacién con el ultimo documento indicado (PCPIAL2024), conviene indicar lo ya
expuesto en puntos anteriores. La ejecucidn del paso inferior en la posicién indicada en dicho
proyecto dificultaria, por no decir imposibilitaria, la ejecucion de un soterramiento
semisuperficial de las vias en la zona. No conviene pues su realizacion ni la demolicién del Paso
Superior del Arco de Ladrillo hasta que no se haya realizado el “Estudio Informativo a escala
1:2000 del Soterramiento Semisuperficial al Abrigo de Pantallas”, que proponemos, y poder
tomar consecuentemente la mejor decisién posible para la ciudad de Valladolid.

Otra posibilidad es que se cambie el trazado de dicho paso inferior del Arco de Ladrillo para
desarrollarlo a una profundidad mayor, de forma que permita pasar sobre él el soterramiento de
las vias férreas y aprovechar su ejecucion para dejar preparado el paso de éste.

Pero recomendamos, como ya hemos dicho, el paso a superficie de los traficos, peatonal,
ciclista y de automocion, pues eso permitird una mejor recogida, distribucién y delimitacién de
los traficos de esta zona de importantes servicios.
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5.2.5. Tramo entre zona Influencia de la Estacién y Daniel del Olmo (Ariza)

Los 5 cruces siguientes (del 12 al 16, seguin la numeracion del Plan Rogers) se sitlan en una
de las zonas mas beneficiadas urbanisticamente por el soterramiento (nuevo barrio de Ariza),
existiendo gran diferencia entre el resultado para la zona de soterrar las vias y no hacerlo.

Aunque la “integracién en superficie” de los cruces pueda mejorar la situacion, sélo lo
consigue de forma localizada e inconexa y mas bien paisajistica u ornamental, frente a la
verdadera integracién y aprovechamiento urbano y medioambiental que el soterramiento
produciria en la zona.
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Tramo de Ariza entre la zona de |nﬂuenus'@{a estacion y Daniel del Olmo

En la figura se presenta el estado actual, donde se han marcado los puntos de cruce
indicados, junto con la imagen, aproximadamente a la misma escala, para facilitar la
comparacién de la actuacién urbanistica del nuevo barrio de Ariza, extraida del Plan Rogers.

Se puede observar cémo los puntos del 12 al 15 representan la conexion de la zona del
nuevo barrio de Ariza con el resto del tejido urbano y muy especialmente con una de las zonas
mas céntricas de Valladolid y con la zona de influencia de las estaciones de autobuses y
ferrocarril.

El soterramiento de las vias representa para dicha zona, no sélo su conexién con el resto del
tejido urbano sino su la plena integracién, humanizacién y esparcimiento, lo que de ninguna
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manera conseguiria la denominada “integracién urbana en superficie” que no consideramos que
en modo alguno consiga lo que su nombre indica, si no tan sélo unos puntos de conexién mas o
menos agradables y ornamentados, eso si a muy alto coste.

El cruce 16, Daniel del Olmo, algo alejado de los anteriores, ya por el lado Este en el poligono
industrial de Argales, se situaria a medio camino entre los dos nuevos barrios de Ariza y Argales.

Se ha preferido incluirlo en este tramo pues era el primero de los cruces sobre la parte
cubierta del soterramiento previsto en el PBSV2007 y de esta forma completamos el repaso de
todos los cruces previstos en dicho PBSV2007.
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Cruce 12 Calle Boston - Plaza de la India (entre los PP.KK. 178+638 y 178+813)

Este cruce, tanto por su extensidn como por su ubicacién es uno de los grandes beneficiados
del soterramiento pudiendo pasar a desempefar un papel predominante en el desarrollo y
servicio de la ciudad.

Ademas de su |mportante extension a lo largo de Ia via (caS| 200m) se S|tua pegado a tres
grandes zonas de actuacion urbanistica, al Oeste de la zona de influencia de la estacién, al Sur
de los terrenos de la actual estacidon de autobuses, que seran liberados para su uso urbano,
pasando a ocupar la estacién de autobuses un mejor sitio junto a la estacidn de ferrocarril, y al
Este del nuevo barrio de Ariza, que exige la satisfaccidn de sus necesidades de esparcimiento y
comunicacion.

El soterramiento de esta zona permite sin problemas la conexién en superficie de los
transitos tanto ciclable como peatonal, asi como una importante zona de esparcimiento de estos
ultimos. Permite ademas realizar, también en superficie, las conexiones del trafico de vehiculos
automoviles que se estimen oportunas y la perfecta conexiéon Norte/Sur y Este/Oeste de las
zonas ahora separadas y ahogadas por las vias de ferrocarril.

Por otro lado, su contigiiidad con la zona de influencia de la estacion (estaciones, con el
traslado de la de autobuses) permite modular y elegir entre el desahogo de los importantes
traficos de la zona de influencia de la estacion (estaciones) o el confinamiento de los mismos.
Pudiendo ademds acomodarse facilmente a los futuros cambios o necesidades del planeamiento
urbanistico.

Si ademas el Paso del Arco de Ladrillo pasa a realizarse en superficie, el reparto, recoleccion
y gestidn de sus traficos, puede acomodarse, junto con los espacios liberados por este cruce,
para el mejor funcionamiento del sistema. Lo que no puede conseguirse con el paso a desnivel,
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ya sea como paso superior o sea como paso inferior, pues en ambos casos ese trafico
simplemente “pasaria” por ahi, pero no se canalizaria ni reordenaria convenientemente para el
funcionamiento de la ciudad.
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Cruce 13 Hipica — Adolfo Suarez (PK 178+350)

Este cruce, que podemos considerar conectado al anterior, reviste, asimismo, enorme
importancia en lo relativo al desarrollo y conexiones del nuevo barrio de Ariza, asi como a la
posible gestion del trafico de la zona de influencia de la estacidn.

En la figura se muestra el camino minimo que habria que recorrer actualmente para unir
ambos lados del cruce, que ademds llevan finalmente a tener que circular sobre el Paso Superior
del Arco de Ladrillo, aumentando el trafico sobre este.

Se muestra también en recuadro anejo a la misma escala la planificacién urbana prevista
para dicho cruce en el Plan Rogers.

Obsérvese la proximidad de este cruce con el anterior y como los mismos pueden
considerarse claramente como un conjunto para la gestion, descongestidn, servicio vy
esparcimiento de la zona y su conexidn con la parte de la ciudad hoy situada al otro lado de las
vias.

Este tipo de funcionamiento y servicio a la ciudad es claramente imposible con la propuesta
de “integracion urbana”, que sdélo supone algunas conexiones puntuales, mas o menos
decoradas, y no la existencia de un tejido urbano extenso y funcionando conjuntamente como
sucede en el caso del soterramiento.
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Cruces 14 y 15 Camino de la Esperanza y Sol — Azucarera (PP.KK. 178+213 y 177+953)

Estos cruces, como se viene diciendo, son parte de la conexién del barrio de Ariza con la
importante zona urbana del Paseo Zorrilla y representan junto con el soterramiento del
ferrocarril en la zona, la verdadera integracién de ambas partes de la ciudad

El valor urbanistico del nuevo barrio de Ariza depende mucho de esta verdadera integracion
y conexidn libre en superficie de los traficos tanto de vehiculos automaéviles como de peatones
y ciclistas. Claramente muy superior al mero cruce mediante pasos a desnivel.

Los pasos a desnivel, y mas si son subterrdaneos, siempre son molestos y dificultosos,
especialmente para peatones y ciclistas debido a las rampas y escaleras que los acompafian, asi
como a la posible sensacion de aislamiento, agobio, inseguridad y suciedad que, con frecuencia,
pueden causar.


mailto:info@

paso por Valladolid” de febrero de 2024
GESTION INTEGRAL
DE PROYECTOS

[
I Informe técnico referente al documento de ADIF-AV
] “Integracion urbana vs soterramiento del ferrocarril a su

Cruce 16 Daniel del Olmo (PK 177+500)

Este paso superior, ya existente, a medio camino entre el nuevo barrio de Ariza y el nuevo
barrio de Argales, se encuentra en la actualidad con el trafico de pesados limitado.

La zona ya cubierta del soterramiento prevista en el PBSV2007 se inicia justo antes de este
paso superior, sin embargo, en el ESFV2024, ya para la tuneladora para el tunel de tres vias, el
inicio de la zona cubierta se encontraria, sobre el PK 176+670, poco después del cruce de las vias
con la Avda. de Zamora, ya en pleno nuevo barrio de Argales.

RN EREE] 1
serE——E

Aungue las zonas urbanas que separa la via en este punto son funcionalmente distintas, del
lado Este el poligono industrial de Argales y del lado Oeste una zona residencial, creemos que
siempre resultara muy beneficioso el soterramiento de la via en esta zona, avanzando por tanto
el inicio de este tanto como se pueda, al menos al punto previsto en el ESFV2024.

Ello es asi fundamentalmente para beneficio del nuevo barrio de Argales, como se verd mas
adelante, en los apartados siguientes de este informe.

Por otro lado, entendemos que una vez soterrado el ferrocarril en esta zona lo adecuado es
que el paso de Daniel del Olmo se haga directamente en superficie y podra ser demolido el actual
viaducto, pero que éste debe mantenerse tanto como se considere conveniente para el
desarrollo del trafico de vehiculos durante la adecuada ejecucién de las obras.

Asimismo, claramente el trafico peatonal y ciclable, asi como su esparcimiento, resultaran
favorecidos por el desarrollo de este paso en superficie, siempre mas cémodo y agradable. No
siendo necesario pasos subterraneos para estos traficos que por otro lado entorpecerian en gran
medida el soterramiento del ferrocarril.
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5.2.6. Tramo nuevo barrio Argales, entre Daniel del Olmo y Avda. de Zamora

Como se ha indicado, el tramo del nuevo barrio, residencial y de oficinas, de Argales queda
fuera del soterramiento contemplado en el PBSV2007 y sélo parcialmente incluido en el
soterramiento con la macro tuneladora para tres vias del ESFV2024.
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En la figura se muestra el estado actual de la zona con el paso superior de la Avda. de Zamora
practicamente centrado en la misma y un esquema del desarrollo urbanistico previsto para la
misma, el nuevo barrio de Argales, con un uso fundamentalmente residencial y de oficinas.

Este nuevo barrio de Argales se encuentra rodeado de una zona industrial, el poligono de
Argales, y separado por las vias de la zona residencial propiamente dicha. Para que el desarrollo
previsto en el Plan Rogers, fundamentalmente para uso residencial y de oficinas, sea un éxito y
las viviendas y oficinas se valoren adecuadamente, deben integrarse ambas zonas residenciales,
a uno y otro lado de las vias, haciendo la zona lo mas atractiva posible para dicho uso.

Para ello resulta vital crear una fuerte interconexidn y permeabilidad entre la actual zona
de viviendas y el nuevo barrio residencial de Argales, lo que sélo se puede conseguir
adecuadamente soterrando la via, y asi crear una zona de trafico agradable y fluido tanto para
peatones y bicicletas como para vehiculos automoéviles. Repetimos pues, que aconsejamos el
adelanto de la zona ya cubierta del soterramiento tanto como sea posible, al menos al punto
previsto en el ESFV2024 (PK 176+670 UIC), justo después del paso superior de la Avda. de Zamora
y preferiblemente hasta antes de éste.
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A continuacion, se presenta la pagina 4 de la presentacién 1ISV$2024 donde se muestran las
actuaciones previstas para la zona en dicho documento.

En la descripcién del Plan Rogers ademds de los cruces previstos con la Avda. de Zamora
(cruce 17) y la calle Tierra de Sepulveda (cruce 20), se indican dos pasarelas peatonales (cruces
18 y 19) sin que conozcamos la situacién exacta de las mismos.

Como se ha indicado, la configuracién en planta de la conexién con la variante exterior de
mercancias es distinta en el PBSV2007 y en el EIIFV2021. Si aceptamos la de este ultimo
documento, podrian quedar las vias soterradas a lo largo del paso por todo el nuevo barrio de
Argales, lo que fuertemente recomendamos en su beneficio.

Si asi fuese todos los pasos indicados, ademds de las correspondientes zonas de
esparcimiento podrian desarrollarse en superficie, lo que recomendamos.

En otro caso, recomendamos, al menos, que se adelanta el soterramiento lo mas posible.
En el PBSV2007 estaba previsto que la parte ya cubierta del mismo comenzase justo después del
paso de la Avda. de Zamora, por lo que hemos de entender se puede llegar a cubrir al menos
hasta ese punto.

