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1. INTRODUCCION

1.1.LOCALIZACION DEL ESTUDIO

El @mbito de Estudio Informativo afecta a dos términos municipales: Sant Feliu de
Llobregat y Sant Joan Despi.

San Feliu de Llobregat es una poblacion del Area Metropolitana de Barcelona y de la
comarca del Baix Llobregat, que mantiene una intensa relacion con otros municipios
y fundamentalmente con la ciudad de Barcelona. Dispone de una poblacién
aproximada de 42.000 habitantes, teniendo previsto un gran crecimiento en virtud de

las nuevas actuaciones urbanisticas en marcha.

En la actualidad, la linea ferroviaria Tarragona — Barcelona (por Villafranca del
Penedés) discurre a lo largo de todo el nucleo urbano de la ciudad de Sant Feliu de
Llobregat generando una barrera que afecta a la conectividad y la calidad de vida de
los ciudadanos de esta localidad. En este sentido, cabe sefialar especialmente la

existencia de un paso a nivel, a la altura de la Avenida Comte. de Vilardaga, que

actualmente reviste una alta peligrosidad para peatones y vehiculos.

Respecto a la kilometracion oficial de la linea Tarragona — Barcelona, la zona de
actuacion del presente Estudio Informativo se localiza entre los ppkk 87+350 y
90+335, dentro del &mbito de las Cercanias de Barcelona (lineas C-1y C-4).
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1.2. ANTECEDENTES

Debido a la fuerte problemética existente, la actuacion analizada en el presente
Estudio Informativo cuenta con numerosos antecedentes. A continuacion se

presentan de forma resumida los mas importantes.
1.2.1. Antecedentes Administrativos
Entre los afios 1998 y 2000 la Direccién General de Ferrocarriles realizd una serie de

estudios técnicos para la integracion del ferrocarril en Sant Feliu de Llobregat, que

bésicamente consistieron en el analisis de las posibles soluciones, y en la redaccion
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en el afio 2000 del “Proyecto Constructivo de Integracion del Ferrocarril en Sant

Feliu de Llobregat”. Este proyecto no fue sometido a los tramites de informacién

publica vy oficial previstos en la legislacion ferroviaria. Por otra parte, y con objeto de

dar cumplimiento a la legislacion medioambiental, en el afio 2002, la Direccion
General de Ferrocarriles realizé una consulta al Ministerio de Medio Ambiente, sobre

la necesidad o no de someter esta actuacion al tramite de evaluacién ambiental.

Tras establecer una serie de consultas con los Ayuntamientos afectados, la
Direccion General de Calidad y Evaluacion Ambiental resolvid que si era necesario

someter esta actuacion al proceso reglado de evaluacion ambiental.

Desde la fecha de realizacibn de estas consultas, las actuaciones no tuvieron
continuidad hasta el afio 2006, en el que se firmd el Protocolo que se cita mas
adelante.

1.2.2. Antecedentes Técnicos

Como ya se ha indicado anteriormente, el antecedente mas importante es el

Proyecto Constructivo redactado en el afio 2000.

Proyecto Constructivo de Integracion del Ferrocarril en Sant Feliu de Llobregat (afio

2000)

La solucién desarrollada en el Proyecto Constructivo contempla el soterramiento de
la linea Tarragona — Barcelona, a su paso por el en el término municipal de Sant
Feliu de Llobregat. La longitud total del tramo es de 2.020 metros (P.K. 88/300 -
90/320), siendo la longitud soterrada de 1.360 m.

En el afio 2000 la solucion planteada en el Proyecto tenia los siguientes

condicionantes:

e Circulacién de trenes de larga distancia, cercanias y de mercancias, con una
clara limitacion del trazado en el disefio previsto.
e La estrechez del pasillo ferroviario no permitia soterrar en paralelo al trazado

existente en superficie sin afectar al trafico ferroviario de manera importante.

Por ello, se optd por proyectar el soterramiento mediante pantallas bajo la traza
actual, lo cual requeria desviar las circulaciones mediante dos vias provisionales que

ocupaban practicamente toda el area urbana.

Estas vias provisionales previstas, que se mantenian en servicio hasta el final de las
obras, tenian una fuerte afeccion dentro del municipio, ocupando calles, parques e

incluso acercandose a fachadas de viviendas.

Adicionalmente, y debido a estos condicionantes, la zona comprendida entre las

calles Sanson y Picasso no quedaba integrada de forma adecuada.

1.2.3. Marco Institucional

El presente Estudio Informativo se enmarca dentro del Plan Estratégico de
Infraestructuras del Transporte, aprobado por el Acuerdo del Consejo de Ministros, el
15 de julio de 2005. Entre sus objetivos establecio la recuperacién de un marco de
intervencion integrada de la Administracion General del Estado en la ciudad, en
concertacion con las otras Administraciones, que dé respuestas a las necesidades

de insercién de las infraestructuras ferroviarias en el medio urbano.

En esta linea de actuacion, el pasado 15 de junio de 2006 se suscribié el Protocolo
para el Soterramiento de la linea ferroviaria a su paso por el nucleo urbano de Sant

Feliu de LLobregat entre las siguientes administraciones:

e Ministerio de Fomento
e Generalitat de Catalufia. Departamento de Politica Territorial y Obras
Publicas

e Ayuntamiento de Sant Feliu de Llobregat

Las actividades a desarrollar por el Ministerio de Fomento segun este protocolo son:

1. Realizacion de los tramites de Informacién Publica e Institucional
previstos en la Ley 39/2003, de 17 de noviembre del Sector Ferroviario.

2. Cumplimiento de la Tramitacion Ambiental necesaria.

3. Actualizacién del Proyecto Constructivo, y la ejecucion de las obras

correspondientes a la cobertura del ferrocarril.
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1.3. JUSTIFICACION Y OPORTUNIDAD DEL ESTUDIO INFORMATIVO

1.3.1. Justificacion del Estudio Informativo

Los condicionantes de disefio existentes en el afio 2000 han cambiado
sustancialmente. Ello es asi tras los siguientes factores:

e Tras la construccion del ramal de mercancias de acceso ferroviario al Puerto,
por esta linea solo circulan trenes de Cercanias de las lineas C-1 y C-4. Los
pardmetros de trazado adoptados en el afio 2000 dejan de ser condicion
restrictiva:

o el radio minimo en planta disminuye de 1000 m a 500 m
o la pendiente limite pasa de 18%. a 30%o

e En consecuencia, resulta posible encajar soluciones de soterramiento no viables

en el afio 2000, al punto de que por ejemplo se puede mejorar la integracién de

la zona comprendida entre las calles Sanson y Picasso, eso si, no sin dificultad.

e Por otra parte, se han desarrollado varias actuaciones que requieren
replantearse la solucion contemplada en el proyecto del afio 2000:

> Urbanizacion del vial de conexién entre la avenida del Sol vy la calle Laurea

Mird: situado entre la calle Laurea Mird (antigua N-340) y la Ciudad
Deportiva del FC Barcelona. Construido sobre la Riera Pahissa, este vial
soporta trafico pesado.

> Cesion de la carretera N-340: desde la Demarcaciéon de Carreteras al

Ayuntamiento de Sant Feliu de Llobregat, denominandose a partir de ese
momento calle Laurea Mir6. Esta circunstancia permite simplificar el
procedimiento constructivo en este punto.

» Implantacion de un tranvia en superficie: la planificacién de esta futura

actuacion por parte de la ATM, sobre el corredor ferroviario liberado, exige
reubicar los accesos a la estacion soterrada y el nuevo edificio de viajeros.

Por todos los motivos sefialados con anterioridad, la simple actualizacion del
proyecto constructivo redactado en el afio 2000 no es una opcién viable. En
consecuencia, se redacta el presente Estudio Informativo, con el objeto de servir de
base a los procesos de informacién publica y oficial previstos en la legislacion

ferroviaria y medioambiental.

Al mismo tiempo se han tanteado soluciones técnicas para mejorar los

inconvenientes que plantea el trazado recogido en el proyecto del afio 2000.

Como resultado de los trabajos, el Estudio Informativo plantea dos alternativas de

integracion del ferrocarril, que se describen en los apartados siguientes.

1.3.2. Cumplimiento de la Tramitacion Ambiental necesaria

El R.D.L. 1/2008, de 11 de Enero, por el que se aprueba el texto refundido de la Ley
de Evaluacion Ambiental de Proyectos, en su Articulo 10.2, afirma: “... en los
proyectos que deban ser aprobados por la Administracion General del Estado
cuando el 6rgano sustantivo no hubiera sometido el estudio de impacto ambiental al
tramite de informacion publica en el plazo de 2 afios, se procedera a archivar el
expediente, siendo necesario, en su caso iniciar nuevamente el tramite de
evaluacion de impacto ambiental. Este plazo computara desde que el promotor
reciba la notificacion efectuada por el 6rgano ambiental sobre el nivel de detalle del
estudio de impacto ambiental, y sobre las contestaciones formuladas a las consultas
efectuadas.”

Por tanto, dado el plazo de tiempo transcurrido desde el afio 2002 y siguiendo las
estipulaciones de este articulo ha sido necesario reiniciar la tramitacion ambiental de

la actuacion.

Asi, con fecha 7 de febrero de 2008, se remitid al Ministerio de Medio Ambiente el
Documento Ambiental de Consulta del Estudio Informativo, iniciando de esta forma

el procedimiento de Evaluacion del Impacto Ambiental.

ESTUDIO INFORMATIVO DE INTEGRACION DEL FERROCARRIL EN SANT FELIU DE LLOBREGAT. (BARCELONA) Pagina n° 3



Memoria

Tras el preceptivo tramite de consultas previas, con fecha 23 de junio de 2008 se
recibe informe del Ministerio de Medio Ambiente que confirma la necesidad de
Evaluacion Ambiental. Junto al informe, se adjuntaban las respuestas recibidas en
plazo, correspondientes a los ayuntamientos de Sant Feliu de Llobregat, Sant Joan
Despi, y la asociacion DEPANA; y ademas, fuera de plazo, las correspondientes a la
Agencia Catalana de Aguas (ACA), la Direccion General de Urbanismo, del
Departamento de Politica Territorial y Obras Publicas de la Generalitat de Catalufia,
y la Direccién General de Politicas Ambientales y Sostenibilidad de la Generalitat de

Cataluia.

En consecuencia, el presente Estudio Informativo incluye un Estudio de Impacto

Ambiental para dar cumplimiento a la legislacién vigente.
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2. ANALISIS DE LA SITUACION DE PARTIDA

La zona de estudio del Estudio Informativo de Integracion del Ferrocarril en Sant
Feliu de Llobregat se localiza en la linea Tarragona — Barcelona — Francia entre los
kilbmetros 87+350 y 90+335, afectando a los términos Municipales de San Joan
Despi y San Feliu de Llobregat. El 25% de dicha longitud se localiza en el término
municipal de Sant Joan Despi y el otro 75% en Sant Feliu de Llobregat. La actuacion
limita con los términos municipales de Molins de Rei por el lado Tarragona y Cornella
de Llobregat por el lado Barcelona.

ra

2.1.INTERSECCION CON INFRAESTRUCTURA VIARIA

La linea de ferrocarril divide aproximadamente por la mitad el ndcleo urbano de Sant
Feliu, lo que constituye una fuerte barrera para la poblacion.
Las comunicaciones entre ambos lados son claramente deficientes, y estan

formadas por:

1. Dos pasos inferiores de galibo reducido:
a. Riera de la Salut (pk 88+720)
b. Calle Virgen de Monserrat (pk 89+200)
2. Paso inferior sin restriccion de galibo (pk 88+320): calle Sanson
3. Paso de vehiculos sobre la linea ferroviaria (pk 89+580): calle Laurea Miro
4. Cuatro Pasarelas peatonales
a. Pasarela 1 (pk 88+510)
b. Pasarela 2 (pk 88+890)
c. Pasarela 3 (pk 89+440)
d. Pasarela 4 (pk 89+630)
5. Paso a nivel mixto (vehiculos y peatones) con barreras (pk 88+910)
6. Pasos inferiores en el poligono industrial situado fuera de la zona urbana de

Sant Feliu:

a. Calle Agricultura (pk 87+540)
b. Calle Comercio (pk 87+940)

Se muestra a continuacion documentacion grafica actual de estos puntos de

comunicacion transversal:

1.a. Paso inferior Riera de la Salut
(pk 88+720)

TE ER A -
AR

- A W e —

Tiene forma abovedada de 2,0 m en su
parte mas alta y 10,8 m en horizontal,
con dos aceras de 2,5 m de ancho y
altura limitada

1.b. Paso inferior Virgen de Monserrat
(pk 89+200)

Es doble: de 3,40 x 2,10, lo que permite
separar el trafico de vehiculos ligeros del
transito de peatones.

2. Paso Inferior Carretera Sansén
(pk 88+320)

Tiene un galibo vertical de 5,25 m vy
horizontal de 10 m, que incluyen dos
aceras de 1,0 m para peatones

3. Paso superior C/Laurea Mird
(pk 89+580)

Dispone de cuatro carriles para el trafico
y sendas aceras de 4 y 3 m. Obliga al
ferrocarril a una reduccion del galibo
vertical de manera muy excepcional
hasta 5,20 m, y horizontal a 9,20 m.
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4 .a. Pasarela 1

Une las calles Picasso y Hospitalet

4.b. Pasarela 2
(pk 88+890)

Pasarela que, al estar junto al paso a
nivel con barreras, practicamente no se
utiliza.

4.c. Pasarela 3

(

En la prolongacioén de las calles Santiago
Russinyol y de Sant Lloreng

4.d. Pasarela 4
(pk 89+630)

En el término municipal de Sant Joan
Despi, tiene una anchura de 55 m vy
sobre las vias férreas implica las mismas
limitaciones de galibo ferroviario que el
puente de la calle Laurea Miré.

5. Paso a nivel mixto

frecuencia de circulaciones, ocasiona numerosos momentos de congestion.
Constituye un punto negro de la red, por lo que sélo su eliminacién justifica
esta actuacion. No es viable su supresion mediante nuevos viales que
respeten la rasante del FF. CC., dadas las limitaciones de espacio existentes.

El trafico de camiones complica la circulacion en el entorno del paso a nivel

6.a. Paso inferior C/ Agricultura
pk 87+540

Calle Agricultura, al final del poligono con

trafico poco significativo

6.b. Paso inferior C/ Comercio
pk 87+940

El paso de la calle Comercio es muy
importante, ya que por él se deriva parte
del trafico pesado de camiones que no
puede circular por la zona urbana

ESTUDIO INFORMATIVO DE INTEGRACION DEL FERROCARRIL EN SANT FELIU DE LLOBREGAT. (BARCELONA)
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De lo expuesto anteriormente se deduce que solo los cruces de los extremos
(carretera de Sanson P. K. 88+320 y calle Laurea Miré P. K. 89+580), son los Unicos
completamente validos para la circulacion rodada dentro del casco urbano.