En ese caso, los cruces de las calles licenciado Begollin y Espanta pueden y conviene que se
desarrollen en superficie, lo cual resulta muy favorable tanto para el trafico automdévil rodado,
como, por supuesto para peatones y ciclistas, dentro de un amplio espacio transitable que de
verdad integraria ambas zonas residenciales, la ya existente, ahora al Oeste de las vias y la del
nuevo barrio de Argales, al Este.
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Si no se pudiese adelantar tanto como se desea el inicio del soterramiento, el cruce con la
calle Campo de Gdémara (PK 175+795) previsiblemente se situaria antes del inicio del
soterramiento, por lo que cabria adoptar la solucion prevista por ADIF para el mismo.

El cruce con la calle Tierra de Sepulveda (PK 176+173) ya estaria en las rampas de descenso
al soterramiento, lo que dificultaria su desarrollo como paso subterraneo. Hay que indicar que
en la composicion de la pagina 5 del ISVS2024, que indica el aspecto futuro de la zona, el cruce
con esta calle no aparece. Como hemos indicado, consideramos fundamental la mayor
interconexion posible entre ambas zonas residenciales para el adecuado desarrollo y porvenir
del nuevo barrio de Argales. Por ello entendemos que no se debe prescindir de ese cruce si bien
habra que decidir si conviene realizarlo por debajo de las vias o por encima de las mismas y que,
caso de no poder adelantar el soterramiento hasta antes del Campo de Gdmara, estarian
situadas previsiblemente a mitad de las rampas de inicio del soterramiento y por lo tanto
también a cota roja intermedia

En relacion a las dos pasarelas peatonales, consideradas en la relacién del Plan Rogers,
intermedias entre las calles de Tierra de Sepullveda y la Avda. de Zamora, las mismas se
beneficiaran de la mayor profundidad de las vias en ese punto, por lo que necesitaran elevarse
menos sobre la cota del terreno natural, lo que mejorara y facilitara el acceso a las mismas de
peatones y ciclistas a través de las correspondientes escaleras o rampas, pudiendo ahora ser mas
cortas las primeras y con menos pendiente las segundas.

El cruce con la Avda. de Zamora, que constituye la prolongacién en el area de la Ronda
Interior o VA-20 y es, por lo tanto, una arteria de circunvalacidon con mucho trafico se puede
realizar facilmente en superficie sobre las vias soterradas, ya a cota roja de 7 a 8,5 metros
(practicamente con la profundidad final de soterramiento que corresponde a una cota roja de
las vias de 8 a 10m).
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Basta para ello, cogiendo como referencia el inicio del soterramiento del PBSV2007, que la
cubierta de las vias se abocine prolongandola hasta este punto elevandola lo necesario, en esa
zona, sobre el terreno natural, aproximadamente entre 1,5y 2,0 m, adelantando asi la cubricién
de las vias por delante del cruce con la Avda. de Zamora, y pudiendo, por tanto, acondicionar
sobre la cubierta la zona urbana que se considere oportuna, con los ajardinamientos y viales de
los tipos deseados.

Esta solucion, ademds de mds barata que la prevista en la ISVSF2024, daria un gran
empagque al inicio del soterramiento, constituiria un indudable nexo entre ambas zonas urbanas,
eliminando la presencia del ferrocarril en el cruce, y no desentonaria en absoluto con el
desarrollo de la Avda. de Zamora que, con la excepcion del paso superior actual, realiza, en esta
zona Sur, los cruces preferentemente mediante glorietas a nivel.

En la siguiente imagen se apunta, en magenta, sobre la entrada de rampas indicada en el
ESFV2024, el perfil longitudinal del emboquille abocinado indicado. Nétese que la escala estd
distorsionada, no siendo la misma vertical que horizontalmente
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A partir de dicho punto las vias de ferrocarril quedarian cubiertas pudiéndose desarrollar
en superficie, a nivel, y con total libertad, los cruces que se consideren necesarios, entre los que
se encuentran los, ya previstos y mencionados, de las calles Licenciado Belloguin (PK 176+863) y
Espanta (PK 177+613).

Con la adopcién de las medidas indicadas, desde el cruce con la Avda. de Zamora (incluido)
todos los cruces siguientes de este tramo, se desarrollan en superficie pudiendo incluir, si se
desea, cualquier tipo de trafico, tanto peatonal y ciclable como de automoviles rodados,
permitiendo una fécil, ahora si, integracién y acondicionamiento de la zona soterrada. Pueden,
por supuesto, ajardinarse o dotarse del equipamiento Iudico que se estime oportuno. Todo lo
cual presenta indudables ventajas sobre lo previsto en la integracién en superficie EIIFV2021 y
EIUSV2024.
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5.3. Interferencia con la hidrogeologia y posibles soluciones.

Como se ha dicho, en los documentos presentados por ADIF-AV en el afio 2024 (ESFV2024,
EIUSV2024 y ISVS2024) se alega, sin mas detalles, que la solucidon de tunel semisuperficial
excavado al abrigo de pantallas no es posible, por falta de espacio y por razones hidrogeolégicas.
A la primera de las dos razones daremos respuesta en el apartado siguiente. Sobre la segunda
hablaremos aqui.

No conocemos estudio sobre la incidencia hidrogeoldgica del tunel con pantallas posterior
a lo indicado en el propio EISCSV2005 y colateralmente en el PBSV2007 para sus tramos entre
pantallas.

Como ya hemos indicado repetidamente, en el EICSV2005 no se descarta la solucidén de
excavacién del tunel con pantallas, y mucho menos por imposible. Simplemente en ese
momento y con la planificacion de trafico ferroviario de aquel momento resultaba algo mejor
valorada la solucién de excavacidn con tuneladora de un tunel para dos vias. Conviene recordar
que en el aspecto econdmico/financiero la solucidn con pantallas era la solucion mas favorable,
aspecto que ahora ADIF-AV parece considerar como el factor mas importante y desde luego
determinante. Como también se ha indicado, ya mds de una vez, la que resulta claramente
mucho peor valorada en ese estudio, es la integracion en superficie y por lo tanto, en todo caso,
seria ésta, la integracion en superficie, la que deberia considerarse como descartada
definitivamente desde aquel estudio.

No se entiende bien por qué ADIF-AV 12 aiios después de aquel estudio, sin cumplir lo
proyectado en el PBSV2007, dejando correr plazos y por lo tanto con la acumulacién de coste de
intereses de posibles préstamos, indica que es la Unica solucién posible, es la que deberia haber
sido ya definitivamente descartada.

En el desarrollo del PBSV2007 resulta que mas de la mitad del tramo excavado se hace, con
pantallas, sin tuneladora, demostrando asi que los problemas derivados de la hidrologia no son
en modo alguno insalvables y tan sdlo requieren la adopcién de algunas medidas correctoras,
relativamente sencillas.

Aun, es mas, los problemas derivados de la hidrologia de la zona son esencialmente los
mismos que se han observado y resuelto satisfactoriamente en el tramo de la obra de Pinar de
Antequera, inmediatamente anterior al ahora proyectado y pegado al mismo, y ya no sdélo a nivel
tedrico y de proyecto sino también a nivel de ejecucion real de obra, con resultados
satisfactorios, tanto durante la obra como en su posterior funcionamiento, explotacién vy
mantenimiento.

Con los evidentes razonamientos de los puntos anteriores, no cabe despreciar sin mas la
solucidn de excavacién al abrigo de pantallas por razones hidrogeoldgicas. No obstante, en este
apartado entraremos un poco mas en profundidad en la problematica planteada y en las
medidas correctoras que consideramos pertinentes ante la misma, en gran parte ya
contempladas en el EICSV2005 y el PBSV2007 y ya probadas, construidas y contrastadas en el
tramo de Pinar de Antequera.
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La presencia de niveles fredticos elevados, especialmente en terrenos permeables, como es
el caso, pueden presentar “a priori” dos tipos de problemas:

e Por un lado, los problemas de presiones debidas al agua y la necesidad de
impermeabilizar las secciones y de recoger las aguas infiltradas, asi como los posibles
problemas de estabilidad del fondo de excavacion antes de extender la solera. Estos son
aspectos ampliamente conocidos y resueltos por la ingenieria civil, sin que ello pueda
considerarse constitutivo de ningin impedimento a la excavacion de estos tuneles. El
arsenal de soluciones a emplear en cada zona y a determinar su necesidad y uso en el
proyecto, consiste esencialmente en:

° Usar pantallas continuas con juntas impermeables en lugar de pantallas de pilotes.

e Tener en cuenta, en todo caso, la presidn del agua en el cdlculo estructural de la
estructura de soterramiento, pantallas laterales, solera y cubierta.

° En caso necesario uso de inyecciones previas de terreno. Esto puede tener
consecuencias que habrd que considerar en la eleccién de los sistemas de
equilibrado de niveles freaticos a elegir. Los cuales se tratan a continuacion en este
documento.

> Alargar, si fuese necesario, la longitud de hinca de las pantallas hasta disminuir el
gradiente hidraulico lo suficiente como para evitar problemas de fondo de
excavacién o hasta llegar suficientemente al terreno impermeable, la menor de
ambas magnitudes. Si esta longitud de hinca por razones hidraulicas fuese superior
a la necesaria desde un punto de vista estructural, los paneles de la pantalla podrian
no estar armados, o tener armadura minima, a partir de la profundidad estructural
necesaria. Conviene tener en cuenta que alargar la longitud de hinca no es lo mismo
qgue bajar la profundidad del soterramiento, la primera es siempre una labor mas
sencilla y mucho menos costosa.

> Drenajes de fondo de excavacidn, para evitar que el agua aflore en la misma.

> Ensucaso, incluso se pueden usar tapones de fondo de excavacidn realizados antes
de la misma, bien mediante inyecciones bien mediante jet-grouting. Como efecto
colateral muy beneficioso, ha de indicarse que el uso de tapones de fondo de
excavacién de jet-grouting previos a la propia excavacién, produce ademas un
beneficioso efecto de apuntalamiento del fondo de las pantallas que, siendo previo
a la excavacion, limita mucho sus deformaciones y, por lo tanto, las posibles
subsidencias en su trasdds. Conviene indicar que, si sélo se busca el efecto de
apuntalamiento, el nimero de columnas de jet puede ser bastante inferior al
necesario para constituir un tapén de fondo.

e La arguida alteracion de los niveles fredticos en la zona por el posible efecto barrera
generado por el tunel. Entendemos que éste es el “...grave problema...”al que hacen
mencidn los autores del ESFV2024 y los del EIUSV2024, que nosotros no consideramos
grave en modo alguno, que ya fue contemplado y solucionado en el EICSV2005 y en el
PBSV2007 y sobre el cual entramos, a continuacidn, con mas detalle.
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En el Anejo 5 “Estudio Hidrogeoldgico” del Estudio de Impacto Ambiental del propio
EICSV2005 se expone un extenso catdlogo de posibles actuaciones para solucionar dicho
problema, de las cuales, la elegida, pozos drenantes con transferencia de caudales mediante
sifon invertido desde el interior de la excavacidn, no es la mds eficiente ni costosa, aunque si
suficiente segun el propio estudio. Tampoco hay porqué escoger la misma solucién en todas las
zonas. Puntualmente, si fuese necesario, se puede usar alguna solucién mas eficaz, aunque fuese
algo mas costosa, sin afectar por ello significativamente ni plazos ni presupuestos.

En el apartado “6.5.5.6. Medidas de restitucion del flujo de las aguas subterraneas” (pag.
857 del EICSV2005 o pag. 52 del Estudio de Impacto Ambiental de dicho documento) se indican
y justifican las medidas de correccién de la incidencia de las obras sobre los freaticos de la zona.
Dicho apartado es muy claro y recomendamos su lectura y en el mismo se determina que la
afeccion prevista a los niveles fredticos es muy reducida, similar a la fluctuacién natural de los
mismos. A pesar de ello se propone la instalacién en algunas zonas de pozos drenantes
comunicados mediante sifdn invertido que minimizaran dicha afeccidon hasta niveles mds que
adecuados.

No obstante, resumimos a continuacidon el mismo, siguiendo su linea de exposicién vy
proponemos posibles medidas adicionales, por si en el proyecto del soterramiento se decidiese
finalmente ser aun mas exigentes en la reduccidn de la posible afeccidén de la obra a los niveles
fredticos de la zona.

A priori cabe pensar que, si se interrumpe de forma continua el flujo de agua en un acuifero,
por ejemplo, incluyendo una pantalla impermeable en la direccidon perpendicular a dicho flujo,
el nivel freatico aguas arriba de la pantalla ascenderd y aguas abajo descenderd, lo que puede
producir asientos en el terreno. La configuracién de las pantallas del soterramiento semi
paralelas al rio Pisuerga hace suponer que éste podria ser el caso del soterramiento ferroviario
de Valladolid.

Estudiado, y calculado, el caso de Valladolid, en el EICSV2005, desde este punto de vista y
antes de incluir la adopcién de ninguna medida correctora, los cambios de nivel freatico debidos
a la obra darian, en la peor de la hipdtesis (hipdtesis humeda con niveles freaticos elevados),
unas variaciones de nivel fredtico similares a las que se producen de manera natural sin la
disposicion de las pantallas.

En general, las medidas correctoras de restitucion del flujo, consisten en captar el agua
subterranea aguas arriba del soterramiento, transferirla aguas abajo del mismo, mediante
sifones o conducciones, de forma natural o forzada, y aqui entregarla de nuevo al subalveo,
compensando de esta manera el agua que hubiese sido transferida de forma natural antes de la
obra.

En funcion de los métodos de captacion del agua se pueden clasificar los sistemas como:
drenes, pozos y colectores. Para su facil entendimiento, aunque un poco esquematicas, se usan
las imagenes empleadas a tal efecto em el EICSV2005:
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Drenes

Constituyen  una  captacién  pseudo
horizontal, mas o menos perpendicular al
soterramiento.

Esta disposicién pseudo horizontal puede
mantener indeseadamente los drenes
dentro del mismo sustrato lo que puede
requerir la perforacién de los drenes en
varios niveles, o bien con cierta inclinacién

Normalmente se perforan desde el propio
interior del soterramiento, por lo que el
sistema no entra en funcionamiento hasta que no se haya llegado al nivel en el que se perforan
los drenes. Con frecuencia la tuberia de transferencia del agua se pasa también por el interior
de la seccién del soterramiento.

Pozos

En este caso la captacion es vertical y puede tener un didmetro bastante mayor que el
obtenido con el sistema de drenes, pero frecuentemente menor longitud total que aquellos.

Al ser vertical, con frecuencia puede conectar distintos niveles del sustrato lo que
frecuentemente es beneficioso para el sistema, aunque algunas veces puede resultar perjudicial

Normalmente se perforan los pozos desde
superficie, por lo que, equipados con
bombeo, o por succidn, el sistema puede
estar funcionando durante la obra.

ARCILLAS Y LIMOS

DISTRIBUIDOR

y -
POZOS DEALIVIO ———]
S -

Los pozos no necesitan constituir parte de la
estructura del soterramiento y pueden
realizarse a cierta distancia de las pantallas
del soterramiento. Con frecuencia, a pesar de
lo indicado en el esquema, se perfora la
conexion de los pozos con la tuberia de
transferencia desde el interior del soterramiento una vez hecha la excavacion, discurriendo
también dicha tuberia por su interior, por debajo de la explanada de vias.

GRAVAS

En dicho caso, la distancia entre los pozos y el tunel no puede ser excesiva, para facilitar la
posterior operacién de perforacion y enganche de la tuberia de transferencia
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Colectores

REGISTROS PRACTICABLES Son sistemas pseudo horizontales de
7\ excavacién paralelos a la pantalla o

soterramiento.

COLECTOR FILTRANTE

Consiste en la instalacién, aguas
arriba o ambos lados fuera del recinto, de un
colector horizontal filtrante que recoja el flujo
subterraneo que llega a la zona, impidiendo
asi que se produzca un ascenso del nivel
fredtico por encima del colector

ACUIFERO
ALUVIAL

En definitiva, independientemente de algunos detalles de instalacién son sistemas de
control del nivel fredtico para evitar que el mismo ascienda por encima del colector de captacién.

En funcién del sistema de transferencia del agua desde aguas arriba a aguas abajo del
soterramiento los mismos se pueden clasificar en sistemas de conduccién natural y sistemas de
conduccién forzada (con bombas).

La principal ventaja de los sistemas de conduccion natural es su simplicidad, y su
principal desventaja es que la conexidn sélo se puede realizar después de alcanzar la excavacion
las cotas (o profundidad) de captacion y entrega, estando el sistema expuesto hasta ese
momento. Si bien es cierto, que pueden usarse sistemas de bombeo provisionales durante la
obra, que solventan en gran medida este aspecto. Para profundidades de nivel fredtico someras,
en teoria hasta unos 10m, en la practica hasta 6 o 7m, se pueden usar sistemas de succién natural
manteniendo las tuberias de transferencia adecuadamente cebadas, pero resultan sistemas
delicados.

Se considera, en general, la construcciéon de pozos, a un lado y otro de la barrera, un
método mas efectivo y duradero que la perforacion horizontal de drenes, ya que los métodos
actuales de construccién de pozos permiten la creacién de sistemas filtrantes eficientes sin
produccidn ni arrastres de finos. Resulta, en general y salvo limitaciones relacionadas con la
necesidad de mantener separados niveles freaticos colgados, que no es el caso de Valladolid, un
sistema mas eficiente y facil de mantener que los drenes, si bien estos perforados en abanico o,
incluso mejor, en forma de cono, pueden dar longitudes de captacidn superiores a las de los
pozos.

Tiene también gran importancia la mayor independencia de la excavacidn que tiene la
instalacion del sistema de pozos con respecto a la instalacidn del sistema de drenes, que sélo
pueden ser realizados al llegar la excavacién a la cota correspondiente. Ademds, como ya se ha
dicho, mediante bombeo provisional el sistema de pozos puede estar en funcionamiento durante
la obra, sin necesidad de que llegue la excavacién a los niveles de captacidn y entrega, e incluso
antes de empezar las excavaciones.

La solucién de colectores drenantes se considera un método eficaz para la limitacion de los
niveles freaticos maximos, si bien requieren una cierta continuidad de la excavacidn horizontal,
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que en funcién de la complejidad geométrica de la excavacion (por ejemplo, en la estacion) y de
las condiciones del entorno (otros servicios e instalaciones), pueden ser complejas de realizar.
Ademas, en el caso del nivel fredtico no demasiado cerca de la superficie, pueden exigir la
excavacién de zanjas profundas que en algunos terrenos pueden requerir medidas de
entibacidn, al menos provisional.

Conforme a lo indicado en el EICSV2005, “La construccion de sendas baterias de pozos, con
un espaciado entre captaciones lo suficientemente préximo, conectados mediante sifones entre
si, de modo que no sea necesario la utilizacién de equipos de bombeo, se presenta como una
solucidn eficiente, con un periodo de vida util aceptable (10-20 afios) y un mantenimiento
razonable, aunque exigiria un plan de regeneracion e incluso de sustitucién de las captaciones”

Este ultimo es el sistema seleccionado en dicho documento y el instalado finalmente en el
soterramiento de “Pinar de Antequera”, si bien complementado con un sistema de bombeo
provisional durante las obras, con un resultado satisfactorio. A continuacién, se presenta el
esquema finalmente utilizado en el Pinar de Antequera

FORORESAMNE SIFONES OPERATIVOS EN FASES 7, 8 Y EN SITUACION FINAL v

ACUIFERD
SUPERIOR

Vi TUBERIA FILTRO DE PUENTECTLLO
N\ DEACERO GALVANIZADOY 25 %

/ ~_  DE ABERTURAS

ACUIFERO

INFERIOR

N EMPAQUETADURA DE GRAVILLA
. CALIBRADA
oL i

TUBER{A CIEGA DE ACREO
\_ GALVANIZADO

X TAPON DE FONDO DE
X /’ \  BENTONITA-CEMENTO

Como hemos sefialado anteriormente, uno de los puntos débiles de los pozos de captacion
y entrega es que si no se usan sistemas de bombeo el sistema nos estd actuando hasta que
dentro del soterramiento se llega a la cota de captacién. Por ello en Pinar de Antequera se
instalaron sistemas de bombeo provisional durante la ejecucién de la obra, lo que permitié
mantener el sistema de control del nivel fredtico en funcionamiento durante toda la obra.

El sistema propuesto para el soterramiento de Valladolid en el EICSV2005 es el mismo que
para el soterramiento de la obra de Pinar de Antequera. Por si resultara de interés ver detalles
del mismo, en el plano 2.7.3 (hojas 1 a 5), del proyecto de construccion de la obra de Pinar de
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Antequera, se detallan las caracteristicas del sistema y su funcionamiento durante las distintas
fases de construccidon. Consideramos dicho sistema correcto, si bien puntualmente puede
convenir reforzarlo y perfeccionarlo. En particular consideramos que puntualmente el proyecto
del soterramiento semisuperficial al abrigo de pantallas de Valladolid puede complementar el
sistema anterior con la utilizacién puntual de bombeos forzados permanentes y, en alguna zona,
la utilizacion de colectores.

Sefialar las zonas en la que conviene complementar el sistema de control de niveles
freaticos deberd realizarse en el correspondiente proyecto de soterramiento con pantallas,
estando fuera del alcance de este trabajo la determinacion de zonas a reforzar y los medios a
emplear en las mismas, si bien cabe pensar, a priori, su posible conveniencia en las zonas con
mayor proximidad de edificaciones, las zonas con mayor proximidad al rio y aquellas en las que
el corte del freatico sea mas extenso (ej. estacion).

La instalacién de equipos de bombeos permanente tiene el aparente inconveniente de que
necesita un sistema de gestion, preferiblemente programable, pero tiene indudables ventajas en
cuanto a su funcionalidad, eficacia y flexibilidad:

» Hace necesario un numero menor de pozos y pueden usarse tuberias colectoras que
permitan limitar el nimero de bombas a utilizar.

* No se necesita perforar con sondeo, bajo nivel freatico, la pantalla y el pozo, para
conectar la tuberia de transferencia. Consecuentemente, el didametro de los pozos puede
ser menor; pues no se necesita acertar con el pozo al realizar el sondeo, y la distancia al
tunel mayor.

* Permite la construccidon del sistema de transferencia de forma independiente a las
labores de construccidn del tunel. Incluso, en cierta medida, desacoplar la geometria de
ambos sistemas.

* Mantiene el funcionamiento del sistema durante todo el proceso de construccion.

» Latransferencia de caudales no tiene por qué realizarse por dentro del soterramiento.

* Lo pozos de captacidn y entrega pueden realizase suficientemente alejados de la zona
de obra como para que nos los afecte las posibles variaciones de permeabilidad
ocasionadas por la propia obra (inyecciones o uso de lodos).

» Pueden situarse también sensores o medidores de niveles freaticos, para el control y
gestion de las bombas, fuera de los propios pozos de captacién y entrega. Esto permite
corregir el hecho de que los niveles en los pozos no son exactamente los mismos que el
nivel freatico de su zona de afeccidn, pues constituyen, en si mismos, un punto
intermedio del sistema; los pozos de captacidn registran siempre un nivel algo menor
que el fredtico de su entorno y los pozos de entrega un nivel algo superior.

* Facilita y mejora el mantenimiento y limpieza del sistema, especialmente de los filtros,
para los que interesa la posibilidad de inversion del sentido del flujo.

Ademas de lo anterior conviene tener en cuenta que el coste total, teniendo en cuenta todo
lo anterior, en particular la posible disminucidon del nimero de pozos, su mayor facilidad de
instalacion, la no necesidad de medidas provisionales y la mayor facilidad de mantenimiento, no
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tiene por qué ser significativamente superior al correspondiente a los sistemas de pozos con
circulacién natural.

Ante el temor a posibles fallos del suministro eléctrico, hay que decir que el sistema es
extremadamente robusto a la falta temporal de fluido eléctrico pues el nivel freatico en una zona
extensa como la que nos ocupa es resultado de la integracidn, tanto espacial como temporal de
los efectos de lo que ha ido sucediendo en la zona, amortiguando las oscilaciones del nivel
fredtico. Por tanto, un improbable fallo del sistema de un dia de duracién, e incluso de hasta una
semana, no tendria previsiblemente gran trascendencia en los niveles freaticos de la zona y
menos si no coincide con un periodo tan extenso de fuertes lluvias. Mucho menos si el sistema
es puntualmente complementario de otro de transferencia natural y aun menos por cuanto el
sistema se encuentra dentro de un entorno altamente tecnificado y controlado como es el de
ADIF y RENFE.

En el proyecto se deberdn concretar los detalles del sistema tales como nimero de pozos,
distancia entre los mismos, didmetro, profundidad, revestimiento etc., que quedan claramente
fuera del alcance de este trabajo.

Conviene indicar en todo caso que para niveles freaticos con profundidad inferior a los 6-
7m el sistema de bombeos podria no necesitar bombas, simplemente usando la succién natural
manteniendo cebada la tuberia de conexidon. No obstante, preferimos el uso de bombas,
constituye un sistema mas seguro y robusto.
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5.4. Soterramiento por fases.

En este apartado mostraremos como se pueden desarrollar las fases de construccion del
soterramiento manteniendo el trafico en superficie en las hipdtesis mas restrictivas de espacio
disponible.

Entiéndase que esta no es una propuesta de construccion, sélo una posible solucién para
mostrar que ello es posible. El sistema definitivo debera ser decidido en el proyecto de
construccién correspondiente.