El resto, resultantes de aprovechar viejas obras de drenaje del ferrocarril para el
cruce por debajo de las vias, solo permiten el paso de vehiculos de altura limitada o
peatones.

ra

2.2.INTERSECCION CON LA RED DE ABASTECIMIENTO Y SANEAMIENTO

Al margen de los viales que permiten la permeabilidad transversal, existe una red de
drenaje y saneamiento que supone un fuerte condicionante de cara al planteamiento

de soluciones.

De esta forma, los principales cauces de la red de saneamiento que atraviesan la

linea del ferrocarril, se sitian en:

Riera de la Salut
Calle Montserrat

Calle Terrisser

A

Riera Pahissa.

Cada uno de ellos tiene su peculiaridad, y en todos los casos existe un

encauzamiento o colector que recoge los caudales hasta un determinado volumen.

Por otra parte, en las proximidades de la riera de la Salut cabe destacar la existencia
de una arteria de abastecimiento bajo las vias, a la que se puede acceder en todo

su recorrido.

Galeria de abastecimiento perteneciente a Aguas de Barcelona. (AGBAR)

2.3.SUPERESTRUCTURA DE ViA

En relacién al ferrocarril, en la actualidad este tramo estd englobado dentro del
ambito de las lineas de Cercanias C-1 y C-4 de Barcelona. Esta tipificada como tipo
A, y dispone de via doble electrificada, con trazado apto para velocidad de 140 km/h
si bien, por motivos operativos, en la actualidad no se alcanza esta velocidad en el

tramo del estudio.

Actualmente la estacion de Sant Feliu de Llobregat atiende soélo servicios de
Cercanias. Cuenta con dos andenes con longitud suficiente para el servicio que

presta. Estan comunicados entre si por un paso inferior.

En cuanto al esquema funcional de la red, la estacion de Sant Feliu de Llobregat
funciona como un apeadero: andenes sobre via general sin posibilidad de apartar a

las unidades para adelantamientos.
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3. DESCRIPCION DE LAS ALTERNATIVAS

Las soluciones planteadas se han analizado teniendo en cuenta las siguientes

premisas:

e Menor afeccion posible al entorno urbano durante la ejecucion de las obras.

¢ Incidencia minima en el tréfico de cercanias.

e No afeccion a la estructura de la autopista B-23.

¢ Mejora de la accesibilidad del usuario a la estacion definitiva.

e Compatibilidad entre la rasante ferroviaria y la futura urbanizacion del pasillo

ferroviario liberado.
En el Estudio Informativo se plantean dos alternativas:

0 ALTERNATIVA 1: Bajo Calle Sanson
0o ALTERNATIVA 2: Sobre Calle Sansoén

3.1.ALTERNATIVA 1 BAJO LA CALLE SANSON

Esta solucion discurre desde el P.K. 87+365 (antes del cruce con la C/Agricultura),
hasta el P.K. final 90+320 (cruce con la autopista B-23). Con una longitud total de
2.955 m, el tramo soterrado va del P.K. 88+295 (antes del cruce con la C/Sansén) al
P.K. 89+840 (1.545 m).

Entre los PPKK 87+568 al 87+574 de la linea actual se ubica el Paso por la C/
Agricultura: En este punto se realiza una ampliacion del tablero existente,
manteniendo la cota actual, con el fin de reubicar la nueva plataforma. Para no
afectar al Canal de la Infanta, se plantea la construccion de muros que protejan
ambas infraestructuras (FFCC y Canal), en las lindes del paso inferior bajo C/

Agricultura.

En la C /Comercio (ppkk 87+894 a 87+908), se plantea la construccion de un paso
inferior, con distancia entre ejes de plataforma actual y proyectada de 11,20 m. No
se produce afeccion al Canal de la Infanta. No se contempla la modificacion de

rasante.

A partir de la C/ Comercio, la diferencia de cotas entre la plataforma proyectada y la
existente obligan a salvar el desnivel mediante la ejecuciéon de muros entre las dos
(ppkk 87+950 a 88+290):

e El muro izquierdo (del P. K. 87+950 al P. K. 88+290) comenzara a una cota de
coronacion estimada de +27.00, cuando el talud del desmonte afecte a la

plataforma.

e El muro derecho (del P. K. 88+090 al P. K. 88+290) se iniciara a una cota de

coronacion estimada de +24.00 cuando la rasante se iguale al terreno actual.

Entre los PP.KK 88+050 y 88+200, como consecuencia de la superposicion del
ferrocarril y del Canal de la Infanta, se contempla el desvio de este dltimo.

A partir del P.K. 88+235 se invade el camino existente que da acceso a varias naves
del poligono industrial desde la calle Sansén. La reposicion de este acceso a las naves
afectadas se resuelve retranqueando el vial, aproximandolo a dichas naves, a una

distancia de 2 m de sus fachadas.

El soterramiento comienza en el pk 88+295, a una distancia de 9 m desde el bordillo
de calzada de la calle Sansén, lado Molins.

La rasante de la calle Sansén debe elevarse 1 m sobre la rasante actual, quedando por
encima de la losa estructural. Aun asi, el galibo ferroviario se reduce puntualmente a

5.50 m. en este punto

Por tanto, la calle Sanson se ajustara a una nueva rasante, cuyos condicionantes son
la losa del soterramiento, los portales en el lado montafia y el acceso al centro

comercial por el lado rio.

Esta previsto colocar una estacién de bombeo al inicio del soterramiento, con objeto
de interceptar la entrada de aguas pluviales al tinel a través de la rampa.
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También se prevé un acceso de vehiculos de emergencia al tanel, (pk 88+175) que
se realizara a través de un vial de acceso restringido, con rampa maxima del 6 %. El
vial de acceso al tanel conectara la calle Constitucion lado montafia con la

plataforma ferroviaria.

A continuacién el trazado discurrir4 sensiblemente paralelo al trazado actual bajo la
calle Constitucion por el lado rio, hasta el P.K. 88+379, donde se ubica el pozo de
ataque del tramo de la alternativa, que se construye mediante tinel en mina (del
P.K. 88+379 al 88+950).

El pozo de ataque, instalacion necesaria para la ejecucion del tunel, consiste en un

pozo de forma cuadrada de 17 por 17 m centrado con el eje del tunel.

De los procedimientos analizados para la ejecucién del mismo, el método

constructivo finalmente elegido es el Método Tradicional Belga.

Este tipo de obras tiene un plazo de ejecuciéon largo. No obstante, se contempla

ejecutar la obra por ambos extremos para reducir plazos.

En el pk 88+752 se ubica una galeria de abastecimiento, cuya titularidad
corresponde a la empresa Aguas de Barcelona (AGBAR). Se ha verificado que dicha
galeria quedard afectada, por lo que sera necesario su desvio a una cota lo mas
elevada posible, que sea compatible con el nuevo tunel y la futura urbanizacién en

superficie.

Respecto al alzado, una vez alcanzada la montera necesaria al inicio del tanel en
mina, el siguiente condicionante es llegar a la estacion soterrada con la rasante lo
mas superficial posible, facilitando la accesibilidad al usuario. La pendiente para

conseguir la cota sera de 29,9 %o

A la altura del Parque Nadal, pasado el colegio, el trazado se aproxima a la

alineacion del cerramiento de dicho parque.

Respecto a las instalaciones de seguridad, y siguiendo las recomendaciones de los
Bomberos de la Generalitat, se ha ubicado una uUnica salida de emergencia para el
tinel en el pk 88+680. Esta salida cumple con las distancias minimas

recomendadas entre puntos de evacuacion.

La salida de emergencia en superficie se ha previsto en una zona despejada del
parque Can Llobera en las proximidades de la riera de la Salut. En superficie, el

acceso quedard con las puertas cerradas enrasado con el terreno.

Entre el paso a nivel existente y la estacion, a la altura Parque Nadal, termina el
tramo de soterramiento que se construye mediante tinel en mina. A partir del P.K.
88+950, donde se ubica el otro pozo de ataque, el soterramiento se construira

mediante pantallas.

Con el fin de minimizar la afeccién al suelo urbano, se ha situado la estacién entre

los ppkk 89+067 al 89+ 267, y se atienden a los siguientes condicionantes:

e El trafico ferroviario no se vera interrumpido en ningdn momento.

e Dentro del recinto ferroviario, las vias actuales se desplazaran hacia el lado
montafia, dejando espacio suficiente para poder ejecutar las obras del
soterramiento.

e EIl contenedor de la estacion permitira la ejecucion de dos andenes de 200
metros de largo y de 5 metros de ancho, independientemente de los espacios
destinados a escaleras.

e El edificio nuevo de la estacion se alzara en superficie y retirado de lo que
previsiblemente ser& el nuevo vial sobre suelo ferroviario liberado.

e El acceso al edificio de la estacion, desde la calle, se realizara mediante un
nuevo vial que comunicara el aparcamiento de la estacion y el edificio,
uniendo la calle Constitucion con la calle Mossen Cinto Verdaguer.

e La estacion dispondra de dos salidas de emergencia, sobre las vias

soterradas, una por cada lado de la estacion.
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Una vez superada la estacion, el trazado en planta se separa del trazado actual, y se

dispone paralelo a él. Toma alineacién recta en direccion Sant Joan Despi.

En alzado, el trazado discurre sensiblemente horizontal hasta la riera Pahissa. A
partir de este punto se incrementa la pendiente para unirse a la linea actual antes

del cruce con la B-23.

La losa del soterramiento concluye en el pk 89+839, dentro del término municipal de

Sant Joan Despi.

La salida del soterramiento queda definida en ambos lados por muros que van
reduciendo su altura hasta convertirse en muros cajon y luego desaparecer (pk
90+090).

Este dltimo tramo viene condicionado en primer lugar por la no alteracion del
régimen hidraulico de la riera Pahissa, y en segundo lugar por la no afeccién a la

estructura de la autopista B-23.

Bajo la riera Pahissa se reduce puntualmente el galibo a 5.50 metros, y se
regularizara el perfil del cauce, resolviendo de esta forma los problemas de

funcionamiento hidraulicos actuales.

Desde el punto de vista constructivo, y como ya se ha indicado anteriormente, el
tramo situado entre los P.K. 88+379 y 88+950 se construird mediante tinel en mina.

El resto del tramo soterrado se resolvera mediante pantallas.

3.2.ALTERNATIVA 2 SOBRE LA CALLE SANSON

Esta solucion discurre desde el pk 88+320 (cruce con la C/Sanson), hasta el pk final
90+320 (cruce con la autopista B-23). Con una longitud total aproximada de 2.000 m,
plantea el soterramiento de las vias actuales entre los P.K. 88+480 y 89+840 (1.360

m).

En esta alternativa el soterramiento se plantea, sobre todo en su parte inicial, bajo la
traza actual del ferrocarril, lo que hace imprescindible construir dos vias

provisionales, con objeto de no interrumpir el trafico ferroviario durante las obras.

El trazado se inicia en el puente existente sobre la carretera de Sansén, mediante un

radio en planta a izquierdas de valor 1.205 m.

Se continda por la via actual hasta alcanzar la recta de la estacion de Sant Feliu. En
ella, el nuevo eje es paralelo y esta separado de aquel 1,0 m hacia el rio, para evitar
la afeccion a un muro que se encuentra hacia el pk 88+960, lado montafa.

Atendiendo al perfil longitudinal, la rasante proyectada abandona el perfil existente
hacia el pk 88+320, en el puente sobre la carretera de Sansén, que se mantiene en

su situacién actual.

A partir de un acuerdo vertical, la rasante avanza con una pendiente de 18% y la
via comienza a soterrarse. Hacia el pk 88+480 se inicia el soterramiento mediante
una losa de hormigén armado, lo que permite dar continuidad en superficie a las

calles Picaso y L’Hospitalet.

En el pk 88+900, se disminuye la pendiente longitudinal hasta 2,5%, zona que se
aprovecha para disponer los andenes de la estaciéon (ppkk 89+020 al 89+220).

Previamente, hacia el pk 88+715 la traza cruza sobre la riera de la Salut. En la
actualidad existe un colector de 3,25 m de diametro enterrado a gran profundidad,
gue canaliza las aguas de la antigua riera junto con las aguas fecales de una amplia

zona de aguas arriba del ferrocarril.

La profundidad a la que discurre el colector no permite disponer el soterramiento por

encima de él sin afeccion.
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Se hace preciso rectificar la seccion hidraulica y el perfil longitudinal de este colector,
para aumentar su capacidad y permitir rebajar al maximo posible la rasante del
ferrocarril, y conseguir con ello que la losa superior del soterramiento no sobresalga

excesivamente en superficie.

El perfil longitudinal en la zona de la nueva estacion subterranea tiene una pendiente
de 2,5%q0 y una profundidad suficiente para conseguir que el soterramiento permita
gue la riera Pahissa, junto con el colector de EMSSA vy el colector de fecales de Sant

Just que lleva asociados, crucen sobre la losa de cobertura.

En el punto de cruce con dicha riera, el ferrocarril discurre a una profundidad minima
obligada, ascendiendo a partir de este punto con una pendiente de 16,5 % hacia la

B-23, a la que debe cruzar aprovechando la obra de fabrica existente.

El trazado en planta, una vez superada la zona de la estacion, se separa del trazado
actual, y se dispone en paralelo a él, mediante una curva en planta de radio 1.000 m.
De esta forma toma la alineacion recta que viene desde Sant Joan Despi, antes de
la B-23. La ejecucion de las vias provisionales hace necesario que éstas crucen
sobre parte del tunel, que debera ser construido en una fase anterior (pk 89+560).
Entre los ppkk 89+280 y 89+470, las vias provisionales se acercan
considerablemente a las fachadas de los edificios. Esto no permitira, en algunas

fases de las obras, mantener el acceso a los aparcamientos situados en los mismos.

Asimismo, y con objeto de reducir al minimo un corte temporal de las vias durante la
fase final de las obras, se hace preciso un ripado de vias provisional entre el pk
90+000 y el cruce bajo la B-23 (pk 90+300).

Otro aspecto que hay que considerar es la necesidad de demoler el edificio actual de
la estacion, y construir uno provisional y otro definitivo. Asociado al primero de ellos,
también se hace necesaria la construccion de andenes para las vias provisionales,

gue se han dimensionado con 160 m de longitud y 3,0 m de anchura minima.

Esta solucion permite resolver con facilidad la futura urbanizacion de todas las calles
gue hay a ambas margenes de la via, ya que la profundidad del soterramiento no da

lugar a interferencias en la superficie.

El cruce de la riera Pahissa se hace sobre el soterramiento, resolviendo de forma

definitiva los problemas de capacidad y de funcionamiento de dicha riera.

También serd necesario rectificar la rasante de un colector que, con origen en la
calle Terrisser, conduce las aguas pluviales hacia dicha riera. La longitud que se
vera afectada es de 90 m aproximadamente, que habra que construir de nuevo.

Desde el punto de vista constructivo, en esta alternativa se plantea la construccion

del soterramiento mediante pantallas en toda la longitud de actuacion.
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4. DESCRIPCION DE LOS TRABAJOS REALIZADOS

4.1. CARTOGRAFIA

En el Anejo n°2. Cartografia y Topografia se describen todos los trabajos
topograficos que se han utilizado en el Estudio de Integracion del Ferrocarril en Sant

Feliu de Llobregat (Barcelona).