Estos sistemas, para el caso de espacio reducido, obligan a desplazar las vias de superficie
lateralmente, lo que representa un cierto coste. Por ello, en el proyecto de construccidon deberan
siempre compararse, en precio y plazo, las alternativas de construccidn con el trafico ferroviario
pasando por el mismo pasillo donde se esta construyendo el soterramiento con la alternativa de
desviarlo provisionalmente dicho trafico por la variante exterior.

Las fases de construccidn necesarias para permitir que convivan a la vez el trafico en
superficie y las obras de soterramiento por pantallas depende esencialmente de tres factores:

* Ancho disponible en el pasillo ferroviario.
* Ancho minimo de la superficie ocupada por las vias de superficie.
* Ancho de la seccion del soterramiento.

Salvo los puntos singulares, como el paso del Arco de ladrillo y el paso del Esgueva, que
requieren unos tratamientos distintos, ya comentados, podemos indicar que en el Corredor Sur
el espacio disponible, entre vallas actuales de cerramiento, esta por encima de los 23m y en el
Corredor Norte por encima de los 29m. En todo caso, entendemos que, caso de ser necesario,
con permiso del Ayuntamiento, se puede temporalmente ampliar dicho espacio, pues casi
siempre dichas vallas limitan con viales urbanos.
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5.4.1. Manteniendo tres vias en superficie

La seccion minima o mds compacta en que podemos disponer las tres vias de superficie
gue deseamos mantener en funcionamiento se muestra en la siguiente figura.

Configuracion minima vias superficie

13,50 m
_2,75m 4,00 m 4,00 m

275 m.

P T T Sy

Cimentacidn postes catenaria, discontinla

En las agrupaciones provisionales de vias en superficie, necesarias para la ejecucién por
fases, se ha considerado una separacion minima entre ejes de carriles de 4,00 y se han situado
los ejes de los postes de catenaria a una distancia prudencial de las vias. Si se considerase
conveniente ampliar esta ultima, téngase en cuenta, en caso de necesidad, que los postes de
catenaria podrian cimentarse individualmente y no constituyen un obstdculo continuo, si no
obstaculos puntuales que permiten, por tanto, un tratamiento puntual individual, en particular
pueden cimentarse también en los paneles de pantallas ya construidos.

En espacios de trabajo muy reducido, puede necesitarse, para facilitar la ejecucidon por
fases, una profundidad de la cubierta somera. Ello puede hacerse sin problemas.

Si el espacio de trabajo es mas ancho que la suma de los anchos de mantenimiento
compacto de las vias de superficie mas el ancho de la seccidn, mds un pequefio margen de al
menos un metro, las dos secciones pueden estar abiertas al mismo tiempo y la excavacién de los
tuneles soterrados puede hacerse desde superficie.

Para el caso de tres vias en superficie (ancho 13,50m) y tuneles gemelos soterrados (ancho
22,90m) el ancho de trabajo que permitiria hacer toda la excavacion desde superficie seria de
13,5+22,9+1= 37,4m. Lamentablemente no podemos disponer de dicho espacio en todo el
trazado.

Para anchos menores, el método de construccién sera de excavacién de los tuneles bajo
cubierta, para interferir lo menos posible con el trafico de superficie.

El esquema general de desarrollo de la solucidn por fases sera el siguiente:
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1. Seagrupan las vias de superficie en un costado de las zonas de trabajo. Vamos a suponer
el lado Oeste.

2. Se desarrolla, lo que se pueda, en funciéon del espacio disponible, las pantallas y
cubiertas del soterramiento.

3. Se trasladan lateralmente las vias de superficie hacia el lado Este. Todas o por fases,
segun el espacio disponible.

4. Se repite desde el paso 2, tantas cuantas veces sea necesario, hasta tener todas las
pantallas y cubiertas de la seccidn construidas y las vias de superficie en el otro lado.

En cuanto los paneles o pantallas de un tunel y su cubierta estén construidos se puede
empezar la excavacion bajo cubierta.

Cuando la circulacién se establezca ya por las vias interiores y se deje libre la superficie, se
debe acondicionar esta misma para su uso urbano.

Para poder trasladar todas las vias de superficie de una sola vez se necesita al menos dos
veces el ancho de la agrupacién de vias de superficie, es decir 27m en el caso de querer mantener
tres vias en funcionamiento en superficie durante las obras. Para poder realizarlo con un cierto
margen, pidamos al menos 28,5m.

Para anchos disponibles menores, el trabajo se desarrollard en varias fases y posiblemente
las cubiertas de los tuneles deberan desarrollarse también en varias fases para lo que se pueden
usar losas hormigonadas con armaduras en espera o conectores.

El ancho minimo necesario para poder actuar vendra entonces dado por el ancho de la
seccion de tuneles a construir mas un pequeiio margen. Se muestra a continuacion el esquema
de seccion de tuneles gemelos de ancho minimo.

10,20 m 10,20 m

310m ,  400m _ 310m 30m . 400m ; 3,10m

W

N

AN
&
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Con esta seccion y el agrupamiento de vias es superficie indicado se desarrollan en las
paginas siguientes las fases constructivas para los siguientes dos casos, muy ajustados:

e Ancho disponible 28,5m, algo superior a dos veces el ancho de la agrupacién de ancho
minimo de las tres vias de superficie (27m).

e Ancho disponible 23,8m, algo mayor que el ancho de la seccidn a construir (22,9) pero
bastante menos que el doble de la agrupacion de vias en superficie (27m).

En el caso de muy poco espacio y varias fases, se pueden facilitar los trabajos, bien con la
utilizacion de cubiertas poco profundas, o bien mediante refuerzos provisionales de los taludes
de excavacién (muretes de piel o suelo reforzado con geomallas).
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Fases para superficie de trabajo de 28,5 m ancho

Fase O

Replanteo, traslado lateral y agrupacién de vias de superficie

. 28.50m
| 13,50 m
275m ., 400m . 400m _ 2.75m
| I [
ﬂ —— ke ‘|
] : 27.45m
| 10,20 m 10,20 m
3,0m . 400m . 3,10m 310m ; 400m ; 3,10m

22.90
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Fase 1
Excavacidn paneles lateral Este y Central

Excavacidn sobre cubierta y formacion de la cubierta del tunel Este

2d.50m
13,50 m
275m  400m ., 400m | 275m
| I |
ﬁ — m——
l 10,20 m

310m . 400m _ 310m M 310m _ 400m
| ! I
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Fase2
Relleno sobre cubierta Este.

Desmochado panel Este (1m)

Traslado de vias superficie sobre tunel Este

Inicio excavacion interior tunel Este

" 28.50m

200m  400m . 400m , 2,75m

| | ! |

| 10,20 m

310m ;. 400m J10m ; 40Um ; 3,10m
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Fase 3
Excavacidn y hormigonado panel Oeste
Excavacidn sobre cubierta Oeste y formacion de la cubierta Oeste

Continula excavacion interior tunel Este. Puede iniciarse excavacidn tunel Oeste

’ 26.50m

200m, 400m , 400m  275m

310m ., 400m . 310m
|
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Fase final

Se terminan trabajos interiores tuneles gemelos para su puesta en funcionamiento.

Cuando el trafico pase a realizarse por tuneles interiores pueden retirase lineas exteriores y
acomodar terreno de superficie como se estime oportuno para su uso urbano.

Conviene desmochar al menos 1 metro cabeza de las pantallas, para facilitar el uso urbano de la
zona superior


mailto:info@

Informe técnico referente al documento de ADIF-AV
“Integracion urbana vs soterramiento del ferrocarril a su
paso por Valladolid” de febrero de 2024

icla

GESTION INTEGRAL
DE PROYECTOS

£

Fases para superficie de trabajo de 23,8 m ancho
Fase 0
Replanteo

Traslado y agrupacion de vias en superficie
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Excavacién y formacion panel lateral Este
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Fase 2

Excavacidn parcial sobrecubierta y construccién parcial cubierta Este

10,20 m

,310m . 400m 4 310m
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Terminacion cubierta este
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Fase 4

Relleno cubierta Este

Traslado via 2 UIC

Excavacidon medio relleno Oeste y hormigonado parcial cubierta Oeste (armaduras en espera).

Puede iniciarse la excavacion del tinel Gemelo Este.

B ——

310m _,
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Fase 5

Relleno excavacion sobrecubierta Oeste
Desmochado panel central (al menos 1 m)
Traslado de linea 1 UIC

Pueden continuar trabajos de excavacion en tunel Este

310m , 400m _,_ 310m

\
R
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Fase 6

Excavacidn y hormigonado panel Oeste
Excavacidn parcial resto cubierta Oeste
Terminado de hormigonar cubierta Oeste

Pueden continuar labores en tunel Este.
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Fase 7
Cierre explanada provisional

Se pueden hacer todos los trabajos interiores para preparar las lineas interiores

310m , 400m _, 310m _
| |
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Fase 8
Se terminan los trabajos interiores tuneles gemelos para su puesta en funcionamiento.

Cuando el trafico pase a realizarse por tuneles interiores pueden retirase lineas exteriores y
acomodar terreno de superficie como se estime oportuno para su uso urbano.

Conviene desmochar al menos 1 metro cabeza de las pantallas, para facilitar el uso urbano de la
zona superior
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5.4.2. MANTENIENDO SOLO DOS ViAS EN SUPERFICIE

La metodologia es la misma indicada para el caso del mantenimiento de tres vias en
superficie, pero ahora la agrupacidn compacta de las vias ocupa 4m menos que con tres vias, es
decir, tan sélo 9,50m, por lo que el ancho de superficie de trabajo necesario en menor para cada
una de las hipdtesis de actuacién por fases contempladas. Se podrian incluso considerar
agrupaciones de las vias de superficie mds holgadas, por ejemplo, hasta 3,1m de separacion del
eje de vias con poste de catenaria y ancho total de la agrupacién de 10,20m

Para poder trabajar en superficie con todas las secciones abiertas se necesitan, en este caso,
33,40m para la seccién de 4 vias en dos tuneles gemelos adyacentes (con 22,40m de ancho total,
incluidos paneles) y 30,70m para el tunel de 4 vias en un Unico vano (con 20,20 de ancho total,
incluidos paneles). Para anchos menores se necesita excavacién, al menos parcial, bajo cubierta.

Operando con excavacion bajo cubierta, se necesitan para poder cambiar la posicion de las
vias una sola vez con un cierto margen, de al menos 1,5m, que el ancho de trabajo sea superior
a 2*9,5+1,5=20,50m (ejecucion comoda). Como el ancho minimo de la seccién a encajar ya
requiere esencialmente dicho ancho de trabajo, resulta que podremos trabajar siempre con un
Unico cambio de posicién de las vias en superficie. Lo que, como hemos visto, simplifica mucho
la ejecucion por fases.

Entendemos que durante las obras ADIF-AV podrd acomodar provisionalmente el trafico
ferroviario manteniendo provisionalmente sdlo dos vias en superficie, lo que reduciria los anchos
de trabajo necesarios y simplificaria las fases. De hecho, en este momento el cruce del Esgueva
se hace con sélo dos vias en funcionamiento.
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6. RESUMEN.

El Objeto de este informe es la revision de la seleccidon de alternativas expuesta en la
propuesta de actuaciones de integracidn del Ferrocarril en Valladolid, presentada por ADIF-AV el
presente aifio y fundada en los documentos siguientes:

“ESTUDIO DE SOTERRAMIENTO FERROVIARIO EN VALLADOLID”,2024 (ESFV2024 por
brevedad)

“ESTUDIO DE INTEGRACION URBANA EN SUPERFICIE EN VALLADOLID”,2024 (EIUSV2024
por brevedad)

“INTEGRACION EN SUPERFICIE VS. SOTERRAMIENTO”, 2024 (1SVS2024 por brevedad)

Dichos documentos proponen en esencia el abandono de la idea de soterramiento de las
vias que atraviesan la ciudad, fundamentalmente debido a razones econdmicas.

Siguiendo el hilo de lo expuesto en dichos documentos, ha sido necesario analizar ademas
el contenido de:

“ESTUDIO INFORMATIVO COMPLEMENTARIO DE ACONDICIONAMIENTO DE LA RED
ARTERIAL FERROVIARIA DE VALLADOLID Y SU INTEGRACION URBANA. ACTUACION EN EL
PASILLO FERROVIARIO.” (EICSV2005 por brevedad)

"PROYECTO BASICO DE PLATAFORMA Y ViA NUEVO ACCESO FERROVIARIO AL NORTE Y
NOROESTE DE ESPANA, TRAMO: ACCESOS A VALLADOLID E INTEGRACION URBANA DE
SU RED ARTERIAL FERROVIARIA", que resumidamente podemos denominar “Proyecto
Basico de Soterramiento Valladolid 2007” (PBSV2007 por brevedad).