De forma resumida, los trabajos realizados han sido los siguientes:

e Materializacién y determinacion de la Red Basica, con GPS y topografia
clasica, necesaria para la realizacion de los trabajos topogréaficos, abarcando
toda la zona objeto del estudio, estacionando las antenas de los receptores
en los vértices geodésicos de la red local del Ayuntamiento de Sant Feliu.

e Obtencion de la cartografia base a escala 1:2.000 de la zona objeto del
estudio, cuyo relieve del terreno ha sido representado mediante curvas de
nivel de 1 m de equidistancia.

e Levantamientos taquimétricos de detalle en aquellos puntos o zonas criticas,
en las que la cartografia base no era suficiente: obtencion de perfiles
longitudinales y transversales de algunas calles, fachadas proximas a la linea
ferroviaria, colectores interceptados, pozos de registro, etc.

4.2. GEOLOGIA Y GEOTECNIA

4.2.1. Caracteristicas geolégicas

El actual trazado ferroviario de la poblacion de Sant Feliu del Llobregat discurre al
noreste del rio Llobregat, antes que éste se abra en forma de abanico para constituir
el Delta del Llobregat. La zona de estudio se encuentra situada entre el valle que
forma la parte encajada de la unidad geomorfologica del Delta del Llobregat y la
Cordillera Litoral Catalana, entre la sierra de Collserola al NE y del Garraf al

Suroeste.

A lo largo de la traza estudiada para el Estudio Informativo, se han delimitado una

serie de Litotipos:

e Rellenos. Litotipo R que corresponden a rellenos controlados de viales y
aceras y a vertidos incontrolados, formados por restos de obra y vertidos de

tierras.

e Cuaternario Q1. Corresponden a sedimentos depositados en un medio
aluvial-coluvial de una coloracion oscura. Dentro de esta unidad se han
diferenciado: Litotipo al (arcillas limosas con algunos cantos dispersos);
litotipo Is (limos arenosos); litotipo sl (arenas finas limo arcillosas) y litotipo sg
(arenas limosas con gravas).

e Cuaternario Q2. También corresponden a sedimentos depositados en un

medio aluvial-coluvial pero presentan con coloracion mas clara. Dentro de
esta unidad se han diferenciado: litotipo al (arcillas limosas a arcillas arenosas
con algun canto disperso); litotipo la (limos arcillosos); litotipo Is (limos
arenosos); litotipo ss (arenas medias limosas) y litotipo sg (arenas limosas
con gravas).

e Cuaternario Q3. Corresponden a sedimentos depositados en un medio fluvial

longitudinal, correlacionable con la terraza 3 del Llobregat. Se han
identificado: litotipo al (arcillas limosas con algunos cantos dispersos); litotipo
la (limos arcillosos micaceos); litotipo sl (predominio de arenas limosas
micaceas); litotipo sg (arenas gruesas algo limosas) y litotipo cg
(conglomerado de cantos subredondeados y subangulosos).

e Plioceno. Arcillas y margas gris azuladas, de facies marinas (PI1), o arenas y
arcillas arenosas depositadas ya en fase regresiva, en un ambiente mas

terrigeno (PI2).

Desde un punto de vista hidrogeoldgico, el tramo correspondiente al tinel en mina
discurre en su totalidad por los materiales Q1 y Q2. El nivel piezométrico se ha
detectado muy por debajo de la rasante del estudio, por lo que no se esperan

problemas significativos de agua, ni afeccion al medio acuifero.
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En el Anejo n° 4 y en el Estudio de Impacto Ambiental se detallan los trabajos de

campo y analisis realizados.

4.2.2. Sismicidad

La aceleracién sismica basica de los términos municipales afectados es superior a
0,04.

Considerando una obra de importancia especial, de acuerdo con la norma NCSE-02
sera necesario tener en cuenta la consideracion de acciones sismicas en el disefio y
calculo enmarcados dentro del presente Estudio Informativo, a las que se las
aplicara una aceleracion de céalculo a.= 0,0832 g, con un coeficiente de contribucion
k=1,0.

4.2.3. Informacién geotécnica utilizada

En primer lugar se ha utilizado la informacion geotécnica obtenida en los numerosos
Estudios precedentes. Ello ha permitido caracterizar adecuadamente las dos
alternativas planteadas en el presente Estudio Informativo, excepto en el tramo
inicial de la alternativa 1, ya que ésta discurre en esta zona a una profundidad mayor

gue los trazados planteados en Estudios anteriores.

De ahi que haya sido necesaria la realizacion de una nueva campafia geolégico-
geotécnica, que consistio en 8 sondeos mecanicos a rotacion con recuperacion de
testigo (siglas SI-F1-1 a SI-F1-8).

Durante la ejecucion de los sondeos, y en el interior de los mismos, se realizaron
ensayos estandar de penetracion (S.P.T.) y toma de muestra inalteradas (M.l.) y/o
testigos parafinados. También se realizaron ensayos presiométricos tipo OYO, asi

como ensayos sistematicos con el penetrémetro de bolsillo y Vane test.

En la siguiente tabla se ofrecen los datos generales de cada sondeo:

Fecha Coordenada Prof
Sondeo * IM.LL|S.P.T.| M.A. | T.P.

Inicio Fin X Y z (m.)

SI-F1-1 | 10/07/2008 | 12/07/2008 | 420034,795 | 4582432,54 | 30,983 32,77 | 8 10

SI-F1-2 | 08/07/2008 | 09/07/2008 | 420075,294 | 4582372,818 | 36,145 | 34,63 | 10 11 1

SI-F1-3 | 05/07/2008 [ 07/07/2008 [ 420140,127 | 4582279,713 [ 41,424 | 43 17| 17

SI-F1-4 | 02/07/2008 | 04/07/2008 | 420206,721 | 4582223,663 | 35,192 39,42 | 11 10

SI-F1-5 | 13/07/2008 | 15/07/2008 | 420277,637 | 4582143,675 | 32,559 | 38,05 | 11 13

SI-F1-6 | 15/07/2008 | 16/07/2008 [ 420345,794 | 4582067,325 33,548 37,71 | 11 | 12

SI-F1-7 | 17/07/2008 | 19/07/2008 | 420400,97 |4582010,783 33,471 37,72 | 11 12

SI-F1-8 | 19/07/2008 | 22/07/2008 | 420418,357 | 4581989,884 (33,317 | 37,78 | 12 | 12

Sondeos Presiémetros OYO Total [M.l.[S.P.T.|M.A.|T.P.
TOTALES

8 13 301,08 91 | 97 5 3

Durante la perforacion de los sondeos se realizaron 13 ensayos presiomeétricos:

SONDEO | Unidad COTA LITOLOGIA Ep (Mpa)
SI-F1-1 UG-1 15,50-16 Arcillas limosas con diseminaciones de gravas 19,11
UG-1 17,00-17,50 | Arcillas limosas con alguna grava diseminada 85,22
SI-F1-2 UG-1 13,50-14,00 Arcillas arenosas que diseminan gravas 34,99
SI-F1-3 uG-2 31,00-31,50 Arcillas limosas que diseminan gravas 140,41
UG-1 | 20,50-21,00 Arcillas limosas gque diseminan gravas 22,36
SI-F1-4 | UG-2 | 31,20-31,70 Conglomerado de matriz arenosa 1074,77
UG-3 | 37,70-38,20 Arcillas grisaceas 115,6
SI-F1-5 UG-3 | 37,10-37,60 Arcillas amarillentas 94,47
SI-F1-6 UG-1 11,20-11,70 Arcillas limosas que diseminan gravas 25,84
UG-1 | 19,00-19,50 Arenas limosas que diseminan gravas 87,43
SI-F1-7 UG-1 6,50-7,00 Arcillas limosas que diseminan gravas 34,6
UG-1 13,00-13,50 Arcillas limosas que diseminan gravas 35,9
SI-F1-8 UG-3 36,50-37,00 Arcillas grisaceas 72,68

Sobre las muestras extraidas de los sondeos se realizaron un total de 461 ensayos

de laboratorio:

e 72 de Granulometria por tamizado
e 68 Limites de Atterberg

e 31 de determinacién de densidad aparente
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e 29 de determinacion de densidad seca

e 30 de humedad natural

e 29 de indice de colapso

e 29 de Compresion simple

e 34 de corte directo CD

e 14 de hinchamiento libre

e 6 de presion de hinchamiento

e 29 de colapso

e 28 de contenido en carbonatos y materia organica

e 34 de contenido en sulfatos.

Como ya se ha dicho anteriormente, ademas se ha contado con la informacion

geotécnica recogida en Estudios anteriores:

e Anteproyecto de Soterramiento del Ferrocarril en la Estacion de Viajeros de
Sant Feliu de Llobregat.

e Estudio Geotécnico de las Alternativas de Integracion del Ferrocarril en el
tramo urbano de Sant Feliu de Llobregat.

e Proyecto Constructivo de Integracion del Ferrocarril en Sant Feliu de

Llobregat.
4.2.4. Caracterizacion geotécnica

Desde el punto de vista de la caracterizacion geotécnica de los diferentes litotipos
atravesados por la traza, los distintos niveles geolégicos afectados se han agrupado

en 4 grupos segun su comportamiento geotécnico:

e Los rellenos antrépicos constituyen la unidad UG-0 Rellenos.

e Todos los litotipos del Cuaternario Q1 (al: arcillas limosas, Is: limos
arenosos, sl: arenas limosas y sg. arenas con gravas); todos los litotipos
del Cuaternario Q2 (al: arcillas limosas, la: limos arcillosos, Is: limos
arenosos, ss: arenas poca maitriz y sg: arenas con gravas) y parte de los
litotipos del Cuaternario Q3 (al: arcillas limosas, la: limos arcillosos vy sl:

arenas poca matriz) constituyen el nivel UG-1 Arcillas, limos y arenas.

e Los litotipos del Cuaternario Q3 constituidos por sg: arenas con gravas Yy
por cg: gravas cementadas constituyen el nivel geotécnico UG-2 Arenas y
gravas.

¢ Los materiales pliocenos constituyen el nivel geotécnico UG-3 Terciario.

A continuacion se incluye una tabla resumen de los parametros de célculo de las

distintas unidades afectadas por el presente Estudio Informativo:

. Maod. Com.
. %tamiz | Hum. p ap. p seca 2 Mod. Def. Kh . colapso/
Unidad 3 5 | ¢ (kp/lem®) 9 (°) pres. 3 simple .
0,08mm | (%) | (gr/em’) | (gr/cm®) E (MPa) (t/m°) . Hinch.
Ep(MPa) (kp/cm®)
UG-0 >80% Baja 1,75 0 22 5
0,1-0,5 30-40 Riesgo
UG-1 9-95 13 2,07 1,95 . . 99+3,3h 27 1.900 1,0
Media 0,3 Media 35 moderado
Grava 41 Grava 52
UG-2 22 2,2 0 10.000 No
Fino 35 Finos 40
UG-3 98 19 2,06 1,73 1,0 25 17 90 6.400 | 2,5-3,0 No

Desde el punto de vista de la agresividad cabe indicar que segun la norma EHE, los
suelos por los que discurre la traza proyectada se clasifican como NO AGRESIVOS,

por lo que no sera necesaria la utilizacion de cemento sulforresistente.

Sobre las obras de tierra indicar:

e Para el calculo de la estabilidad de los rellenos proyectados, se ha
recurrido a los &bacos para rotura circular de Hoek y Brown y con un
angulo del talud 2H-1V (26,5°) que es el que se recomienda en el PGP-
2006, obteniéndose un factor de seguridad de 2.

e En ambas alternativas no es necesario ejecutar desmontes importantes.

e Los materiales de las unidades UG-0, UG-1, UG-2 y UG-3 son excavables
con medios mecénicos sencillos, similares a la retroexcavadora
empleadas en una obra convencional.

e Algunos niveles cementados de los materiales de la UG-2 pueden plantear
algun problema en el empleo de la cuchara bivalva de cara a la ejecucion
de las pantallas, pero no parece que sea necesario el empleo de métodos

de excavacion mas potentes como pudiera ser la hidrofresa.
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Sobre el estudio de materiales, indicar que la UG-0 Rellenos Unicamente podra
emplearse como materiales en cubrimiento de tunel entre pantallas sobre la losa
superior y que la UG-1. Arcillas, limos y arenas, en principio se trata de un nivel apto

como materiales para nucleo todo-uno.

Sobre los coeficientes de paso y esponjamiento, se han obtenido los siguientes
resultados para los materiales afectados por la excavacion:

F .. | Densidad Seca Densidad proctor Coeficiente de Coeficiente de
ormacion o L
(gricm3) modificado (gr/cm3) esponjamiento paso a obra
UG-0 1,65 (*) 1,78 (*) 1,24 0,97
UG-1 2.07 2,0 1,38 1,09

En el anejo de geologia y geotecnia se detalla una relacion de explotaciones

susceptibles de proporcionar aridos para suplir las necesidades de la actuacion.

4.3.CLIMATOLOGIA HIDROLOGIA Y DRENAJE.

En el Anejo n° 5. Climatologia, Hidrologia y Drenaje se realiza el estudio
climatologico e hidrolégico de la zona de actuacion, con objeto de conocer los

condicionantes a tener en cuenta en el disefio del drenaje de ambas alternativas.

Los célculos incluidos en los apartados de Climatologia e Hidrologia son comunes, y
vélidos tanto para la Alternativa 1 como para la Alternativa 2. Asimismo, los calculos

realizados para el drenaje del tunel también son comunes a ambas alternativas.

Para el calculo de las maximas intensidades de lluvia esperadas, se parte de los
datos obtenidos de las estaciones pluviométricas disponibles, mas préximas a la
zona de actuacion, y que podemos considerar representativas del régimen de lluvias

de la misma.

Los datos pluviométricos referidos han sido proporcionados por la Agencia Estatal de
Meteorologia del Ministerio de Medio Ambiente, y constituyen una serie
suficientemente amplia como para permitir realizar extrapolaciones estadisticas con

los mismos.

En los gréficos representativos de cada una de las estaciones pluviométricas figuran
la distribucion de puntos de la serie historica de datos, la recta de maximo ajuste y
los puntos de control que definen la zona en que debe encontrarse la nube de

puntos para que el ajuste de GUMBEL efectuado sea valido.

La precipitacion méxima en 24 h. se considera como la media de las precipitaciones

maximas obtenidas para cada una de las estaciones pluviométricas analizadas.

Al tratarse de una obra subterranea el drenaje implica necesariamente la instalacion
de un sistema de bombeo para la correcta evacuacion de las aguas recogidas, ya
gue la red de saneamiento es mas superficial que el trazado de la infraestructura

proyectada.

El sistema de drenaje permite recoger los aportes de agua en el tinel procedente de
las rampas de entrada y salida, de filtraciones y de agua de lluvia que se infiltra por
las rejas de ventilacion en superficie, y conducirla hacia los pozos de bombeo para

su evacuacion final.

Las obras de drenaje transversal se comprueban para un periodo de retorno de 500
afos. Las obras de drenaje longitudinal se comprueban para un periodo de retorno
de 50 afios. Los bombeos previstos se calculan para caudales correspondientes a
un periodo de retorno de 500 afios.

Para justificar hidraulicamente la capacidad de los elementos de drenaje estudiados,
se ha utilizado en los célculos la formula de Manning-Strikler recogida en la
Instruccion de Carreteras 5.2-1C “Drenaje Superficial”.

4.3.1. ALTERNATIVA 1. Bajo Calle Sansoén

¢ Drenaje longitudinal del tinel.

Bésicamente, el sistema de drenaje longitudinal proyectado en el interior del tinel,
se compone de los siguientes elementos indicados en los planos de drenaje que se

incluyen en el Documento de Planos:
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— Canaletas rectangulares de hormigén en los bordes de la linea, en los tramos
a cielo abierto, que recoge los caudales de aguas pluviales.

— Colector longitudinal central de hormigon, en todo el tramo en tanel (tanto los
tramos de tunel entre pantallas como el tramo de tunel en mina).

— Caz prefabricado de hormigdn. Se sitia uno en el centro de cada via y otros
dos en los extremos; en total cuatro lineas de caz.

— Canaletas transversales rectangulares, moldeadas en el hormigén de relleno,
y espaciadas cada 10 m.

— Arquetas de hormigon armado dispuestas cada 10 m, que comunican las
canaletas transversales con el colector longitudinal.

— Colectores de desaglie a los pozos de desagle. Vierten los caudales del
colector central hasta los pozos de bombeo.

e Pozos de bombeo.

Con el volumen necesario para evacuar los caudales de agua previstos, en cada
pozo se disponen tres grupos electrobomba sumergible (dos alternativas y otra de

emergencia).

Se ha previsto la ejecucion de tres Pozos de Bombeo, situados en los siguientes

puntos:

— POZO DE BOMBEO N° 1(pk 88+300).

Recoge los siguientes caudales:

o Caudal de aguas pluviales procedentes de la boquilla de entrada del
tunel (PK 88+290).
o Caudal procedente de filtraciones en el tramo comprendido entre la

boquilla de entrada del tinel y el pozo de bombeo n° 1.

— POZO DE BOMBEO N° 2 (pk 88+685)

Se sitia en el Pozo de Salida de Emergencia. Recoge los siguientes

caudales:
o Caudal procedente de las rejillas de ventilacion de la estacion.

o Caudal procedente de filtraciones en el tramo comprendido entre el

pozo de bombeo n° 1y el pozo de bombeo n° 3.

— POZO DE BOMBEO N° 3 (pk 89+500)

Recoge los siguientes caudales:

o Caudal de aguas pluviales procedentes de la boquilla de salida del
tunel (pk 89+840).
o Caudal procedente de filtraciones en el tramo comprendido entre el

pozo de bombeo n° 3 y la boquilla de salida del tinel.

¢ Drenaje transversal

Con el soterramiento se afecta a los siguientes colectores y sistemas de drenaje

transversal:

1. Calle Sansoén:

Resulta afectado Unicamente en la “Alternativa 1 bajo la calle Sansén”. Se analiza su

reposicion en el apartado de servicios afectados.

2. C/Verge de Montserrat.

El colector mixto para aguas residuales y pluviales de la C/Verge de Montserrat

gueda interceptado por la seccién del ferrocarril soterrado.

La seccion disefiada es un marco bicelular de 2x1,00x0,60 m, que atraviesa
transversalmente la via y forma parte de la losa de cobertura del tunel, respetando el

galibo minimo de 6,50 m.

Durante la ejecucion de las obras, se dispondra un desvio provisional de las aguas

para mantener en servicio la red de colectores.
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3. C/ Terrisser

3.1.Aguas residuales

El colector de aguas residuales atraviesa transversalmente la linea de ferrocarril (P.
K. 89+520).

Se mantendrd la alineacién y rasante actuales en el disefio definitivo, aunque la
interseccion con la losa superior del tinel obliga a rectificar la seccion. El colector
actual de seccion util 0,80x1,80 m se sustituird por otro de 1,40x1,00 m.

La capacidad final del colector sera de 5,50 m3/s (con garantia de aireacion del

16%); mayor que el caudal de desagiie actual (4.67 m3/s)

3.2. Aguas pluviales

El colector de pluviales esta dispuesto longitudinalmente al trazado del ferrocarril,
pasando transversalmente bajo las vias unos 10 m antes de desaguar a la Riera
Pahissa (P. K. 89+610).

El colector de aguas pluviales capta las aguas de C/ Germans Lladé desde C/
Santiago Rusinyol. La modificacion principal consiste en variar el recorrido
haciéndolo pasar por la actual trinchera del ferrocarril y alineado con el mismo junto
al paramento lado montafa. En el punto de desagtie en la riera Pahissa, se orientara
sensiblemente el eje del mismo, de modo que las aguas viertan en el sentido del
cauce. Ademas, en la seccion de desagule, se vierte con 80 cm de altura, evitando la

entrada de las aguas de la riera Pahissa.
La seccion sera rectangular de 2.5x1.8 m con accesibilidad al personal de
mantenimiento. La pendiente sera del 0,60% desde la C/ Terrisser hasta la riera

Pahissa, provocando un desnivel que evitara flujos de retorno.

4. Riera Pahissa

Actualmente la linea de ferrocarril salva la riera Pahissa cruzandola por encima
mediante un puente de vigas que soporta las vias. Para facilitar el desaglie de la
riera bajo este puente, el cruce se encuentra rectificado respecto a su estado
natural. La pendiente aguas arriba es muy pronunciada para crear el resguardo
necesario con el tablero de vigas, mientras que aguas abajo existe un cuenco

amortiguador que disipa la energia de la corriente de agua.

Con el soterramiento de las vias, se regularizara el cauce de la riera Pahissa,

restituyéndolo a su estado original, mejorando su comportamiento hidraulico actual.

4.3.2. ALTERNATIVA 2. Sobre Calle Sansén

e Drenaje longitudinal del tinel

Las caracteristicas del sistema son similares a las descritas en la alternativa 1.

e Pozos de bombeo.

En esta alternativa se consideran tres Pozos de Bombeo, que iran ubicados en los
P.K., 88+500, 88+800 y 89+500.

Al igual que en la alternativa 1, para el calculo de los caudales a bombear se
considera el caudal que directamente entra por las rampas de entrada y salida del
tunel, el que recogen las rejas de ventilacion de la estacion y el caudal que llega

mediante filtracion.

¢ Drenaje transversal

1. Riera de la Salut

La riera de La Salut se encuentra canalizada subterraneamente mediante un
colector. En su cruce con la infraestructura del ferrocarril que se pretende soterrar,
presenta una seccion circular de 3,25 m. de diametro interior y una pendiente del
3,075 %.
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Dado que este colector resulta afectado por esta alternativa 2, en la zona de cruce
de la riera de la Salud con el soterramiento del ferrocarril, se ha adoptado una
seccion formada por dos cajones rectangulares de 4,25 x 2,25 m., cada uno, con
pendiente del 1 %. Cada una de estas dos secciones es capaz de llevar, en régimen
uniforme, la mitad del caudal de avenida obtenido para el periodo de retorno de 500

anos.

En el disefio de las transiciones del colector proyectado a los colectores existentes
se han tenido en cuenta las recomendaciones hidraulicas que minimizan los
problemas en el flujo, cifiendo los &ngulos de los paramentos y desviaciones del eje

a valores entre 13°y 15°.

2. Paso a nivel
En el P. K. 88+897 se halla un colector de 60 cm. En el tramo atravesado del tunel,
dicho colector, sera sujeto mediante una estructura rigida apoyada en las pantallas

laterales.

Al mantener las condiciones hidraulicas en el disefo final, no se modificara el modo

de funcionamiento, ni la capacidad hidraulica del colector.

3. C/ Verge de Monserrat
Al igual que en la alternativa 1, la seccién disefiada es de dos células de 1.0x0.6 m
gue atraviesa transversalmente la via, y forma parte de la losa de cobertura del
tunel, respetando el galibo minimo de 6,50 m.

4. C/ Terriser

Aguas residuales
En la reposicién del colector de aguas residuales se mantendra la alineaciéon y

rasante actuales en el disefio definitivo, aunque la interseccion con la losa superior

del tanel obliga a rectificar la seccion. El colector actual de seccion util 0,80x1,80 m

se sustituird por otro de 1,40x1,00 m. La capacidad final del colector sera de 5,50
m3/s (con garantia de aireacion del 16%); mayor que el caudal de desague actual
(4.67 m3/s)

4.2. Aguas pluviales

La reposicion necesaria es idéntica a la descrita para la alternativa 1.

5. Riera Pahissa

La afeccion es idéntica a la descrita en la alternativa 1.

4.4. SUPERESTRUCTURA DE VIA

4.4.1. Via con carril embebido

En ambas alternativas se plantea esta tipologia de superestructura en las zonas

soterradas y los accesos a las mismas.

Caracteristicas del sistema

La utilizacion del carril embebido se ha convertido en standard aconsejable de
ejecucion en tuneles por la facilidad que dan para la circulaciéon de vehiculos de
seguridad ciudadana (Ambulancias, Bomberos) asi como para trabajos de

mantenimiento (Circulacién rodada en el mismo sentido que la via).

Existe la posibilidad de ejecutar el nivel superior de la placa de hormigon en la que el
carril se embebe a niveles cercanos o iguales que la cabeza del carril lo que permite
que por la placa puedan circular vehiculos que tradicionalmente sélo lo podian hacer

por calles o carreteras.

La siguiente figura ilustra el concepto basico del disefio
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Ventajas del sistema

1.

O O O o o o

o

MUY BAJO COSTE DE MANTENIMIENTO

Ausencia de fijaciones mecéanicas

Mayor duracién del carril

El carril estd continuamente soportado.

El soporte esta uniformemente adherido al carril.

Posibilidad de elegir el momento adecuado para mantenimiento correctivo.

No exige realineacion de la via.

RESISTENCIA ELECTRICA MUY ALTA

ABSORBE VIBRACIONES Y DISMINUYE LA EMISION DE RUIDO
Absorcion del ruido del carril
Absorcion de otros ruidos

Absorcion de vibraciones de la via embebida en Corkelast

EL SISTEMA ES TOTALMENTE ESTANCO

EL SISTEMA PERMITE LA CIRCULACION DE VEHICULOS NO

FERROVIARIOS SOBRE LA PLACA

Posibilidad de circulaciéon transversal a la via

6. LA PLACA PARA CARRIL EMBEBIDO NO REQUIERE ESPESOR PARA
ALOJAR EL SISTEMA

o Disminucién del diametro de perforacion en tuneles
o Menor profundidad de excavacién en soterramientos

o Aumento de galibo en pasos bajo via

7. EL SISTEMA PERMITE AJUSTAR A CUALQUIER REQUERIMIENTO LA

FLEXIBILIDAD DE LA ViA

4.4.2. Via con balasto

Esta tipologia de superestructura esta prevista en los tramos al aire libre de unién

con la linea ferroviaria existente.

ESTUDIO INFORMATIVO DE INTEGRACION DEL FERROCARRIL EN SANT FELIU DE LLOBREGAT. (BARCELONA) Péagina n° 19



Memoria

4.5.TRAZADO

Para ajustar el trazado, se ha recurrido a programas y aplicaciones especificos. La
definicion detallada del mismo se describe en el Anejo n° 7. Trazado.

e Para el calculo analitico, se ha utilizado el programa CLIPIII.
e Para la simulacion de la marcha de los trenes, se ha utilizado el programa
“MARCHAS TIPO".

Esta aplicacion informatica se resume en las siguientes caracteristicas.

El programa “"MARCHAS TIPO” permite la determinacion de los tiempos de viaje,

ademas de otros parametros de interés para el analisis de la explotacion, como:

e Consumo energético
e Tiempos de paso entre estaciones

¢ Velocidad media, velocidad comercial, aceleraciones y deceleraciones, etc.

Este programa evalla la marcha del tren a partir de las férmulas de resistencia del
material (resistencia al avance) y de la curva esfuerzo-velocidad del tren, mediante el

calculo por incrementos (o decrementos) finitos de la velocidad.
Los principales resultados, consecuencia de dicha simulacion, son los siguientes:

e Tiempos totales y parciales en el recorrido.

e Velocidades de paso por estaciones o puntos fijos.
e Tiempo concedido y velocidad comercial del tren.
e Tiempo y longitud recorrida a velocidad limite.

e Tiempo y longitud recorrida en traccion.

e Tiempo y longitud recorrida en frenado.

e Energia consumida en tracciéon (energia en llanta).

¢ Energia en frenado (energia en llanta).

4.6.ESTRUCTURAS

Las tipologias estructurales definidas son comunes para las dos alternativas

estudiadas. La definicion completa se encuentra en el Anejo n° 8. Estructuras.

Las tipologias estructurales empleadas han sido:

1. Seccién cajon para tramos en los que se requiere una altura de muro de 3,0 m

como maximo. Definida por:

0 Muros de 0,30 m de espesor y altura maxima de 3,0 m.

0 Losa inferior de 0,40 m de espesor y 11,60 m de anchura.

2. Seccion entre pantallas en voladizo donde no se tiene el galibo vertical suficiente

para poder ejecutar una losa superior. Definida por:

o Muro pantalla tipo 1 en margen izquierdo. Pantalla de pilotes de diametro
0,85 my separados 1,05 m.

o0 Muro pantalla tipo 2 en margen izquierdo. Pantalla de pilotes de diametro
1,25 m y separados 1,50 m.

0 Seccion 1. Pantalla de pilotes de didmetro 0,85 m separados 1,05 m en
margen izquierdo y pantalla de pilotes de 1,25 m y separados 1,50 m en
margen derecho.

0 Seccion 2. Pantallas de pilotes de didmetro 1,25 m y separados 1,50 m.

3. Seccion de tunel entre pantallas en las zonas con gélibo vertical suficiente para
ejecutar una losa superior (cerrar la seccion) e incluso en algun caso requiere la

disposicion de estampidores o losas intermedias.

0 Seccion 3. Pantalla de pilotes de diametro 0,85 m y separados 1,05 m,
losa superior de 1,0 m de canto e inferior o solera de 0,50 m.

0 Seccion 4. Pantalla de pilotes de diametro 1,0 m y separados 1,25 m, losa
superior de 1,0 m de canto, inferior o solera de 0,50 m e intermedia o
estampidores de 0,80 m.
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Seccion 5. Pantalla de pilotes de didmetro 1,0 m y separados 1,25 m, losa
superior de 1,0 m sin recubrimiento, inferior o solera de 0,50 m e
intermedia o estampidores de 0,80 m.

Seccién 6 estacion. Pantalla de pilotes de diametro 1,0 m y separados
1,25 m, losa superior de 1,20 m, inferior o solera de 0,50 m e intermedia o
estampidores de 1,20 m.