“ESTUDIO INFORMATIVO DE LA INTEGRACION DEL FERROCARRIL EN VALLADOLID”
fechado en febrero de 2021 (EIIFV2021 por brevedad)

“DOCUMENTO-RESUMEN DE LA MODIFICACION DEL PLAN GENERAL DE ORDENACION
URBANAY DEL PECH DE VALLADOLID EN LA RED FERROVIARIA CENTRAL (PLAN ROGERS)”
(Plan Rogers por brevedad)

“Proyecto de Construccion del Paso Inferior del Paseo del Arco de Ladrillo” de junio de
2024 (PCPIAL2024 por brevedad)

“INFORME DE ACTUACION PARA EL VIADUCTO “ARCO DE LADRILLO”, SOBRE VARIAS
CALLES Y VIAS DE ADIF, EN LA CIUDAD DE VALLADOLID.” de febrero 2024 (1AAL2024 por
brevedad)
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6.1. ANTECEDENTES

Conviene repasar, aunque sea muy brevemente, los antecedentes de la situacion:

» En 2002 se crea la SOCIEDAD VALLADOLID ALTA VELOCIDAD, para estudiar y coordinar
la adecuacion del paso del ferrocarril por Valladolid con el desarrollo urbanistico de la
ciudad. Acordandose la realizacion de:
> Soterramiento LAV a su paso por Valladolid, inicialmente previsto entre pantallas.
> Variante Este de mercancias + complejo ferroviario.
> Nueva estacion ferroviaria.

> En 2006 se aprueba la DIA2006 del EICSV2005 en el que se comparan las alternativas:
> Integracidn en superficie
° Soterramiento entre pantallas
> Soterramiento con tuneladora, con capacidad para dos vias UIC

Las conclusiones de dicho estudio son que la alternativa de soterramiento con
tuneladora es la mejor, seguida muy de cerca por la alternativa de soterramiento entre
pantallas y ambas claramente muy superiores a la alternativa que contempla sdélo
actuaciones en superficie.

Ademas de lo anterior dicho estudio indica que desde el exclusivo punto de vista
econdémico/financiero, la alternativa preferible seria la de soterramiento por pantallas,
la segunda, a cierta distancia, seria la de soterramiento por tuneladora, y la tercera,
muy de lejos, seria la de actuaciones en superficie. La tabla resumen del andlisis
multicriterio realizado es la siguiente:

MODELO NUMERICO (SIN COEFICIENTES DE PONDERACION)

ACTUACION EN
SUPERFICIE
[2uICH+AB)

SOTERRAMIENTO CON | SOTERRAMIENTO CON

Medio Ambiente 0,00 ,
Viabilidad Eco y Fin = 0,00 0,84 0,64
: 0.00 0,93 1,00

ANALISIS DE PREFERENCIAS

Viabilidad Eco y Fin
Funcionalidad

Atendiendo a esta tabla resumen multicriterio, si hubiese razones para descartar la
solucion mediante tuneladora, la siguiente solucion a estudiar deberia ser la de
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soterramiento con pantallas, para el que incluso se indican y contemplan actuaciones
orientadas a minimizar su posible impacto ambiental. La solucién que ha quedado peor
valorada de las tres, la de la Actuacién en superficie, es obviada atendiendo a la
destacada diferencia en la valoracidn multicriterio.

Los presupuestos bases de licitacidon (PBL) de obra estimados en dicho estudio son
304ME€ para la solucién con pantallas y 336M<£ para la solucidn con tuneladora.

En 2007 se presenta y aprueba el PBSV2007, que desarrolla la solucién escogida, la cual
incluye:

> Soterramiento por tuneladora para dos vias UIC
> Estacién soterrada con cota de vias a -8,5m y capacidad para 6 vias UIC

El Presupuesto Base de Licitacidon (PBL) de dicha solucion, conforme a lo indicado en su
presupuesto seria de 357M€ (pagina 90 del PBSV2007), de los cuales, 91M€
corresponden a los tuneles, siendo la suma de los conceptos de estructuras + tuneles +
estaciones de 228M<€ (casi el 64% del total).

Sin duda estos costes estan lastrados por el bajo rendimiento econdmico de la
tuneladora, pues de los 4.680 m totales de la zona cubierta (soterrada), tan sélo 2570m
se realizan con tuneladora, y ello en dos tramos separados de 985m y 1585m
respectivamente (y, por tanto, con otros tantos montajes y desmontajes de la
tuneladora), longitudes muy cortas para el aprovechamiento y amortizaciéon de una
tuneladora.

En 2017, transcurridos 10 afios sin que la obra aprobada se haya perfeccionado, licitado
ni ejecutado, se redacta un nuevo convenio, que da un vuelco total a la solucidn
contemplada hasta ese momento:

> Se acuerda retomar la actuacién en superficie, la econdmicamente mas ventajosa,
pero también la peor valorada atendiendo a los andlisis multicriterio.

> Coherentemente con las vias en superficie, se decide también sustituir la estacién
soterrada por una estacidn en superficie.

En abril de 2021, como continuacién a dicho convenio, se envia a informacion publica,
el EIIFV2021, cuya DIA2022 es resuelta en mayo del 2022 y aprobada definitivamente
en junio del mismo afio. Este Estudio Informativo, presenta y compara exclusivamente
dos opciones, ninguna de ella de soterramiento:

> Una primera opcién de vias en superficie que contempla apenas la ejecucion de
unas pantallas antirruido.
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> Una segunda opcién de reacondicionamiento del paso del ferrocarril, para tener,
siempre en superficie, tres vias, dos de ancho UIC y una de ancho IB y la adopcidn
de una serie de medidas de permeabilizacién de la via, enunciadas, pero no
presupuestadas, como reacondicionamiento de pasos existentes.

De entre las dos opciones indicadas, la mas satisfactoria es la segunda y es por la que
se decanta el EIIFV2021.

Entendemos que la aprobaciéon de este documento no implica la anulacién de los
anteriores, simplemente el desinterés de ADIF por acometerlos, no habiendo
comparado dicha solucién con ninguna opcidn de soterramiento, que se ha descartado
sin mas, eludiendo el analisis de su comparacion.

El presupuesto (PCA) estimado de este acondicionamiento de vias, que no incluye ni la
estacion ni las acciones en los cruces urbanos es de casi 59M€. A partir de ahi, ADIF
procedera a proyectar y realizar las actuaciones de “integracién en superficie”
anunciadas, que, no desarrolladas, en el mencionado EIIFV2021. La mayor parte de ellas
pasos subterrdneos justo por debajo de la cota del ferrocarril actual, que condicionan
un posible soterramiento subsuperficial futuro de las vias.

Podriamos decir que cabria pensar que esa dindmica pueda deberse a un intento de
forzar su solucién por la via de los hechos consumados, y que gastar el dinero en
construir algo que puede tener que ser inmediatamente demolido, sin acuerdo previo
y sin justificar la necesidad de ese gasto, en una actuacién que puede resultar tan sélo
provisional, podria considerarse un malgasto del dinero publico.

En este contexto, se presentan ahora, en 2024, los tres documentos cuyas conclusiones
son el objeto principal de este Informe, ESFV2024, EIUSV2024 y ISVS2024, cuyo objeto
es dotar de coherencia a la sucesién de documentos, convenios y proyectos acontecidos
desde 2002, justificando de paso la conveniencia y bondades de la soluciéon de
integracion en superficie.

El Ayuntamiento de Valladolid, segun indica a EFICIA, no estd convencido ni de que el
abandono de la idea del soterramiento sea bueno para la ciudad, ni de que la llamada
“integracion urbana en superficie” sea de verdad una “integracién” ni la mejor solucidn para
Valladolid. Cree que dicha soluciéon deja sin cerrar la herida que las vias del ferrocarril ocasionan
en la ciudad, impidiendo su adecuado desarrollo urbano, por muy estéticos que puedan quedar
los pasos proyectados, al menos en imagen por ordenador; casi todos pasos inferiores, que
siempre constituyen una molestia para peatones y ciclistas, y muchos de ellos resultan ser tan
so6lo una remodelacion de pasos ya existentes, que ya cumplen su funcién, aunque sea de forma
simple. A ello hay que anadir que, segln se va conociendo, el coste de estas actuaciones, poco
mas que estéticas, es muy alto (350M<€ segln 1SVS2024), cercano al que en otras localidades ha
servido para soterrar las vias.

En el primero de estos documentos, el ESFV2024:
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e Se expone que debido a una nueva proyeccién de traficos con horizonte 2035, las
necesidades de via son mayores y que las mismas se pueden cubrir cruzando Valladolid
con dos vias de ancho internacional (UIC) y una de ancho ibérico (IB), ademas de una
nueva estacién con 9 vias.

e Se pretende justificar para ello la necesidad de usar una tuneladora casi (récord mundial)
capaz de excavar un tunel con didmetro interior, después de revestimientos, de 15m.

Aunque no estamos de acuerdo en algunas de las apreciaciones por las cuales se llega a
elegir la tuneladora indicada, tan sélo incidiremos en que displicentemente se da la solucién de
excavacién con pantallas como inviable y ya descartada en documentos anteriores. Las razones
gue para ello aluden, sin entrar en mas detalles ni justificacién son:

> La falta de espacio.

° La permeabilidad de los terrenos y las afecciones a los niveles fredticos que ello
produciria.

Hay que volver a resefiar que en ningiin documento anterior se habia descartado la solucién
de excavacién por pantallas, que la misma habia tenido siempre una buena valoracién y se
habian indicado las medidas para la correccién de los posibles impactos.

En el presente informe se pasa revista a las posibles soluciones de dichos dos problemas
argliidos: falta de espacio y alteraciones de los niveles fredticos.

« Se disefia la solucién con las premisas anteriores (tuneladora para tres vias y estacién
con 9 vias), resultando un coste total de 1.426M€, que con la estacion llegaria a
1.570ME.

Hay que indicar que, conforme a la pag. 40 del ESFV2024:

> El presupuesto de 1426 M€, corresponde a un PEM de 915M¢€, de los cuales 686M€
corresponden a los tuneles y 18 M€ corresponden a la estacion (obra civil, vias), que
supondrian un total un PEC de 1052M€ y un PBL (con IVA incluido) de 1273M€, a los
que ADIF suma un 12% de posibles asistencias técnicas hasta llegar a la cifra dada
de 1426 M€ (entendemos que PCA).

> A esta cifra suma por la estacién 145M€, en conceptos que tienen que ver mas con
la concepcidn y arquitectura de la propia estacidn y su funcionamiento logistico que
con el soterramiento o no de las vias.

ADIF-AV considera estos costes inasumibles. Nosotros también, pero lo que consideramos
desproporcionado es el uso de semejante tuneladora para este soterramiento de tan corto
recorrido, con lo que todos los resultados siguientes de esa solucién resultan inevitablemente
desproporcionados

Aunque presentado en 2024, suponemos que el contenido del ESFV2024 era, al menos en
gran parte, conocido por ADIF-AV cuando en 2017 aboga por el nuevo convenio que abandona
la idea del soterramiento para pasar a la llamada “Integracion Urbana en Superficie”.
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El segundo de estos tres documentos el EIUSV2024 presenta, en forma de atractivas
imagenes e infografias, lo que se prevé realizar con los cruces contemplados en el convenio de
2017 y pretende convencernos de las bondades de una “integracion blanda”. Por mucho que se
embellezcan las imagenes, no dejan, muchos de ellos, pasos subterraneos para peatones y
ciclistas, siempre inseguros y desagradables, que a base de mucho espacio y decoracion (y por
lo tanto coste), buscan resultar menos agobiantes, pero no consiguen, de ninguna manera crear
un tejido urbano amigable donde ahora estan las vias y, por tanto, no constituyen una verdadera
integracion.

El presupuesto (PCA) estimado en este ESFV2024 es de 348ME, incluyendo 172M<€ para la
estacién, pero no tres de los cruces tratados en el mismo, sobre los cuales indica que estan “fuera
de convenio”. Este documento no incluye tampoco el acondicionamiento de las vias, para lo cual
hemos de remitirnos a lo dicho en el EIIFV2021, cuyo (PCA) estimado es de casi 59M€, que habrd
gue sumar actualizado.

El tercero de los documentos, la presentaciéon, el 1SVS2024, compara la propuesta de
“Integracion Urbana en Superficie” con la solucién de la descomunal macro tuneladora para
tunel de tres vias, con 15m de didmetro interior, indicando que la solucién de integracion en
superficie es mejor que la de la macro tuneladora (siempre desde un punto de vista casi
exclusivamente econdmico) y pretendiendo con ello justificar que la solucidn en superficie es
mejor que la de soterramiento. Pero hay al menos dos aspectos muy importantes a tener en
cuenta:

e Estaba claro desde el primer momento que el uso de esa macro tuneladora es exagerado
para el trabajo a realizar en Valladolid con muy escasa longitud de soterramiento y
ademads dividido en dos tramos separados, y, como consecuencia, resulta también
exagerado el costo de su uso.