Seccion 7. Pantalla de pilotes de diametro 1,25 m y separados 1,50 m,
losa superior de 1,0 m de canto (con elevado recubrimiento de terreno), e

inferior o solera de 0,50 m.

Ademas de lo anterior, se han estudiado para ambas alternativas el resto de

estructuras necesarias, denominadas como actuaciones singulares.

Ampliacion del tablero en calle agricultura (PK 87+540 a PK 87+600).

Paso inferior calle comercio (PK. 87+900).

Pozos de ventilacidon (2): uno a cada lado de la estacion.

Salidas de emergencia (3): dos en zona de estacion y la tercera centrada en
el trazado del tunel en mina.

Pozos de bombeo (3): 2 en zona de estacion y otro en el PK 89+492.

Cuatro pasarelas metalicas.

Reposicion del acceso desde la Avd. del Sol a Laurea Miré (Riera Pahissa).

4.6.1. ALTERNATIVA 1. Bajo Calle Sanson

4.6.2. ALTERNATIVA 2. Sobre Calle Sansén
Tipologia PK inicio PK Final L (m)
Seccién 2 89+839 90+050 211,00
Seccioén 3 88+480 88+680 200,00
Seccion 5 89+551 89+760 209,00
Seccion 6 estacion 89+020 89+220 200,00
88+680 89+020 340,00
Seccion 7 89+220 89+551 331,00
89+760 89+839 79,00
88+370 88+480
Seccion cajon 150,80
90+050 90+090,80

Las actuaciones singulares que se engloban en la Alternativa 2 son:

e Pozos de ventilacién: (2) localizados uno a cada lado de la estacion.

e Salidas de emergencia: (2) en zona de estacion.
e Pozos de bombeo: (3), en PK 88+500, PK 88+800 y PK 89+500.

Tipologia PK inicio PK Final L (m)

Muro pantalla tipo 1 87+950 88+060 110,00

Muro pantalla tipo 2 88+060 88+090 30,00

Secciéon 1 88+090 88+165,8 75,80
88+165,8 88+295

Seccién 2 340,20
89+839 90+050

Secciéon 3 88+295 88+330 35,00

Seccion 4 88+330 88+394 64,00
88+950 89+067

Seccién 5 314,30
89+551 89+760

Seccién 6 estacion 89+067 89+267 200,8
89+267 89+551

Secciéon 7 351,7
89+760 89+839

Seccion cajon 90+050 90+090,80 40,80

Las actuaciones singulares necesarias en la Alternativa 1 son:

Cuatro pasarelas metélicas para dotar de permeabilidad a la poblacion
durante la ejecucion de las obras.

Reposicién del acceso desde la Avd. del Sol a Laurea Miré (Riera Pahissa).
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4.7.TUNEL EN MINA

Como ya se ha sefialado en apartados anteriores, la alternativa 1 plantea la
construccion de una parte del trazado soterrado mediante tunel en mina (desde el
P.K. 88+394 al 88+950).

Con el trazado definido, en esta alternativa 1 la montera méaxima sobre rasante es de
aproximadamente 25 m con recubrimientos minimos en la zona de boquillas entorno

a los 15 m, lo que supone coberteras sobre clave de tanel de entre 17y 7 m.
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El método constructivo elegido es el Método Tradicional Belga, del que se tienen
experiencias muy favorables en terrenos similares especialmente en ausencia de

agua, como es el caso que nos ocupa. Se trata de un tunel de doble via en placa. La

seccion definida tiene una superficie libre de 62,354 m?* y de 106,54 m? de

excavacion.

Habitualmente la ejecucion se realiza en cuatro etapas consecutivas por el siguiente

orden: 1. Boveda, 2. Destroza, 3. Hastiales y 4. Contrabdveda.

Dichas etapas se muestran en la siguiente figura:

EXCAVACION EN BOVEDA

EXCAVACION Y HORMIGONADO SOLERA

INYECCION
ot

Fases constructivas del tinel mediante el Método Tradicional Belga

Con objeto de asegurar en todo momento la seguridad de la obra, dado el bajo
recubrimiento que presenta el tlinel, y a las caracteristicas de los terrenos
atravesados, es previsible que sea preciso realizar tratamientos en distintas zonas

del mismo.

En este tipo de obras, los problemas geotécnicos que merecen un estudio detallado

son:
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o0 Asientos, deformaciones horizontales y distorsiones angulares debidas al
fendmeno de subsidencia producido por la excavacion del tinel.

o Cruce del tunel proyectado con otras estructuras.

o Posible existencia, en la clave del tunel, de capas de arena con contenidos
muy bajos de finos y, en ocasiones, con niveles colgados de agua. Al
excavarse el tunel existe el riesgo de crear inestabilidades del terreno en la

clave.

No obstante, como ya se ha indicado anteriormente, durante la redaccion del Estudio
Informativo se ha realizado una campafia geotécnica especifica para este tramo, lo
que ha permitido por una parte descartar la presencia significativa de agua, y por
otra asegurar la idoneidad de esta solucion. De este andlisis, y para mayor

seguridad, se prevén los siguientes tratamientos:

o Refuerzo mediante micropilotes interpuestos sobre el nuevo tunel y bajo
estructuras de especial sensibilidad frente a subsidencias, como puede ser el
caso de tuneles o infraestructuras subterraneas bajo las que se efectia la
excavacion.

o Barreras de proteccion lateral, que impiden o limitan los asientos, distorsiones

y desplazamientos horizontales. Entre ellas hay que destacar:

Barreras rigidas mediante pantalla de pilotes

Barreras semirrigidas mediante tratamiento de jet-grouting o micropilotes

Inyecciones de compensacion de asientos

©O O O o

Inyecciones de impregnacion, cuyo objetivo es reducir las inestabilidades y la
permeabilidad del terreno.

-

4.8.INSTALACIONES DE INFRAESTRUCTURA DE PROTECCION CIVIL

En los siguientes subapartados se definen las instalaciones necesarias para dotar al
tunel de unas medidas de seguridad que garanticen una rapida evacuaciéon del
mismo. La definicion completa de este capitulo se encuentra en el Anejo n° 10.

Instalaciones de Infraestructura de Proteccion Civil.

4.8.1. Instalaciones auxiliares

1. RUTAS DE EVACUACION:

El tinel debe contar con unas rutas de evacuacion que sean planas, libres de

obstaculos y, ademas, estén iluminadas.

Las rutas de evacuacion estaran constituidas por aceras transitables para peatones
a lo largo del tunel y salidas de emergencia que conecten el tinel con el exterior.
Ademas, en las rutas de evacuacion se instalara pasamanos para facilitar la

evacuacion.

2. SALIDAS DE EMERGENCIA

Las salidas de emergencia tienen por objeto evacuar a las personas en caso de

emergencia en un tunel en el menor tiempo posible.
3. SENALIZACION DE EMERGENCIA
La sefalizacion de emergencia persigue facilitar la orientacion y evacuacion de las

personas, informandoles sobre la direccidon a seguir hasta alcanzar zonas seguras.

Esta sefializacion se instalard a lo largo de toda la ruta de evacuacion.

Asimismo, préximo a cada uno de los equipos de extincidon se ubicara una sefial que

los identifique.

4. SUMINISTRO ELECTRICO

Este sistema tiene por objeto dotar de suministro eléctrico a todas las instalaciones
de seguridad no ferroviarias del tinel.
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La alimentacion serd independiente de la estacion y estard redundada de manera
gue se garantice en todo momento el suministro de energia eléctrica a todas las

instalaciones de los tlineles.

5. ALUMBRADO DE EMERGENCIA

El alumbrado de emergencia tiene por objeto facilitar la orientacion y evacuacion de

los pasajeros y los equipos de intervencidén en caso de emergencia.

Esta instalacion debe asegurar un nivel minimo de iluminacién en el tinel en caso de
incidente. Estara constituida por un alumbrado de emergencia principal y por un

alumbrado de emergencia autébnomo.

El alumbrado de emergencia principal contara con luminarias de VSAP alimentadas
desde la red y el alumbrado de emergencia autonomo con luminarias fluorescentes
con alimentacién indistinta a través de la red o, en su defecto por baterias. Ambos
alumbrados contaran con lineas eléctricas independientes, y cada hastial tendra sus

correspondientes lineas eléctricas.

6. TOMAS DE CORRIENTE

A lo largo del tunel se instalaran tomas de corriente que faciliten la actuacion de los
equipos de intervencion, suministrandoles energia para herramientas, maquinaria o

alumbrado portatil.

Al igual que en el alumbrado, las tomas de corriente estaran sectorizadas y cada

hastial contara con una linea eléctrica.

4.8.2. Sistemas

1. EXTINCION DE INCENDIOS

El sistema de extincion de incendios consistird en una red de hidrantes de columna
seca dispuestos a lo largo del tanel, cuya misién, seré facilitar la actuacion de los
equipos de intervencion, permitiendo la conexion de mangueras y suministro de

agua dentro del tanel para la extincion de incendios.

Ademas, en cada una de las bocas de entrada/salida al tinel y en la salida de
emergencia se ubicard un hidrante exterior al cual conectaran los bomberos su

vehiculo autobomba para suministrar agua a la red de columna seca del tinel.

2. DETECCION DE INCENDIOS

El sistema de deteccion de incendios tiene por objeto detectar y comunicar
rapidamente la presencia y localizacion de un incendio para extinguirlo antes de su

desarrollo y propagacion.

Esta instalacion esta constituida por sensores que controlan magnitudes fisicas o
guimicas asociadas a un incendio (temperatura, ionizaciéon del aire, dispersion o
atenuacion de la luz, etc.) enviando la informacién a un equipo de control (central de

deteccion).

Todas las dependencias anexas al tunel contaran con un sistema de deteccion de

incendios.

3. DETECCION DE GASES

El sistema de deteccion de gases tiene por objeto informar al sistema de control de

la ventilacion de las condiciones ambientales del mismo.

A lo largo del tinel se ubicaran cada uno de los conjuntos de sensores que
detectardn, medirdn y comunicarén los niveles de concentracion de gases nocivos al

PLC correspondiente.

4. VENTILACION

El objeto del sistema de ventilacion es garantizar unas condiciones minimas del aire
en el tanel que lo hagan respirable y que permitan cierta visibilidad, tanto en
condiciones normales de explotacion, como durante el tiempo necesario para la

evacuacion, en caso de incendio o fuga de gases toxicos.
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En el soterramiento objeto de estudio se ha previsto instalar un sistema de
ventilacion que cuente con dos pozos, en los cuales se ubicaran los equipos
necesarios para un correcto funcionamiento del sistema. Estos pozos de ventilacion
se ubicardn a ambos lados de la estacion para evitar, en el caso de que se produzca
un incidente en el interior de uno de los tramos de tunel, que el humo invada la
estacion. Dichos edificios de ventilacion seran utilizados exclusivamente para la

ventilacion del tunel.

Por otro lado, la salida de emergencia contara con un sistema de ventilacion que
garantice unas condiciones de salubridad adecuadas en la misma. Este sistema de
ventilacion contara con un ventilador que por medio de un conducto insuflara aire a

dicha salida de emergencia.

5. RADIOCOMUNICACIONES

El sistema de radiocomunicaciones debe permitir la comunicacion del Centro de
Control con los pasajeros de los trenes, vehiculos auxiliares y otras dependencias
del sistema.

Para garantizar las comunicaciones en los tramos del soterramiento de Sant Feliu se
proyecta la implementacién de una red de comunicaciones TETRA.

-

4.9.ELECTRIFICACION

Se han estudiado las actuaciones de electrificacion de las vias necesarias en ambas
alternativas, tanto para llevar a cabo el soterramiento definitivo de las vias y de la
estacion, como para poner en sevicio las vias provisionales necesarias durante el

periodo de obras.

En el Anejo n°11 se presenta de forma pormenorizada el andlisis realizado.

4.10. INSTALACIONES DE SEGURIDAD Y COMUNICACIONES

En este Estudio Informativo se ha analizado la nueva configuracion de sefalizacion y
comunicaciones del tramo soterrado, que incluye la estacion de Sant Feliu de
Llobregat, tanto para mantener el funcionamiento de la linea mientras se hace la
obra de via prevista, como en su configuracion definitiva con la seguridad y

funcionalidad requeridas en este tipo de explotacion.

El paso a nivel que determina que la actual estacion necesita un enclavamiento para
controlar las sefales que lo protegen desaparecerd, por lo que el tramo pasara a ser
considerado desde el punto de vista de la sefializacion como trayecto.

En consecuencia, sera necesario modificar la configuracion de las instalaciones de
seguridad, que pasan a estar controladas desde los enclavamientos colaterales,

Molins de Rei y Cornella.

En ambas alternativas, la solucion estard condicionada por ser Sant Feliu una
estacion de las cercanias de Barcelona en funcionamiento, por la que no se puede
interrumpir la circulacion. Esto obliga a modificar la forma de hacer la obra, moviendo
y duplicando elementos de campo para poder circular por una via mientras se
prepara la otra para hacer el cambio, de forma que no haya afecciones a la

circulacion. Los cambios se haran en una noche o con tréafico cortado en festivo.

Otra actuacion necesaria sera el traslado de los cableados que pasan por la actual
estacion, que deberan ir por el trazado soterrado. Debido a las caracteristicas de los
cables, parte de ellos seran tendidos nuevos en paralelo con los antiguos,

sustituyéndolos al final de la obra. Los cables antiguos que no valgan se retiraran.
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4.11. ESTACION DEFINITIVA Y ESTACION PROVISIONAL

El soterramiento de la travesia ferroviaria implica la construccion de una nueva

estacion de cercanias subterranea.

Por otra parte, y dado que en ambas alternativas la estacion actual de Sant Feliu
quedara fuera de servicio durante las obras, se ha previsto la construccion de una

estacion provisional, que seguira prestando el servicio ferroviario durante las obras.

En los subapartados siguientes se detallan las principales caracteristicas de disefio
de la estacion subterranea definitiva, y de la estacién provisional (son similares en
ambas alternativas), asi como la ubicacion concreta dentro del municipio, que es

diferente dependiendo de la alternativa.

411.1. Estacion definitiva

Se realiza esta nueva estacion soterrada en Sant Feliu de Llobregat por motivo del

soterramiento de las vias a su paso por la ciudad.

En el disefo de la nueva estacion se han tenido en cuenta las necesidades de los

usuarios asi como los condicionantes urbanisticos y constructivos.

Con objeto de no condicionar la futura urbanizacion del pasillo ferroviario liberado, el
edificio de acceso a la estacidon se ha dispuesto retranqueado de la alineacién ficticia
gue va desde la esquina del parque Nadal donde confluyen la Calle Constitucié con
la Plaza Excercit, a la esquina donde confluye la Calle Mossen Cinto Verdaguer con

la calle Pi Maragall.

En el disefio de la estacion se han simplificado al méximo los recorridos de acceso
de viajeros estableciendo un unico nivel intermedio entre andenes y la calle, la
meseta intermedia desde la cual se domina visualmente el nivel de los andenes. A

nivel de calle se ha previsto un pequefio edificio, como se ha dicho anteriormente.

El acceso a la estacién se hara con una nueva calle que unira la calle Constitucién
por el lado parque Nadal y la calle Mosen Cinto Verdaguer, pasando entre el

aparcamiento de la estacion y el edificio.

En la planta de acceso, encontramos un vestibulo de distribucion del que salen las
escaleras mecanicas, escaleras fijas y ascensor que nos comunican con la planta

meseta.

Cuando llegamos a la planta meseta encontramos, la taquilla y el control de acceso.
Una vez que hemos pasado el control, encontramos un distribuidor del que salen las
escaleras mecanicas, escaleras fijas y ascensor que comunican con la planta de

andenes.

Los andenes tendran una longitud de 200 metros y un ancho minimo de 5 metros. El

ancho total libre entre bordes de andén es de 7,50 m en recta.

Asimismo, es importante sefialar que la nueva estacion tendra total accesibilidad

para personas con limitaciones motrices o de percepcion.

En relacion en la seguridad contra incendios, y basandonos en las Normas Técnicas
sobre seguridad Contra Incendios de la Red Ferroviaria soterrada en Catalufia, la
estacion dispondra de una salida central, para el uso ordinario de la estacion y

salidas de emergencia que se usaran en caso de accidente.

o Como se ha descrito anteriormente, la salida central redne en un vestibulo
intermedio 0 meseta, las escaleras que arrancan en los andenes y que son
las de uso ordinario de la estaciéon. Este grupo de escaleras esta formado por
cuatro zancas fijas y otras cuatro escaleras mecénicas que también son

considerables a efectos de evacuacion.

o0 Las salidas de emergencia tienen unos pasadizos que comunican las salidas

de andenes con la escalera de acceso a la calle.
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4.11.2. Estacion provisional

Durante las obras de soterramiento de las vias y la construccién de la nueva
estacion estara en uso una estacion provisional que permitird la continuidad del
servicio de trenes en Sant Feliu. Esta estacion provisional se ubicara cerca de la

estacion actual.

La estacion provisional disefiada tendra las siguientes caracteristicas:

1. Nivel andenes y vestibulo

o Andén de 160 metros de longitud, 4 metros de anchura el andén del
edificio, y 3 m de anchura minima el andén opuesto.

0 Puesto de despacho de billetes con armario y aseo.

2. Accesos y comunicaciones

o0 Comunicacién entre andenes.

o Escaleray rampa de acceso y/o salida entre nivel andenes y calle.

4.11.3. ALTERNATIVA 1. Bajo Calle Sansén

Los andenes de la nueva Estacion soterrada de Sant Feliu de Llobregat se sitian

entre el pk 89+067 y el pk 89+267, segun la kilometracién del Estudio Informativo.

El edificio de acceso a la Estacion, se proyecta pegado a las pantallas que delimitan
la estacion soterrada, sobre parte de la superficie de aparcamiento de la estacion

actual.

En cuanto a la Estacion Provisional, sobre el trazado de las vias que existen
actualmente, se fija el comienzo de los andenes en el pk 88+725 y su final en el pk.
88+885. (160 m de desarrollo). Los andenes provisionales se construyen sobre

muros de hormigon ya existentes.

Para pasar de un andén a otro se utilizard una pasarela existente y en caso de PMR,

se han previsto unas rampas de acceso a un paso inferior existente.

411.4. ALTERNATIVA 2. Sobre Calle Sansén

Los andenes de la nueva Estacidén soterrada de Sant Feliu de Llobregat se sitian

entre el pk 89+020 y el pk 89+220, segun la kilometracion de la alternativa 2.

El edificio de acceso a la Estacion se proyecta a unos 12,50 m de las pantallas que
delimitan la estacion soterrada, también sobre parte de la superficie de aparcamiento

existente en la actualidad.

En lo referente a la Estacion Provisional, sobre el trazado provisional de las vias
propuesto, se fija el comienzo de los andenes en el pk 89+010 y su final en el pk
89+170 (160 m de desarrollo) en una posicion paralela a la estacién definitiva por el

lado rio.

Los andenes provisionales se construyen sobre muros de hormigdn que se realizan

especificamente para ello.

Para pasar de un andén a otro se utilizar4 un paso inferior existente, ejecutandose
rampas de acceso a este paso.

z

4.12. OCUPACIONES DEFINITIVAS Y TEMPORALES

Se ha analizado para las dos alternativas planteadas, los terrenos que es necesario
ocupar para la correcta ejecucion de las obras, ya sea de forma definitiva o solo

temporal (durante el periodo de obras).

De esta forma, se ha obtenido la valoracion economica de las actuaciones
necesarias, y se ha tenido en cuenta en la estimacion del presupuesto total de las

dos alternativas estudiadas.
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e Ocupaciones definitivas Las zonas de servidumbres para cada unas de las alternativas, se muestran a

continuacion:
Las superficies que es necesario ocupar definitivamente en cada unas de las
alternativas, se muestran a continuacion: ALTERNATIVA 1

ALTERNATIVA 1

SANT FELIU DE
LLOBREGAT 1.124 9.065 10.189
SANTJOAN
SANT FELIU DE DESPI 0 3.365 3.365
LLOBREGAT 5.557 23.063 28.620
SANT JOAN
DESPI 0 8.044 8.044
ALTERNATIVA 2
ALTERNATIVA 2

SANT FELIU DE
LLOBREGAT 1.836 13.674 15.510
SANTJOAN
SANT FELIU DE DESPI 0 8.914 8.914
LLOBREGAT 2.162 5.909 8.071
SANTJOAN
DESPI 0 6.433 6.433

e Ocupaciones temporales

« Imposicién de servidumbres Se definen de este modo aquellas franjas de terrenos que resulta estrictamente

necesario ocupar, para llevar a cabo, la correcta ejecucion de las obras contenidas

Se define como imposicion de servidumbre, las correspondientes franjas de terrenos en el Estudio Informativo y por un espacio de tiempo determinado, generalmente
sobre los que es imprescindible imponer una serie de gravamenes, al objeto de coincidente con el periodo de finalizacion de ejecucion de las mismas, que se estima
limitar el ejercicio del pleno dominio del inmueble. en 3 afnos.
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Las superficies a ocupar temporalmente para cada unas de las alternativas, se

muestran a continuacion:

De la aplicacion de los precios unitarios adoptados a las superficies afectadas para

los diferentes tipos de aprovechamiento, se obtienen los valores parciales y totales

ALTERNATIVA 1

TERMINO Fincas con titular Delte pisG S
Catastral ) ,
MUNICIPAL 2 m .
SANT FELIU DE
LLOBREGAT 16.170 14.253 30.423
SANTJOAN
DESPI 217 690 907
ALTERNATIVA 2
TERMINO Fincas con titular S e S
Catastral ) ,
MUNICIPAL 2 m -
SANT FELIU DE
LLOBREGAT 20.307 11.612 31.919
SANTJOAN
DESPI| 1.448 3.296 4.744

Valoracion de los bienes afectados

de dichas afecciones.

4.13.

Durante el

temporalmente algunos viales, por lo que se han estudiado dentro del Estudio

DESVIOS PROVI

NALES Y REP

periodo de construccion de

ON DE VIALE

Informativo las situaciones provisionales generadas.

No obstante, la definicion exacta de estas situaciones provisionales necesarias
excede del alcance de un Estudio Informativo, por lo que sobre la alternativa

finalmente seleccionada, se debera profundizar este analisis.

las obras serd necesario ocupar

En el presente Estudio Informativo, para disefiar estos desvios provisionales, se ha

partido de las siguientes premisas:

e Minimizar la afeccion al entorno urbano durante las obras.

e Afeccion minima a los usuarios de cercanias hasta la puesta en servicio de la
nueva estacion soterrada y la finalizacion de las obras.

e Mantener la permeabilidad transversal de la plataforma ferroviaria para los
peatones.

e Compatibilidad entre la secuencia de las obras planteadas y los desvios del
trafico rodado con circuitos alternativos.

e Primar las medidas de seguridad y proteccion a los peatones durante las
obras.

4.13.1. ALTERNATIVA 1. Bajo Calle Sanson

En esta alternativa, las ocupaciones temporales de calles tienen una duracion
temporal bastante limitada. Ello es asi debido a que las situaciones ferroviarias, que
son necesarias para la construccion del soterramiento, no afectan de forma

importante a terrenos exteriores al cerramiento ferroviario actual.

No obstante, si es necesario ocupar algunos viales durante el tiempo necesario para
ejecutar algunos tramos concretos que se construyen mediante pantallas. Una vez
se finalice la construccion de las mismas, y de la losa superior de cierre, se restituira
la urbanizacion de las calles a su estado anterior. A partir de ese momento, el
vaciado del terreno entre pantallas y el resto de las obras necesarias, se ejecutara

de forma subterrdnea, sin afectar al tréfico rodado en superficie.

Las afecciones que, a nivel de Estudio Informativo, plantea la alternativa 1 son:

PK PK L Duracion

Actuacion | inicio | Final | (m) Descripcion estimada

a) Corte a la circulacion de la calle Constitucion lado rio entre la
calle Sansén y el pozo de ataque del tinel en mina.

b) Corte del paso bajo la calle Sanson.

c) Se plantean itinerarios alternativos para el trafico rodado. El
tramo no cortado de la C/ Constitucio y la C/Hospitales seran
de doble sentido provisionalmente.

Actuacion 1 88+290 | 88+394 | 104 17 semanas

Fase 1:

a) La reserva de espacio en la zona de entrada a la estacion | a), b), c)y d)
provisional hard aconsejable que se regule el paso de | 142 semanas
vehiculos y personas a lo estrictamente necesario y se
prohiba el aparcamiento en las proximidades del acceso.

Actuacion 2 88+750 | 89+067 | 317
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PK PK L Duracion

Actuacion | inicio | Final | (m) Descripeton estimada

b) Se clausurara el acceso al colegio por la calle Constitucién
mientras que la estacion provisional esté operativa.

c) Lacalle Dalt sera exclusivamente peatonal.

d) El acceso a la estacién con transporte publico se hara en
autobus, y el recorrido propuesto sera el siguiente: desde
Laurea Miré, entrando por Joan Batllori, Dalt, Doctor Merino,
Plaza Catalufia, C/Eugeni D'Ors y vuelta a la calle Laurea
Miré por Joan Batllori.

e) La calle Constitucion, entre la calle Dalt y la Plaza de la | e) 21 sem.
Estacion, permanecera cortada durante la ejecucion de los
trabajos en superficie del pozo de ataque, las pantallas y la
losa superior del soterramiento. f)desde el

f)  Se clausura el paso a nivel. Los vehiculos circulardn por | inicio de las
pasos adyacentes y los peatones por una pasarela peatonal | obras
provisional con rampas para PMR.

Fase 2:

a) Comenzara una vez terminen los trabajos en superficie de la
calle Constitucién entre Dalt y la plaza de la Estacién. En este | a)121 sem
tramo de la calle, se permitird el paso a vehiculos de PMR
autorizados hasta la estacion, sin modificar ninguna de las
actuaciones previstas anteriormente.

Las afecciones que plantea esta alternativa a nivel de Estudio Informativo son:

a) En cuanto a la calle Laurea Mir6, que actualmente tiene | a)4 sem.
cuatro carriles, las obras se realizaran de forma que nunca se
dejen menos de dos carriles operativos.

b) Desde Laured Miro hacia Sant Joan Despi, el tramo de calle | b)16 sem.
que hay sobre la riera Pahissa, sera cortada totalmente para
ejecutar el paso bajo ésta.

El trafico alternativo para acceder hacia Sant Joan Despi se
efectuara a través del Pasaje Sold Sert, accediendo
directamente a la amplia avenida con glorietas en los cruces.
Por el vial sobre la riera Pahissa, solo accederan los
vehiculos de viviendas contiguas.

Se mantiene el trafico en doble sentido por la avenida que
separa los términos de Sant Feliu de Llobregat y Sant Joan
Despi. En la glorieta afectada por las obras se regula la
circulacién para circular en ambos sentidos por un lado de la
misma.

Actuacion 3 89+560 | 89+680 | 120

4.13.2. ALTERNATIVA 2. Sobre Calle Sanson

A diferencia de la alternativa anterior, en este caso las situaciones provisionales
ferroviarias afectan a varias calles del municipio de Sant Feliu de Llobregat. Ello es
asi debido a que el soterramiento se plantea bajo la traza actual, lo que hace
necesario construir dos vias provisionales, para mantener el servicio ferroviario,

ocupando la C/Constitucié por el lado rio, asi como la C/Mossen Cinto Verdaguer.

En consecuencia, las ocupaciones temporales de los viales interceptados son mas
numerosas Yy tienen una duracion superior a la alternativa anterior, siendo necesario

gue permanezcan cortados hasta el final de las obras en algunos casos.

., PK PK L . . Duracién
Actuacion | . . . . Descripcion :
inicio Final | (m) estimada
C/Hospitalet
a) Cierre al trafico del tramo de la calle que es necesario, por
causa de la via provisional.
Actuacion 1 | 88+430 | 88+530 | 100 | b) Respecto a la calle Hospitalet, serd de acceso solo para | 139 sem.
vecinos en el tramo final.
c) Desvio de los accesos a los garajes existentes con acceso por
la calle Constitucion.
C/ Constitucio
a) La C/ Constitucié, desde la Riera de la Salut hasta la estacion, | a)139 sem
estard cortada al trafico rodado como consecuencia de su
ocupacion por el trafico ferroviario planteado por las
Actuacion situaciones provisionales.
2.1 88+730 | 89+270 | 540 Las C/ Bertrand, Pi i Maragall, y San Lloreng, tendran trafico de
doble direccion.
b)  Edificio viajeros provisional: Se plantea una posible parada del | b)106 sem
autobus en la plaza de la Estacion
¢)  Ocupacion del aparcamiento actual ¢)139 sem
Calle Mosen Cinto Verdaguer
a) Las vias, durante las situaciones provisionales, discurrirdn en
una primera fase de los trabajos por la calle Mosen Cinto
Verdaguer, que quedara cortada entre las calles Pi i Maragall y
Actuacion Joan Maragall - . L
29 89+270 | 89+570 | 300 | b) EIl acceso a las viviendas situadas en esta calle serda solo | 39 sem.
' peatonal, sin posibilidad de hacerlo en vehiculo.
c) Se permitira a los vecinos el acceso rodado al tramo final de la
calle Mosen Cinto Verdaguer (entre Joan Margall y Laurea
Miré)
a) Con objeto de limitar la duracién temporal del corte de la
c/Mosen Cinto Verdaguer, se plantea un nuevo desvio del
tréfico ferroviario. Esta actuacion se iniciard una vez esté
Actuacién 3 | 89+215 | 89+600 | 385 ejecutada la losa sobre pantallas en este tramo. De esta forma | 100 sem
se puede liberar la ocupacién de la c/Mosen Cinto Verdaguer,
restituyendo el trafico rodado.
a) En cuanto a la calle Laurea Miré, que actualmente tiene cuatro | a)4 sem.
carriles, las obras se realizaran de forma que nunca se dejen
menos de dos carriles operativos.
b) Desde Laured Miro hacia Sant Joan Despi, el tramo de calle | b)16 sem.
que hay sobre la riera Pahissa, sera cortada totalmente para
ejecutar el paso bajo ésta.
El trafico alternativo para acceder hacia Sant Joan Despi se
Actuacion 4 | 89+560 | 89+680 | 120 efectuara a través del Pasaje Sola Sert, accediendo

directamente a la amplia avenida con glorietas en los cruces.
Por el vial sobre la riera Pahissa, solo accederan los vehiculos
de viviendas contiguas.