Pero hay mejores soluciones de soterramiento que el uso de la macro tuneladora y por ello
dicha comparacidn no es realmente una comparacion real entre la integracién en superficie y el
soterramiento, sino tan sélo con una solucién de soterramiento a todas luces no adecuada para
el caso que nos ocupa.

Por ello la comparacion ha de realizarse con una solucién de soterramiento proporcionada,
como es la de soterramiento por pantallas, que nunca fue descartada (tan sdlo
displicentemente despreciada sin justificaciéon, en el ESFV2024), considerandose en el
EICSV2005 no sélo factible si no también mucho mejor que la integracién en superficie, e incluso
la dptima en términos de viabilidad econdmico financiera.

e La comparativa se desarrolla sélo en términos de coste y eficiencia para el sistema de
ferrocarril, es decir para los intereses de ADIF-AV, dejando de lado los intereses de la
ciudad y la necesidad, que no tan sélo conveniencia, de restaurar el tejido urbano de la
ciudad para conseguir las adecuadas condiciones de trafico, habitabilidad y desarrollo
urbano. Téngase en cuenta que en las previsiones de trafico con horizonte 2035, buena
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parte del trafico ferroviario es sélo pasante por la via, por lo que el mismo genera sélo
molestias a la ciudad y no beneficios, maxime si se desarrolla en superficie.

Se ha omitido, pues, la comparativa adecuada. En el EIIFV2021 se comparan dos alternativas
de actuacion en superficie y en la presentacién I1SVS2024 se comparan las actuaciones de
superficie con una alternativa de soterramiento desproporcionada que pretende usar una
tuneladora de gran didametro a todas luces excesiva para la labor a realizar y ademas, falta de
rigor que se requiere para un Estudio Informativo. Se contemplan practicamente tan sélo los
aspectos que pudieran ser mas interesantes para ADIF-AV (coste, y funcionalidad ferroviaria),
obviando los que mds interesan a la ciudad.

Para hacer una comparacion adecuada, conviene hacer un nuevo Estudio Informativo en
que se desarrolle la alternativa de soterramiento mediante pantallas (al menos a Escala
1:2000) y se compare con la propuesta de “Integracion Urbana en Superficie”, pero al menos
con el nivel y profundidad con que se hizo en el EICSV2005, teniendo en cuenta todos los
factores e impactos asociados y con un andlisis multicriterio final, no sélo atendiendo a los
intereses econdmicos y funcionales de ADIF.

La conclusion indicada, y resaltada, en el parrafo anterior, es el resultado mds importante de este
informe. En el resto del mismo, se pasa revista a los aspectos que algunos argumentan contra la
alternativa de soterramiento con pantallas, se indican las posibles soluciones a los mismos y se
sefalan algunos detalles que conviene tener en cuenta en el desarrollo de dicha alternativa:

* Coste

» Espacio Disponible

» Alteraciones de los Niveles Freaticos

* Trazado del Soterramiento y cruces con el Viario
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6.2, COSTE

En el ESFV2024 se indica como coste del soterramiento con la macro tuneladora para 3 vias
y 15m de didmetro interior la cantidad 1.426M<€, que con la estacidn llegaria a 1.570M€, que
supondria, sin contar con la Estacidn, un coste unitario de 239M€/km.

Ya se indica en el propio documento que dicho coste es excesivo y en su anejo 3 “Estudio
de Soterramientos” se compara con otros soterramientos, mas o menos similares, entre los que
se cuenta con los soterramientos completos de MONTCADA, MURCIA y LORCA, todos ellos, eso
si, excavados con pantallas. Los costes unitarios actualizados de estos soterramientos estarian
entre 100 y 160M€/km, menos de la mitad del correspondiente al soterramiento de Valladolid
con la macro tuneladora.

En la pagina 90 del PBSV2007 se indica que el PBL de la solucién con tuneladora de 2 vias
seria de 357M<€ (de los cuales, sélo 91ME£ corresponden a los tuneles), que actualizados a 2024
daria un coste de 540M€/km y por lo tanto un coste unitario para los 4,68km de soterramiento
de aquella solucién de 115M€/km. En la horquilla de los soterramientos presentados en el
mencionado Anejo 3, eso si para un tunel de tan sélo dos vias.

El PBL previsto en el EICSV2005 para la opcién de soterramiento con pantallas de 304M€,
que actualizados a 2024 serian 480M€/km y un coste unitario de 98M€/km. Incluso algo por
debajo de la horquilla mencionada. En el caso de excavacién por pantallas, un mayor aumento
del ancho del recinto no representa un aumento de coste proporcional, sino mucho menor.

Por si queda alguna duda de que el coste real debe estar en la linea de lo observado en otras
ciudades y de que la desproporcién del coste de la solucidn con tuneladoras de tres vias es
esencialmente por la eleccidn de esta descomunal tuneladora, veamos lo sucedido en la obra de
Pinar de Antequera, contigua al tramo en estudio, con terrenos muy similares y con problemas
similares de hidrologia, ya terminada y, por tanto con costes reales, no supuestos y para tunel
no ya de tres vias si no de cuatro: La cantidad finalmente pagada por la obra de Pinar de
Antequera actualizada a 2024 fue de aproximadamente 100M&€, correspondiente a dos cajones,
cada uno con capacidad para dos vias. La longitud del soterramiento es de 2000m, incluidos
1000m de rampa. Aun considerando que la rampas cuestan sélo como medio cajén, resultaria
un precio unitario final de 67M€/km, bastante por debajo de la horquilla indicada. Y aun
suponiendo que las dificultades del entorno urbano de Valladolid, encareciesen la obra un 20%,
lo que nos parece excesivo y muy holgado, tendriamos un coste unitario de unos 80M€/km, lo
gue supondria una inversion de 365M€ para el soterramiento de Valladolid. Bastante por debajo
de la horquilla indicada como razonable por la experiencia de ADIF y con el agravante de que
segln informa ADIF-AV, Valladolid serd un nudo estratégico de comunicaciones ferroviarias a
nivel peninsular.

Como comparacion, los trabajos denominados “Integracién Urbana de Superficie” con PCA
estimado segun el EIUISV2024 de 348ME, sin incluir tres cruces, sumados a la actuacién en las
vias, con PCA estimado en el EIIFV2021 de 59M€, supondrian un importe total estimado en
407ME.
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Entiéndanse estas cifras como solo aproximadas para ver el orden de magnitud de las
distintas obras y que en algunos casos hablamos de PBL y en otros de PCA, asi como que los
costes asociados de estudios técnicos estimados por ADIF-AV en su presentacion 1ISVS2024 se
consideran discutibles.

En todo caso, la mejor forma de saberlo con certeza es redactar el proyecto del
soterramiento con pantallas, al menos, como se propone: empezar haciendo el Estudio
Informativo correspondiente, a Escala 1:2.000 o superior, con su comparacion sistematica e
integral, similar a la realizada en el EICSV2005, con la “Integracién Urbana de Superficie”.

En la siguiente tabla se resumen las soluciones planteadas a lo largo de este Informe:

INTEGRACION SOTERRAMIENTO
. TUNELADORA 3 PANTALLAS 4
PRESENTACION CORREGIDA (*) VIAS VIAS
PLAZO
Inicio Obras EN MARCHA EN MARCHA 7-8 ANOS 2-3 ANOS
Final Obras (afios) 5-6 5-6 17-19 5-6
COSTES (Incl. Estacidn,
IVA y Asistencia Técnica)
Trama Urbana (M€) 350 420 (**) 1570 565 (***)
FERROCARRIL
FLEXIBILIDAD FLEXIBILIDAD ééRIGIDEZ ?? MAS
En general FLEXIBILIDAD
Numero de vias 3 3 3 4
CIUDAD
pasos peatonales y ciclable | subterrdneos subterraneos superficie superficie
Arquitectura Arquitectura amplios y llanos amplios y llanos
de género de género
er;gpoi:\;?jsoi :;gpc:rs];?jsoi amplios y llanos amplios y llanos
pasos trafico rodado subterrdneos  subterraneos a elegir a elegir
angc?stos Y ango'stos y a voluntad a voluntad
empinados empinados
Espacios Verdes NO NO toda la traza toda la traza
Areas de Esparcimiento NO NO S| S|
Plazas Amplias NO NO S| S|
Trafico urbano por la traza NO NO S| S
Uso Urbano de la traza NO NO S| S
Ruido y olores SIEMPRE SIEMPRE NO NO
Revaloracidn aledafios NO NO SI S
Valoracién nuevos barrios Escasa Escasa Importante Importante
Integracion nuevos barrios NO NO SI Sl

(*) Sumados los 70ME€ de las vias segun EIISV2021 actualizados a 2024
(**) Falta coste de tres cruces no incluidos en Convenio
(***) El incremento de coste respecto a la integracion en superficie sin contar con los 3 cruces fuera

de Convenio es de un 34,5%



mailto:info@

paso por Valladolid” de febrero de 2024
GESTION INTEGRAL
DE PROYECTOS

|
I Informe técnico referente al documento de ADIF-AV
] “Integracién urbana vs soterramiento del ferrocarril a su

6.3. ESPACIO DISPONIBLE

Se dice muy a la ligera en el ESFV2024, que la solucién de soterramiento para tres vias no
cabe en el pasillo ferroviario de Valladolid.

Tal y como hemos explicado, usando el método descendente de excavacidn por pantallas,
cubierta con losas y armaduras en espera, se pueden realizar los trabajos manteniendo las tres
vias actuales en funcionamiento, con tan sélo un espacio adicional de 5a 6m. Y tan sdlo con todo
el soterramiento construido, pasar finalmente el trafico de superficie al interior del
soterramiento.

Ello no es obstaculo para que, si durante el Proyecto correspondiente se encontrase una
soluciéon mejor, se adoptase ésta. En este sentido hay que decir que siempre hay que comparar,
en presupuesto y plazo, lo antedicho con la solucién de desviar temporal y provisionalmente
todos los tréficos ferroviarios por la variante, incluyendo una estacién provisional sobre la
misma.

Repasando el espacio disponible a lo largo de la traza entendemos que no sélo cabria el
soterramiento para tres vias sino también para cuatro. Ya en el EIIFV2021 se disefia con tres vias
la entrada Sur y con cuatro la salida Norte, si bien en este ultimo caso se indica que la cuarta via
puede retirarse pues no es necesaria con la previsidn de traficos para el horizonte 2035.

En las imagenes por satélite de Google Earth se puede ver la existencia de cuatro vias en el
pasillo en casi todo su recorrido.

Solamente un par de puntos del trazado presentan problemas importantes, aunque
resolubles, al respecto: el paso del Arco de Ladrillo y el cruce con el Esgueva, sobre los que mas
adelante se hara un ultimo comentario.

Habra asimismo que finalmente demoler los pasos subterrdneos actualmente bajo la via,
pues interrumpen el trazado del soterramiento, pasandolos después facilmente a superficie, que
en ese caso queda libre. De estos, el mas importante y delicado, por su fuerte incidencia en el
trafico, es el Paso Subterraneo del Paseo de San Isidro. El momento oportuno de esta demolicién
y traslado a superficie, junto con las alternativas de trafico, deberdn elegirse cuidadosamente en
el proyecto del soterramiento por pantallas.

No nos olvidamos tampoco de los pasos subterraneos de conexion de la Avda. Segovia con
las Calles, Labradores y Panaderos, pero estos entran dentro del ambito de la Estacidn y su paso
a superficie deberd acomodarse al desarrollo de la misma.

Insistir, una vez mas, en que cualquier supresién de pasos inferiores afiadiria un impacto
positivo desde el punto de vista de la seguridad de los peatones, con especial referencia a lo que
ha venido a llamarse en los Ultimos afios “arquitectura de género”: un disefio comprometido con
la accesibilidad universal y la perspectiva de género.

Hay también algun paso superior peatonal (o pasarela), como, por ejemplo, la de la plaza
del Crepusculo, que puede convenir demoler previamente para que no dificulten
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innecesariamente las actividades de la obra. Pero eso son detalles menores a determinar y
programar a nivel de proyecto.

La seccidon para tres vias en su configuracion minima, con inter-eje de 4,00m, necesita un
ancho interior libre de 14,90m y un ancho total de 16,90m.

Un soterramiento capaz para cuatro vias, al menos en la salida Norte, puede ser interesante
pues, aunque la planificacién actual, horizonte 2035, se pueda cubrir con tres vias, nada asegura
que en el futuro no crezcan las necesidades y ya estarian hechas la mayor parte de las obras mas
caras y molestas para la ciudad.