Se mantiene el trafico en doble sentido por la avenida que
separa los términos de Sant Feliu de Llobregat y Sant Joan
Despi. En la glorieta afectada por las obras se regula la
circulacién para circular en ambos sentidos por un lado de la
misma.
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4.14. SERVICIOS AFECTADOS

El Anejo n® 15. Servicios Afectados describe con detalle los servicios publicos o
privados que son afectados por las dos alternativas planteadas en el Estudio

Informativo.

Estos servicios susceptibles de reposicion o modificaciones se ubican en la

superficie de terreno a ocupar por la traza definitiva y los desvios provisionales.

Para la identificacién de las afecciones se ha procedido a numerarlas de acuerdo

con un numero de orden segun el tipo de servicio.

Abastecimiento de agua potable del n® 100 al n°® 199.
Alumbrado Publico del n°® 200 al 299.

Lineas de electricidad del n° 300 al 399.

Lineas telefonicas y telegraficas del n® 400 al n°® 499.
Gas Natural del n°® 500 al n°® 599.

Comunicaciones del n® 600 al n°® 699.

Colectores del n° 700 al n° 799.

O O O o o o o

A continuacién se adjuntan las tablas resumen con las afecciones que planteen las

dos alternativas:

AFECCIONES COMUNES EN AMBAS ALTERNATIVAS
SERVICIO N° 101
SERVICIO N° 108

ABASTECIMIENTO DE AGUA POTABLE

ALUMBRADO PUBLICO SERVICIO N° 200
SERVICIO N° 303
LINEAS ELECTRICAS SERVICIO N° 304

SERVICIO N° 308
SERVICIO N° 402
SERVICIO N° 403
SERVICIO N° 404
SERVICIO N° 407
CONDUCCIONES DE GAS -

LINEAS TELEFONICAS Y TELEGRAFICAS

AFECCIONES COMUNES EN AMBAS ALTERNATIVAS

COMUNICACIONES

COLECTORES

AFECCIONES ESPECIFICAS DE LA ALTERNATIVA 1

ABASTECIMIENTO DE AGUA POTABLE

SERVICIO N° 100

SERVICIO N° 104

SERVICIO N° 110

SERVICIO N° 111

SERVICIO N° 112

ALUMBRADO PUBLICO

LINEAS ELECTRICAS

SERVICIO N° 305

SERVICIO N° 310

SERVICIO N° 311

SERVICIO N° 312

LINEAS TELEFONICAS Y TELEGRAFICAS

SERVICIO N° 400

SERVICIO N° 405

SERVICIO N° 406

CONDUCCIONES DE GAS

SERVICIO N° 500

SERVICIO N° 505

SERVICIO N° 506

COMUNICACIONES

COLECTORES

SERVICIO N° 700

AFECCIONES ESPECIFICAS DE LA ALTERNATIVA 2

ABASTECIMIENTO DE AGUA POTABLE

SERVICIO N° 102

SERVICIO N° 103

SERVICIO N° 105

SERVICIO N° 107

ALUMBRADO PUBLICO

LINEAS ELECTRICAS

SERVICIO N° 300

SERVICIO N° 301

SERVICIO N° 302

SERVICIO N° 307

SERVICIO N° 309

LINEAS TELEFONICAS Y TELEGRAFICAS

SERVICIO N° 401

CONDUCCIONES DE GAS

SERVICIO N° 501

COMUNICACIONES

SERVICIO N° 600
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AFECCIONES ESPECIFICAS DE LA ALTERNATIVA 2
SERVICIO N° 601

COLECTORES -

SERVICIOS QUE NO RESULTAN AFECTADOS
SERVICIO N° 106

SERVICIO N° 109
ALUMBRADO PUBLICO -

SERVICIO N° 306
SERVICIO N° 313
LINEAS TELEFONICAS Y TELEGRAFICAS -

SERVICIO N° 502
CONDUCCIONES DE GAS SERVICIO N° 503

ABASTECIMIENTO DE AGUA POTABLE

LINEAS ELECTRICAS

SERVICIO N° 504

COMUNICACIONES -

COLECTORES -

4.15. SITUACIONES PROVISIONALES FERROVIARIAS

En el Anejo n® 16. Situaciones Provisionales de via se definen los desvios
provisionales de via que se plantean a nivel de Estudio Informativo, que no obstante

deberan ser estudiados con detenimiento en fases posteriores de los trabajos.

4.15.1. ALTERNATIVA 1. Bajo Calle Sanson

En primer lugar, y tal como se ha indicado con anterioridad en esta Memoria, sera
necesario construir una estacion provisional, para no interrumpir el servicio
ferroviario a la poblacion durante las obras. Asimismo, y con objeto de liberar
espacio en el que se pueda construir la estacion definitiva subterranea, sera
necesario disponer un desvio provisional que se desarrolla entre el paso a nivel pk

88+900 y antes de llegar a la pasarela metélica, situada en el pk 89+440.

La puesta en servicio de las vias provisionales ir4 precedida de varias actuaciones
previas, como por ejemplo la puesta en servicio de la estacion provisional y la
clausura del paso a nivel tanto para vehiculos como para peatones; ademas se
instalard una pasarela que permita el paso a peatones y Personas de Movilidad
Reducida (PMR) como recorrido alternativo a la supresion del paso a nivel.

El desvio provisional consistira en disponer una nueva via en el espacio libre
existente dentro del recinto ferroviario por el lado montafia. Esta via prestara el

servicio ferroviario en direccién Molins de Rei.

La via contigua, que actualmente presta servicio en direccibn Molins de Rei se

modificara, para hacerlo en el sentido Barcelona durante las obras.

De esta forma, se libera el espacio necesario para construir la nueva estacion

subterranea.

%ﬁ—
- -

Pasillo ferroviario a la altura de la estacion por la que

discurrira la via provisional sentido Molins.

Vista de la pasarela existente sentido Molins. La via de la
derecha y una paralela entre el muro y ésta conformaran las

situaciones provisionales.
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4.15.2. ALTERNATIVA 2. Sobre Calle Sanson

Para la construccion de esta alternativa, se hace imprescindible la disposicion de dos
vias provisionales que garanticen en todo momento el mantenimiento del trafico

ferroviario existente.

En los planos de situaciones provisionales se acomparfan las situaciones previstas

para estas vias provisionales que son las siguientes:

e Desvio 1.

El trazado provisional se inicia una vez pasado el puente existente sobre la carretera

de Sanson.

A la altura del pk 88+420 existe un acceso a un aparcamiento privado desde la
C/Hospitalet, acceso que se ve afectado por el derrame de tierras del desvio

ferroviario y habra que desviar provisionalmente a través de un vial nuevo.

Mas adelante, el desvio ferroviario discurre siempre por el lado rio, ocupando la calle

Constitucio.

El trazado de estas vias hace necesario disponer dos obras de fabrica provisionales,
cuya funcién principal sera la de mantener la permeabilidad transversal de cara al
tréfico, en la C/Riera la Salut y Verge de Montserrat. También se afecta al perimetro

del parque Nadal, que sera repuesto al final de las obras.

Otro aspecto que hay que considerar es la necesidad de demoler el edificio actual de
la estacion, y construir uno provisional. Asociado a éste, también se hace necesaria
la construccion de andenes para las vias provisionales, que se han dimensionado
con 160 m de longitud y 3,0 m de anchura minima, y se sitlan entre los ppkk 89+010
al 89+170.

A continuacion el trazado discurre sobre la C/Mossen Cinto Verdaguer muy préximo

a las viviendas existentes para finalizar bajo la C/ Laurea Miré.

e Desvio 2

Con el objeto de evitar un corte temporal duradero de las vias actuales durante la
fase final de las obras, es preciso un ripado de vias provisional entre el pk 90+085 y
cruce bajo la B-23 (90+300).

e Desvio 3

Por ultimo y para beneficiar la accesibilidad de los vecinos de las viviendas situadas
entre los ppkk 89+300 al 89+400, que con el desvio 1 se ve condicionada, se
proyecta este desvio 3 para liberar en el menor tiempo posible este tramo de la
C/Mossen Cinto Verdaguer y permitiendo la apertura del trafico nuevamente por la

calle Sant Lloreng.

4.16. PLANEAMIENTO URBANISTICO

El area Metropolitana de Barcelona abarca los términos municipales de Sant Feliu de
Llobregat y Sant Joan Despi, entre otros. La ordenaciéon de dicha area metropolitana
se basa en el Plan General Metropolitano cuya aprobacion definitiva se produjo el
14/07/76 y fue publicada en el B.O.P. 19/07/76. De él se desprenden diversas

ordenanzas como son:

e Ordenanzas metropolitanas de edificacion, cuya aprobacion definitiva se
produjo el 15/06/78 y fue publicada en el B.O.P. 18/7/1978.

e Ordenanza metropolitana de rehabilitacion cuya aprobacion definitiva se
produjo el 18/04/85 y fue publicada en el B.O.P. 15/05/1985.

e Ordenanza metropolitana de publicidad cuya aprobacion definitiva se produjo
el 1/10/87 y fue publicada en el B.O.P. 13/11/1987.

En los términos municipales de Sant Feliu de Llobregat y Sant Joan Despi esta
vigente el Plan General Metropolitano de Ordenaciéon Urbana (PGOU) de 1976, si
bien desde esa fecha se han realizado modificaciones puntuales en ambos

municipios.
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4.17. PLAN DE OBRA

Para poder realizar una comparativa entre las alternativas estudiadas, en el Anejo n°®
19. Plan de Obra, se presenta un diagrama de Gantt donde se puede comparar el
proceso constructivo de las dos alternativas con las distintas actividades mas

representativas a realizar durante la ejecucion de las obras.

El plazo de la puesta en servicio del trafico ferroviario soterrado es de 36 meses (3

afos) para ambas alternativas.

4.18. COORDINACION CON OTROS ORGANISMOS Y ADMINISTRACIONES

Durante la fase de redaccion del Estudio Informativo se han mantenido contactos

con diferentes administraciones.

4.18.1. Administrador de Infraestructuras Ferroviarias (ADIF):

4.18.2. Ayuntamiento de Sant Feliu de LLobregat

o Direccion del Area de Servicios Territoriales.

4.18.3. Ayuntamiento de Sant Joan Despi
4.18.4. Proteccion Civil Generalitat de Catalufiia
0 Subinspeccion de Bomberos Region Sur.

Ademas de estas administraciones publicas, se ha entrado en contacto con otros
Organismos y empresas que operan en la zona y que podrian verse afectadas por

las obras.
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5. ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL

7

5.1.INTRODUCCION

El presente Estudio Informativo incluye un Estudio de Impacto Ambiental de las dos

alternativas planteadas en el mismo.

En el Estudio realizado se incluye una sintesis de los factores ambientales que
conforman el medio, los impactos ambientales que suponen la ejecucion de las dos
alternativas, las medidas preventivas, protectoras y correctoras que se deben llevar
a cabo para minimizar lo maximo posible el impacto ambiental de la actuacion, y el

Plan de Vigilancia Ambiental a seguir a lo largo de las obras.

5.2. ANTECEDENTES Y JUSTIFICACION DE LA NECESIDAD DE EVALUACION
AMBIENTAL

Como antecedente principal de este Estudio Informativo, cabe sefalar que en el afio
2000 se redactd el “PROYECTO CONSTRUCTIVO DE INTEGRACION DEL
FERROCARRIL EN SANT FELIU DE LLOBREGAT".

En el afio 2002 se remitié un informe de este Proyecto Constructivo al Ministerio de
Medio Ambiente solicitando la exencion del procedimiento reglado de Evaluacion de

Impacto Ambiental, para esta actuacion.

Con fecha 10 de julio de 2002 el Ministerio de Medio Ambiente tras establecer una
serie de consultas con los Ayuntamientos de Sant Feliu, Sant Joan Despi y la
Generalitat de Catalufia, decidié que el proyecto constructivo debia ser sometido al
procedimiento de Evaluacion de Impacto Ambiental, y afiadi6: “Todas las
sugerencias contenidas en las respuestas a las consultas deberan considerarse en
el estudio de impacto ambiental, incluyendo un analisis documentado, una
valoracion y unas conclusiones razonadas, de forma que se aclare y solvente la
problematica suscitada y se integre la solucién en el estudio informativo antes de

someterlo a informacién publica”.

Partiendo de esta situacion, hay que tener en cuenta que el Real Decreto Legislativo
1/2008, de 11 de enero, por el que se aprueba el texto refundido de la Ley de
Evaluacion de Impacto Ambiental de proyectos prevé el archivo del expediente
medioambiental, cuando el EIA no se haya sometido a informacién publica en el
plazo maximo de 2 afios a contar desde la recepcién de las respuestas a las
consultas previas realizadas, siendo necesario en principio iniciar nuevamente el

tramite de evaluacion ambiental.

En virtud de ello, y dado el plazo de tiempo transcurrido desde el afio 2002, se
considerdé necesario por tanto reiniciar la tramitacion ambiental de esta actuacion,

como ya se ha indicado.

Con fecha de febrero de 2008, la Direccion General de Ferrocarriles remitid a la
Direccion General de Calidad y Evaluacion Ambiental el documento ambiental de
consulta de este Estudio Informativo, iniciandose de ese modo la tramitaciéon

ambiental.

Una vez realizado el tramite de consultas previas, el 6rgano ambiental emitié escrito
el 12 de junio de 2008 comunicando la amplitud y el nivel de detalle que debia tener
el correspondiente estudio de impacto ambiental, en virtud a lo dispuesto en el Real
Decreto Legislativo 1/2008, de 11 de enero.

5.3.INVENTARIO AMBIENTAL

El d&mbito del Estudio Informativo se localiza en su mayor parte en un entorno

fuertemente urbanizado.

Desde el punto de vista de la calidad del aire, de las 15 zonas en que se divide el
territorio catalan a estos efectos, el ambito de estudio estd localizado en la
denominada Zona 1. Del andlisis de los datos publicados por la Direccién de Calidad
Ambiental de la Generalitat de Catalufia se observa que los niveles de dioxido de
azufre, monoxido de carbono, plomo y benceno durante el afio 2007 fueron
inferiores a los valores limite establecidos por la legislacién. Sin embargo, durante el
ultimo afio si se registraron superaciones en los niveles de PMioy NOy.
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El recorrido de la traza discurre Unicamente por materiales cuaternarios. En el area
de estudio se han estudiado las diferentes unidades afectadas, de la mas superficial

a la mas profunda.