En el caso de 4 vias la configuracién minima con un sélo tunel exigiria 18,90m de ancho libre
interior y 20,90m de ancho total, posiblemente aumentarian los espesores necesarios de
cubierta y solera, pero eso no genera necesidades adicionales de ancho.

Si fuésemos a dos tuneles paralelos adyacentes, cada uno para dos vias, la configuracion
minima, con inter-eje de 4,00m, exigiria un ancho de 23,40m. Y si vamos a configuracidn holgada,
con inter-eje de 4,70m se necesitaria un ancho de 25,10m.

En practicamente todo el recorrido encontramos anchura entre los cerramientos actuales
superiores a dichos 23,40m y en gran parte del mismo, incluso por encima de los 25,10m
indicados. Si aproximamos las vias en superficie a su configuracion de ancho minimo, las
podremos recoger en un ancho no superior a 16,90m, quedando un ancho libre de operacion de
al menos 6,5metros y frecuentemente superior a 9m, que como se ha dicho, se estiman
suficientes. En el apartado 5.4 de este informe se muestra un procedimiento que permite hacerlo
asi.

Téngase en cuenta ademas que en la mayor parte del recorrido el cerramiento del pasillo
ferroviario, limita tan sdélo con viales urbanos, que entendemos, con la colaboracién del
Ayuntamiento, podrian utilizarse temporalmente para facilitar las obras.

En el apartado “5.4 Soterramiento por fases” de este informe, se presentan las claves del
proceso de soterramiento por fase y se desarrollan las fases del soterramiento de la seccién de
tuneles gemelos para muy poco espacio de trabajo.

Se haincidido en el Informe en los dos puntos mas comprometidos desde el punto de vista
de plataforma disponible, el Arco de ladrillo y el cruce con el Esgueva:

e Arco de Ladrillo

El ancho disponible en el vano de las vias del paso superior del Arco de Ladrillo teniendo en
cuenta el esviaje de las vias respecto al paso superior es de 21,40 m.

Obsérvese que la seccion del tunel de tres vias tiene un ancho libre de 14,90 m que, con los
dos hastiales laterales (pantallas), daria un ancho total de 16,90 m, que cabe dentro del vano
indicado. La seccidn con 4 vias en un Unico vano necesitaria, en configuracion minima,
necesitaria un vano libre de al menos 18,90 m y un ancho total de 20,90 m., que cabria muy
dificilmente en el vano central del paso superior. La seccién de dos tuneles gemelos, atin en su
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configuracidon minima, requiere un ancho libre de al menos 23,40 m, que ya no cabrian bajo el
vano central del Paso Superior.

En definitiva, un tunel de tres vias se podria incluir sin la demolicién previa del vano 8 del
viaducto, mientras que un tunel de cuatro vias requeriria la demolicién previa de las pilas de
dicho vano central y por lo tanto la demolicién previa de dicho vano y los dos vanos colindantes.

No obstante, lo anterior, la ejecucién del tunel de tres vias con el viaducto en
funcionamiento requeriria importantes y muy delicadas labores de refuerzo de la cimentacién
de estas pilas del viaducto, asi como de soporte y apeo de las vias. Como consideramos que lo
mas razonable es que finalmente las calzadas que ahora discurren por el viaducto pasen a
hacerlo en superficie, una vez soterradas las vias, y en definitiva entendemos que el viaducto
finalmente sera demolido, creemos consecuentemente que el proceso de excavacion de las vias
en la zona podrd hacerse mas facilmente con los vanos indicados del mismo ya retirados y
aprovechar, en ese caso, para hacer un soterramiento con capacidad para cuatro 4 vias.

Se debe, eso si, mantener el paso superior tanto tiempo como sea posible y necesario para
el trafico rodado de la zona. El momento apropiado para la demolicién de su vano sobre las vias,
depende de su coordinacidn con los trabajos de soterramiento de la estacion y de los pasos
alternativos del trafico rodado en cada momento.

En cuanto al propio monumento del Arco de Ladrillo, tiene un vano libre de unos 30 metros,
y su escaso ancho (2 m) hace que el esviaje con la via no tenga trascendencia. Por tanto, los
tuneles caben bajo el mismo, en cualquiera de las configuraciones indicadas.

En caso de querer mantener el arco en su sitio original pueden usarse métodos de refuerzo
de su cimentacién y proteccion del arco similares a los indicados en el “Proyecto de Construccion
del Paso Inferior del Paseo del Arco de Ladrillo” del PCPIAL2024, que deberan ser detallados en
el correspondiente proyecto del soterramiento por pantallas.

No obstante, lo anterior, el mantenimiento del arco del ladrillo encima del soterramiento,
sobre unas vias que yo no se ven, quizas no sea lo mejor y, para su mayor realce, convenga
trasladar el mismo a un lugar preeminente en el desarrollo urbano de la zona.

e Cruce con el Esgueva

En este punto, se plantean, a primera vista dos opciones, pasar por debajo del Esgueva, o
hacerlo por encima.

Pasar por debajo representa una opcion mucho mas limpia desde el punto de vista del
trazado del ferrocarril y con mucha menor interferencia de las obras con el desarrollo del trafico
ferroviario en superficie. Permite a su vez disponer de toda la superficie del actual pasillo
ferroviario para el desarrollo urbano de la zona. Aunque a priori pueda resultar algo mas cara.

Aungue los detalles de esta solucidn han de determinarse en el proyecto de soterramiento,
podemos indicar que la misma conllevaria bajar la rasante del tunel a unos 20m de profundidad,
iniciar el descenso desde al menos unos 500 metros antes del cruce y que la salida definitiva del
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soterramiento se sitle no antes de un kildémetro desde el cruce con el Esgueva. Nada de ello
preocupante.

Se considera también conveniente que la excavacién del tunel bajo el Esgueva se desarrolle
por el método de excavaciéon en mina en un tramo de 50 a 100m., para lo cual puede ser de
utilidad el uso de paraguas de pilotes subhorizontales.

Por otro lado, la solucion mds simple constructivamente del cruce con el Esgueva es
mantener las vias en superficie en ese punto, usando una configuracidn similar a la que propone
el EIIFV2021, con una estructura paralela al puente actual, pero, e nuestro cado, capaz para dos
vias, pudiendo por tanto acomodar cuatro vias en caso de necesidad. Entendemos que las
necesidades de espacio que quizas ello conllevase serian facilmente solventables, por el bien
comun, con los Organos de la Administracidn correspondientes que ahora ostenten la propiedad
de los terrenos o derechos sobre los mismos.

Llevar el ferrocarril a superficie en el cruce con el Esgueva, ademas de su mayor simplicidad,
permitiria e dividir la obra de soterramiento en dos tramos, hasta y desde el rio Esgueva, que
pueden acometerse independientemente si se desea.

Preferimos, no obstante, la primera opcidn, el cruce en profundidad, pero entendemos que
no todo el mundo puede verlo tan claro y creemos que en el proyecto han de compararse las
dos soluciones y elegir la mas conveniente.

El cruce del Esgueva en profundidad permite liberar la traza y disminuye las interferencias
de trazado con el mantenimiento en funcionamiento de las vias en superficie.

Por otro lado, el cruce del Esgueva en superficie afecta al disefio de los dos cruces urbanos
contiguos, el Cruce de la Plaza de Rafael Cano, vias arriba del Esgueva, y el cruce con las calles
Casasolay Villalbanez.

El primero de ellos (Rafael Cano) podria desarrollarse, en ese caso, tal como estda previsto
en el EIUSV2024l. Se recuerda que, en dicho documento, desarrollan ese cruce, pero se indica
que el mismo no esta en el convenio y, consiguientemente no lo valoran.

En lo relativo al cruce de las calles Casasola y Villalbafez, los dos pasos subterrdneos que lo
componen, uno para vehiculos rodados y el otro para peatones, habria, en dicho caso, de
desarrollarse bajo la rampa de ascenso desde el soterramiento hasta el cruce con el Esgueva, por
lo que habra que profundizarlos, tanto como el desarrollo de la rampa necesite.

Aunque nuestra preferencia es, como hemos dicho, por el cruce en profundidad hemos
preferido tener en cuenta la solucién de cruce en puente, para poder tener en cuenta las
interferencias de esta solucidn en los mencionados cruces contiguos.
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6.4. ALTERACION DEL NIVEL FREATICO

La presencia de niveles freaticos elevados en terrenos permeables, como es el caso,
presenta dos tipos de problemas:

e Porun lado, los problemas debidos al agua: presiones sobre hastiales, solera y cubierta,
infiltraciones y estabilidad del fondo de excavacidn. Todos ellos ampliamente conocidos
y resueltos por la ingenieria, sin que ello constituya ningin impedimento a la obra. El
arsenal de soluciones fundamentalmente se basa en:

° Usar pantallas continuas con juntas impermeables en lugar de pantallas de pilotes.

> Tener en cuenta la presién del agua en el calculo estructural.

> En caso necesario uso de inyecciones previas de terreno.

> Alargar, si fuese necesario, la longitud de hinca de las pantallas. Alargar la longitud
de hinca no es lo mismo que profundizar el soterramiento; lo primero es mas simple
y econdémico.

> Drenajes de fondo de excavacidn y eliminacién del agua infiltrada.

° Ensu caso, incluso tapones de fondo de excavacién.

» El temor a la posible alteracion de los niveles fredticos en la zona por el posible efecto
barrera generado por el tunel. Sobre el que nos extendemos a continuacion.

Este posible problema ya era conocido en el EICSV2005 y fue estudiado, resuelto y tenido
en cuenta a la hora de elaborar la previsidon de presupuesto de dicho estudio, por lo que no
constituye en modo alguno un asunto que haga inviable la solucién.

En el Anejo 5 “Estudio Hidrogeoldgico” del Estudio de Impacto Ambiental del propio
EICSV2005 se expone un extenso catdlogo de posibles actuaciones para solucionar dicho
problema.

En el apartado “6.5.5.6. Medidas de restitucion del flujo de las aguas subterraneas” (pag.
857 del EICSV2005 o pag. 52 del Estudio de Impacto Ambiental de dicho documento) se indican
y justifican las medidas de correccion de la incidencia de las obras sobre los fredticos de la zona.

Dicho apartado es muy claro y recomendamos su lectura. En el mismo se determina que la
afeccion prevista a los niveles fredticos es muy reducida, similar a la fluctuacién natural de los
mismos. No obstante, propone la instalacion, en algunas zonas, de pozos drenantes
comunicados mediante sifén invertido que minimizaran dicha afeccion hasta niveles mas que
adecuados.

Dicha solucidn se ha usado con resultados efectivos en el tramo anterior del soterramiento
“Pinar de Antequera”, ya construido y satisfactoriamente en explotaciéon. Se complementd
durante la obra mediante bombeos provisionales entre ambos lados del soterramiento, de forma
gue no hiciese necesario que la excavacidn alcanzase la profundidad prevista para el sistema
definitivo de captacion y transferencia del agua de un lado a otro.
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Dicha actuacién se puede reforzar puntualmente con alguna medida complementaria, sin
afectar por ello significativamente ni plazos ni presupuestos; incluso, en algun, caso beneficiando
los mismos. En ese sentido, proponemos dos posibles medidas complementarias, a adoptar en
las zonas en que el proyecto de construccion determine:

¢ Llainstalacién, en las zonas donde el mantenimiento de los niveles freaticos se considere
mas critica, de pozos con equipos permanentes de bombeos. que tiene indudables
ventajas en cuanto a funcionalidad, eficacia y flexibilidad; de entre las cuales
destacamos:

> Hace necesario un nimero menor de pozos y pueden usarse tuberias colectoras que
permitan limitar el nimero de bombas a utilizar.

> No se necesita perforar con sondeo bajo nivel freatico para conectar la tuberia de
transferencia. El didmetro de los pozos puede ser menor y su distancia al
soterramiento mayor.

> Permite la construccidn del sistema de transferencia de forma independiente a las
labores de construccién del tunel. Incluso, en cierta medida, desacoplar la geometria
de ambos sistemas.

> Mantiene el funcionamiento del sistema durante todo el proceso de construcciény
explotacidn.

° Puede gestionarse la velocidad y sentido de la transferencia de agua a voluntad para
conseguir en cada momento el efecto deseado.

° Lo pozos de captacién y entrega pueden realizase suficientemente alejados de la
zona de obra como para que nos los afecte las posibles variaciones de permeabilidad
ocasionadas por la propia obra (inyecciones o uso de lodos).

> Pueden situarse también sensores o medidores de niveles freaticos, para el control
y gestidn de las bombas, fuera de los propios pozos de captacidén y entrega. Esto
permite conocer y gestionar los niveles freaticos de la zona con mucha mayor
precision.

> Facilita y mejora el mantenimiento y limpieza del sistema, especialmente de los
filtros, para los que interesa la posibilidad de inversién del sentido del flujo.

> Teniendo en cuenta todo lo anterior, en particular la posible disminucidn del nUmero
de pozos, su mayor facilidad de instalaciéon, la no necesidad de medidas
provisionales y la mayor facilidad de mantenimiento, su coste no tiene por qué ser
significativamente superior.

> El sistema es extremadamente robusto frente a la falta temporal de fluido eléctrico
pues el nivel freatico, como resultado de la integracién, tanto espacial como
temporal de los efectos de lo que ha ido sucediendo en la zona, varia lentamente.
Por tanto, un improbable fallo del sistema de un dia de duracidn, e incluso de hasta
una semana, no tendria previsiblemente gran trascendencia y daria tiempo a la
correccion y ajuste del sistema.
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* Lainstalacion puntual de colectores drenantes, pseudo horizontales, no muy profundos
y perimetrales, que permiten controlar los niveles fredticos maximos del entorno
circundante. Esto es especialmente interesante en zonas amplias y de geometria
compleja (ej. el entorno de la estacidn) alli donde se pudiesen producir niveles freaticos
altos y la zona fuese especialmente sensible a los mismos.

La disposicién final de estos sistemas y sus detalles queda fuera del alcance de este trabajo
y habra de concretarse en el eventual Proyecto de Construccidn futuro en caso de optarse por la
solucién soterrada. Queremos, eso si apuntar aqui, que conviene ser bastante generosos con el
dimensionamiento de estos sistemas.

La amplia bateria de soluciones existentes y la adopcién de los sistemas indicados permite
asegurar que las condiciones de permeabilidad y niveles freaticos en Valladolid no constituyen
ningun impedimento para el soterramiento con pantallas. Asi fue establecido en el propio
EICSV2005, aunque el ESFV2024 y los consiguientes documentos parezcan haberse olvidado de
ello.
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6.5. TRAZADO Y CRUCES CON EL VIARIO

En el apartado 5.2 de este documento se hacen recomendaciones sobre el trazado y
extensidn del soterramiento propuesto y se pasa revista a los cruces con el viario de la ciudad.
Las conclusiones o recomendaciones mds importantes del mismo son:

e Conviene adelantar el inicio del soterramiento lo mas posible en beneficio del desarrollo,
integracion y adecuada puesta en valor del nuevo barrio de Argales. Especialmente la
zona cubierta del soterramiento debe comenzar al menos algo antes del actual paso
superior de la Avda. de Zamora, para dotar a dicho cruce de su mejor funcionamiento
tanto para el trafico rodado como peatonal y constituir en el mismo un espacio de
esparcimiento e integracion de la ciudad.

e Se recomienda que el soterramiento, empiece a aflorar sobre el PK 182+170 (UIC),
permitiendo antes de su la conexién en superficie de la confluencia del Paseo Juan Carlos
Primero, la cuesta del Tomillar, el Camino viejo de Renedo y la Avda. Valle del Esgueva,
estando ya en superficie sobre el PK 182+420 (UIC).

e Se considera que la mejor manera de resolver el cruce con el Esgueva es bajando en ese
punto el soterramiento hasta una distancia prudencial del cauce sobre el Esgueva,
qguedando las vias a una profundidad de unos 20m. Ello elimina posibles interferencias
con el trafico ferroviario en superficie durante las obras y dispone de todo el actual paseo
ferroviario como uso urbano para la ciudad.

e Sin embargo, la forma mas facil de cruzar el Esgueva es hacerlo en superficie, mediante
estructura paralela a la actualmente existente, tal como hace el EIIFV2021, pero con
puente para dos vias adicionales. En ese caso, aunque no lo recomendamos, el
soterramiento se podria realizar en dos fases, hasta el Esgueva y desde el Esgueva.

¢ Recomendamos la opcion de paso bajo el Esgueva, pero entendemos que la eleccién ha
de hacerse en proyecto y en consecuencia en el presente estudio se han tenido también
en cuenta las posibles consecuencias en los cruces aledafios del posible paso de las vias
en puente.

e La cubierta del soterramiento debe calcularse para poder soportar un posible vial de
trafico rodado o una montera de tierras de dos o tres metros que permita dotar de
dinamismo una posible actuacién de ajardinamiento o paisaje urbano par transeuntes y
ciclistas. De esta forma se dota de libertad al desarrollo urbano de la zona y a su
acomodo a situaciones venideras no previstas actualmente.

* Los cruces entre estos puntos de afloramiento pueden realizarse en superficie, tanto
para el trafico peatonal y ciclable como para el de automocién. Se aconseja su desarrollo
en superficie.

« Todos los cruces salen beneficiados con la solucidn de soterramiento mediante pantallas
con respecto a lo previsto en la “Integracién Urbana en superficie”. Tanto para peatones
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como para ciclistas su transito puede ser mas seguro, espacioso y llano y claramente
mejor que el paso por un subterraneo, aquejado de un problema evidente de cara a la
accesibilidad universal y la perspectiva de género.

La situacidn es aun claramente mejor en las zonas entre cruces, pues en la solucién de
soterramiento habria espacios para el esparcimiento y solaz urbano donde de la otra
manera sélo habria vias de ferrocarril.

La zona de influencia de la estacion. Desde los cruces de la Avda. Segovia, hasta los del
viaducto del Arco de Ladrillo, deben contemplarse de forma integral con el desarrollo
urbano de la zona, para hacer compatible y fluido el trafico urbano y los requisitos de
tréfico y aparcamiento necesarios para el adecuado servicio de las estaciones de
ferrocarril y autobuses.

El soterramiento permite la integracidén urbana de los nuevos barrios de Argales y Ariza
con los actuales barrios del otro lado de las vias, cosa que con las actuaciones de
superficie queda muy limitada. Ademas, con el soterramiento se generan nuevos
espacios llenos de posibilidades que de otra forma no existirian. Todo ello influye
grandemente en el desarrollo y puesta en valor de los nuevos barrios.
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7. CONCLUSION

A lo largo del proceso de andlisis y estudio de alternativas desarrollado durante los ultimos
veinte afios para el paso del ferrocarril por Valladolid, se han estudiado todo tipo de soluciones
técnicas que han combinado actuaciones en superficie, soterramientos en mina, mediante
tuneladora y mediante muros pantalla.

Sin embargo, la nueva planificacidn de prevision de trafico ferroviario de ADIF con horizonte
2035, y la necesidad de una via mds para el disefio del pasillo ferroviario de Valladolid ha sido
aprovechado por ADIF-AV para hacer “borrén y cuenta nueva” reconsiderar todos los estudios
técnicos realizados hasta la fecha. Hasta tal punto se ha reconsiderado todo, que la opcion que
hasta la fecha habia sido la peor valorada, la de integracién superficial, pasa a ser ahora la
prioritaria, lamando la atencién fundamentalmente el descarte de la solucidn de soterramiento
con pantallas atendiendo a posibles impactos negativos.

Paraddjicamente, el crecimiento de la previsidon del trafico ferroviario y la conversién de
Valladolid en un nodo estratégico de la red peninsular, parece venir acompafada de la decision
de abandonar la idea de soterramiento y decidir aflorar las vias a superficie bajo la imagen de
una integracion superficial en el nucleo urbano de la ciudad.

El “Estudio informativo complementario de acondicionamiento de la red arterial ferroviaria
de Valladolid y su integracién urbana. Actuacion en el pasillo ferroviario.”, ya establecia en 2005
a través de una matriz multicriterio, que la alternativa de soterramiento con tuneladora era la
mejor, seguida muy de cerca por la alternativa de soterramiento entre pantallas y ambas
claramente muy superiores a la alternativa de sélo actuaciones en superficie. Indicaba también,
desde el punto de vista econdmico/financiero, la alternativa preferible era la de soterramiento
por pantallas, la segunda, a cierta distancia, la de soterramiento por tuneladora, y como tercera,
muy de lejos, la de actuaciones en superficie. Dicho estudio consideraba claramente viable la
alternativa de soterramiento mediante pantallas, constituyendo una parte importante de la
ejecucién del soterramiento con tuneladora, e indicaba las medidas a tomar para minimizar los
posibles impactos negativos que la misma tuviese, atendiendo en especial a la hidrogeologia.

Tras cambiar ADIF-AV su previsidon de nimero de vias y tras desestimar, muy a la ligera, la
opcién de soterramiento por pantallas, poco mas que mencionando las anteriores posibles pegas
hidrogeoldgicas, pasa a concentrarse en el EIIIFV2021 en el estudio y comparativa inicamente
de actuaciones en superficie, estableciendo una comparativa final en la que contempla dos
Unicas opciones:

e Soterramiento mediante tuneladora de gran didmetro
e Integracidn superficial

Habiendo escogido, por tanto, arbitrariamente para la opcién soterramiento la ejecucién
mediante tuneladora, esta resulta ser, como era previsible, una macro tuneladora, casi récord
mundial, para tunel de tres vias, que permita un didmetro interior de 15m y que triplica los
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costes inicialmente estimados. Esta previsible inviabilidad econémica es aprovechada por
ADIF-AV no sélo para desechar la solucion de soterramiento mediante tuneladora, que
también podria incluso abordarse de otra manera, sino para desechar cualquier opciéon de
soterramiento.

EFICIA considera que, conforme a las conclusiones del “Estudio informativo
complementario de acondicionamiento de la red arterial ferroviaria de Valladolid y su
integracion urbana. Actuacidn en el pasillo ferroviario.” de 2005, la opcidn de soterramiento
mediante pantallas deberia haber sido la elegida una vez desestimada, por precio, la opcién de
soterramiento con tuneladora a la hora de establecer la comparativa con la opcién de integracién
superficial. Es mas, la opcidon de soterramiento con tuneladora supuso, a nuestro criterio, una
eleccién comprometida desde el punto de vista econdmico-financiero aun en el caso de
precisarse Unicamente dos vias.

En este informe se ha pasado rdpidamente revista a las pegas mencionadas en el “Estudio
informativo complementario de acondicionamiento de la red arterial ferroviaria de Valladolid y
su integracidon urbana. Actuacion en el pasillo ferroviario.” sobre el soterramiento por pantallas,
concluyéndose que las mismas, de existir, son facilmente solucionables. Ademds se comprueba,
gue los costes de la misma deben seguir estando dentro de lo esperado y lo observado en otras
actuaciones similares en otras ciudades espafolas y que, como era evidente, la calidad de la vida
y desarrollo urbano de Valladolid es muy superior con la alternativa de soterramiento que con la
de integracidn en superficie, por mucho que se quiera potenciar ésta y se presenten de forma
visualmente muy atractivas las actuaciones en los cruces con la via, resueltas, eso si, con un coste
muy importante, que se acerca a los costes del soterramiento.

Por todo ello, se recomienda, con el fin de dotar de la mejor solucién para los intereses
de Valladolid, que antes de seguir adelante con la alternativa de actuaciones sucesivas en
superficie, se retome la operativa empleada en 2005 para realizar una comparacién
multicriterio adecuada entre el soterramiento por pantallas y las actuaciones en superficie.
Para ello, conviene hacer un nuevo Estudio Informativo en el que se desarrolle la alternativa
de soterramiento mediante pantallas (a Escala 1:2.000 o superior) y se compare con la
propuesta de “Integracion Urbana en Superficie”, al menos con el nivel de detalle y
profundidad con que se hizo en el EICSV2005, teniendo en cuenta todos los factores e impactos
asociados y con un analisis multicriterio final.

Aconsejamos, mientras tanto, no seguir con actuaciones de pasos subterraneos bajo la
via que pudieran tener que ser muy pronto demolidos de demostrarse en el nuevo estudio
informativo propuesto que la opcion mads favorable es la de soterramiento mediante pantallas
y que ya de por si suponen una alternativa de paso poco adecuada de cara a la accesibilidad
universal y la perspectiva de género.

El soterramiento de LAV a su paso por nucleos urbanos esta al orden del dia en la red
nacional de ferrocarril y la tipologia de soterramiento mediante muros pantalla ampliamente
contrastada por ADIF, hasta tal punto que ADIF-AV en sus notas de prensa, manifiesta, por
ejemplo, para el caso concreto de la LAV Murcia-Almeria a su paso por Alcantarilla, de reciente
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ejecucion, que “la construccion del tunel posibilita la permeabilidad de la linea de alta velocidad
a su paso por este municipio, ademds de cohesionar barrios y generar nuevos espacios para el
ciudadano”, un beneficio al cual la ciudad de Valladolid también deberia tener acceso.

Entendemos que el presumible crecimiento del trafico ferroviario a través del pasillo
ferroviario de Valladolid debiera servir siempre como incentivo para su soterramiento y no
para su afloramiento a superficie en un espacio del casco urbano de dificil o imposible
adecuacidn futura para cualquier modificacién que pudiese acontecer.

En Valladolid, septiembre de 2024
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