Desde el punto de vista hidrogeoldgico, la zona de estudio se enmarca en la Unidad
Hidrogeoldgica 10.19 Baix Llobregat. Sin embargo, es importante sefialar que el
ambito del Estudio Informativo no afecta al perimetro protegido del sistema acuifero

del Valle Bajo y del Delta del Llobregat.

Asimismo, en virtud de los numerosos sondeos realizados en el presente Estudio
Informativo y trabajos anteriores, se ha constatado que el nivel piezométrico esta

muy por debajo de la rasante de las alternativas estudiadas.

Los elementos hidroldgicos superficiales (riera de la Pahissa y Riera de la Salut)
presentes en el ambito de estudio, al discurrir por una zona urbanizada se
encuentran canalizados. Por otro lado, en la zona inicial de la actuacion se localiza
el Canal de La Infanta, que es un canal de riego, por lo que no es un elemento
hidrolégico natural.

Cabe destacar que las formaciones vegetales presentes en el dmbito de este
estudio, se caracterizan por su fuerte influencia humana. Se trata de ejemplares
ornamentales ubicados en parques Yy jardines y el viario publico. También existen

unidades de vegetacion aléctonas en los taludes de la infraestructura ferroviaria.

La fauna potencialmente presente en el ambito de estudio estd adaptada a los
biotopos de zonas urbanizadas.

De los espacios naturales protegidos mas proximos al ambito del Estudio, se
encuentran el Lugar de Interés Comunitario (LIC) “Serra de Collserola” también
declarado Espacio de Interés Natural y Espacio de la Red de parques de la

Diputacion de Barcelona.

En cuanto al patrimonio histérico-artistico y cultural, en el ambito de estudio se
encuentran los yacimientos arqueologicos de Can Maginas y Les Begudes, asi como

numerosos edificios de interés arquitectonico.

En el estudio de Impacto Ambiental se ha llevado a cabo una clasificacién del

territorio en zonas excluidas, restringidas y admisibles.

5.4.1DENTIFICACION Y CARACTERIZACION DE IMPACTOS

En el estudio de Impacto Ambiental se enumeran y describen los impactos
producidos por las diferentes actuaciones ligadas a la construccion y posterior
explotacion de las alternativas 1 y 2, sobre los factores medioambientales definidos

en el apartado correspondiente al inventario ambiental.

5.4.1. Impactos en fase de construccion

Los principales impactos que se han identificado en la fase de construccion son los
relativos a la generacion de tierras procedentes de la excavacion del tunel y a la
calidad acustica y las vibraciones. Otros impactos considerados se enumeran a

continuacion:

¢ Impactos sobre la geologia y geomorfologia

e Impactos sobre la calidad atmosférica

e Impactos sobre la calidad acuUstica y de vibraciones

¢ Impactos sobre la hidrologia superficial y subterranea
e Impactos sobre la vegetacion

¢ Impactos sobre la fauna

¢ Impactos sobre el patrimonio histérico cultural

e Impactos sobre el planeamiento urbanistico

¢ Impactos sobre la productividad sectorial

e Impactos sobre la poblacion

¢ Impactos sobre la permeabilidad transversal
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5.4.2. Impactos en fase de explotacion
Se han estudiado los impactos generados sobre los siguientes elementos

ambientales:

¢ Impactos sobre la geologia y geomorfologia

e Impactos sobre la calidad acustica y de vibraciones
e Impactos sobre la vegetacion

e Impactos sobre el paisaje

e Impactos sobre la poblacién

5.5.VALORACION DE IMPACTOS Y COMPROBACION DE ALTERNATIVAS

El andlisis de alternativas se realiza a partir de la valoracion de la afeccién que su
trazado genera sobre el territorio, particularizando para cada uno de los factores
ambientales sobre los que incide. A partir de este analisis se realiza una
comparacion entre las dos alternativas para clasificarlas en funcién de del impacto

global que producen y seleccionar la mas beneficiosa ambientalmente.

En el proceso final de evaluacién y comparacion de alternativas, se ha estimado el
valor global del impacto, que resulta del producto del nimero de impactos de igual
valor asignados a cada una de ellas, por el valor asignado a cada magnitud de
impacto. En el estudio de impacto ambiental se realiza una clasificacion de las
alternativas en ambas fases del proyecto (construccion y explotacién) en funcion del
impacto que producen sobre el medio fisico y biologico y sobre el medio

socioeconémico.

A continuacion y en funcién de los resultados obtenidos se describe la idoneidad de

las alternativas a través del siguiente codigo de colores.

IDONEIDAD AMBIENTAL DE ALTERNATIVAS

+ ++ +++

Segun lo expuesto anteriormente, en la tabla siguiente se recogen los valores
globales de impacto para cada una de las alternativas estudiadas, asi como su

idoneidad.

VALOR GLOBAL
ALTERNATIVA IDONEIDAD
DEL IMPACTO
1 -6 +++
2 -22 ++

Como se puede apreciar, la alternativa 1 que comprende una longitud de
soterramiento de via mayor y proyecta un tramo de tinel en mina es mas idénea
desde el punto de vista ambiental ya que causa un menor impacto sobre los factores
del medio. Esto se debe a que, al no precisar superficies de ocupacion significativas
para la ejecucion del soterramiento durante la fase de obras, no genera impactos
importantes sobre la poblacion, el planeamiento, la vegetacion, la fauna, la calidad
acustica y atmosférica, y la permeabilidad transversal del territorio. No obstante, la
alternativa 1 genera afeccion sobre el Canal de la Infanta mientras que la alternativa
2 no intercepta el canal, por lo que el impacto sobre la hidrologia superficial es
superior en la alternativa 1 aunque se proyecta el desvio y reposicién del mismo,

minimizando de este modo las afecciones.

Por otro lado, la alternativa 2 ejecutada en su totalidad con pantallas, presenta un
valor global de impacto superior, pues las situaciones provisionales proyectadas
afectan a la vegetacion, a la permeabilidad del trafico, a la geologia por suponer un
mayor movimiento de tierras, a la poblacion por la mayor superficie a expropiar. El
Yacimiento Can Maginas se vera afectado por la ejecucion de la alternativa 2, pues
se proyecta la ejecucion de tanel por pantallas, mientras que la alternativa 1 en ese
tramo se proyecta en mina, afectando a estratos geolégicos, mas profundos que los
estratos arqueoldgicos. Las afecciones sobre el yacimiento Les Begudes que
generan las dos alternativas proyectadas se veran corregidas mediante la aplicacion

de medidas correctoras concretas.
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En fase de explotacion la alternativa 2 comprende menor tramo de ferrocarril
soterrado, por lo que los beneficios sobre el planeamiento y la vegetacion por
liberalizacion de suelos son inferiores. La alternativa 2 supondria la aplicacion de
mayor longitud de medidas antivibracion en la via respecto la alternativa 1, al
proyectarse un trazado mas proximo a edificios residenciales, es decir superaria los
niveles maximos admisibles por la legislacion en un tramo superior que la alternativa
1. Por otro lado, las condiciones acusticas del entorno se verian favorecidas en
mayor cuantia por la alternativa 1 respecto de la alternativa 2, dado que se proyecta
soterrar una mayor longitud de tramo ferroviario. Por otro lado las ocupaciones
definitivas a realizar en la alternativa 1 comprenden menor superficie que en la

alternativa 2.

Como conclusién, desde el punto de vista ambiental la alternativa idénea desde el
punto de vista ambiental es la 1 ya que altera en menor medida el medio
eminentemente urbano atravesado por la infraestructura al proyectarse un tunel en
mina lo que conlleva menores situaciones provisionales. Al proyectar mayor tramo
de soterramiento, los beneficios ambientales asociados se verian incrementados
(menos ruidos, mayor permeabilidad transversal, mayor liberacion de suelos para

nuevos usos, etc.).

5.6. MEDIDAS PREVENTIVAS Y CORRECTORAS

En este apartado se describen las medidas previstas para reducir, eliminar o
compensar los efectos ambientales negativos significativos que puedan causar las
alternativas en base a lo establecido por la legislacion de Evaluacién de Impacto
Ambiental.

5.6.1. Medidas preventivas en fase de disefio

Las medidas preventivas y correctoras en esta fase de los trabajos se refieren a los

siguientes aspectos:

e Localizacion de elementos auxiliares, temporales o permanentes fuera de
zonas excluidas. Utilizacién de instalaciones autorizadas como préstamos y
vertederos.

¢ Medidas preventivas del confort sonoro e incremento de los niveles vibratorios
durante las obras.

e Medidas preventivas del impacto sobre la geologia y la geomorfologia.

¢ Medidas de proteccion y conservacion de los suelos.

¢ Medidas de proteccion de la hidrologia.

¢ Medidas de proteccion de la fauna.

¢ Medidas de proteccion y conservacion de la vegetacion.

¢ Medidas de proteccion del patrimonio cultural.

e Medidas de proteccion de la poblacion.

5.6.2. Medidas preventivas, protectoras y correctoras durante la fase de

construcciéon

Se hace especial hincapié en las medidas protectoras y correctoras a adoptar en
esta fase del proyecto por considerarse que es en ella cuando se generan los
verdaderos impactos. Es aqui, por tanto, cuando las medidas tendentes a
minimizarlos o, aquéllas tendentes a la recuperacién del medio, contrarrestando el
impacto inevitablemente generado, tienen especial importancia. Las medidas que se

proponen en el Estudio de Impacto Ambiental son:

¢ Medidas de proteccion de la calidad del aire

¢ Medidas de proteccion de la geologia y la geomorfologia

e Proteccion y conservacion de los suelos

¢ Medidas protectoras y correctoras del impacto sobre la hidrologia

e Restauracién vegetal e integracion paisajistica

e Proteccion de la fauna

e Mantenimiento de la permeabilidad territorial y continuidad de los servicios
existentes

e Proteccion de la poblacién

e Proteccion sobre la productividad sectorial
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o ¢ Restitucion de accesos
e Restauracion de suelos degradados

e Proteccion del patrimonio histérico cultural

5.6.3. Medidas protectoras y correctoras durante la fase de explotacidon

e Medidas protectoras y correctoras del impacto sobre la hidrologia

¢ Medidas protectoras y correctoras del impacto sobre el ruido y vibraciones

5.6.4. Plan de vigilancia ambiental

El principal objetivo del PVA es controlar y comprobar la correcta ejecucion y la
eficacia de las medidas previstas y ejecutadas en el Estudio de Impacto Ambiental,
ademas de detectar impactos no previstos y prever las medidas adecuadas para

reducirlos, eliminarlos o corregirlos.

Para el seguimiento y control ambiental de las obras, primero se verificaran los
impactos previstos, se comprobara que se aplican las medidas preventivas,
protectoras y correctoras establecidas en el Proyecto y, finalmente, se evaluara su

eficacia.

ESTUDIO INFORMATIVO DE INTEGRACION DEL FERROCARRIL EN SANT FELIU DE LLOBREGAT. (BARCELONA) Péagina n° 39



Memoria

6. ANALISIS COMPARATIVO Y SELECCION DE ALTERNATIVAS

Se ha realizado un analisis comparativo de las soluciones estudiadas,
ALTERNATIVA 1: Bajo la calle Sanson, y ALTERNATIVA 2: Sobre la calle Sansén,
con el fin de seleccionar aquella que se considere mas idénea para su ejecucion,
desde el punto de vista de los criterios medioambiental, econémico, funcional y de
vertebracion territorial. El desarrollo de este estudio se encuentra en el Anejo n° 18.

Analisis comparativo y seleccion de alternativas.

Tras el andlisis y valoracion de la aptitud de cada una de las alternativas de trazado
ante los cuatro criterios fijados, se han obtenido unas puntuaciones comprendidas
en el intervalo [0,1] que son el reflejo de dichas aptitudes. Estos valores son los que
se agrupan para formar el modelo numérico que posteriormente se ha empleado

como herramienta basica del analisis multicriterio.

Tras la obtencion del modelo numérico se ha planteado la necesidad de evaluar las
alternativas de forma global, empleando procedimientos que permitan aplicar los
coeficientes de ponderacion necesarios sin distorsionar los resultados: analisis de

robustez, sensibilidad y preferencias.

A continuacion se muestran los principales resultados, obtenidos del analisis

multicriterio.

6.1.RESULTADOS DEL ANALISIS MULTICRITERI

6.1.1. Analisis de robustez

El andlisis de resultados pone de manifiesto una superioridad de la solucién
Alternativa 1 (97,90 % de 6ptimos) frente a la Alternativa 2 debido fundamentalmente
a su buena aptitud ante los criterios de Medio Ambiente, Vertebracién Territorial y
Funcionalidad, destacando especialmente este Ultimo aspecto. En el criterio

Inversion la Alternativa 2 resulta ligeramente mejor.

6.1.2. Analisis de sensibilidad

Al limitar el intervalo de valoracion que puede tomar cada uno de los criterios, la
Alternativa 1 mantiene su mejor comportamiento (98,17 % de 6ptimos) frente a la
Alternativa 2, siendo los resultados del analisis de sensibilidad muy similares a los

del andlisis de robustez.

Esto indica, fundamentalmente, que la reducciéon de pesos que han sufrido los
criterios apenas influye en los resultados.

6.1.3. Analisis de preferencias

Los pesos relativos aplicados a cada criterio son:

Medio Ambiente 025
Inversion 0'15
Funcionalidad 025
Vertebracion Territorial 0’35

Los resultados obtenidos se describen a continuacion:

La Alternativa 1 obtiene la puntuacion de 1.00, lo que refleja un mejor
comportamiento que la Alternativa 2 frente a las puntuaciones que se ha decidido
aplicar a cada uno de los criterios, con la intencion de obtener los mejores resultados

en el conjunto de la valoracion.

La Alternativa 2, sin embargo, obtiene la puntuacién de 0.00. Esto es debido a que
en el estudio se estan considerando Unicamente dos soluciones, por lo que en este

andlisis una de ellas obtendra resultado unidad y la otra resultado nulo.

De esta forma, se confirman los resultados obtenidos en el andlisis de sensibilidad
llevado a cabo.
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6.2. ANALISIS, PROPUESTAS Y CONCLUSIONES

Tanto el analisis de robustez como el de sensibilidad ponen de manifiesto una
mejor valoracion de la solucion Alternativa 1, lo que refleja su mejor aptitud ante
analisis carentes de subjetividad. Esta situacibn se mantiene en el andlisis de
preferencias, donde la Alternativa 1 continla mostrando un mejor
comportamiento.

La Alternativa 1 obtiene un resultado claramente favorable en los andlisis de
robustez y sensibilidad, debido principalmente a su mejor comportamiento en
relacion al criterio de Medio Ambiente, al de Funcionalidad y al de Vertebracién
Territorial.

La Alternativa 1 presenta una situacion medioambiental mejor que la Alternativa
2, al comprender una longitud de soterramiento de via mayor y proyectar un
tramo de tunel en mina, lo que causa un menor impacto sobre los factores del
medio.

La funcionalidad de la Alternativa 1 es muy superior a la de la Alternativa 2,
debido fundamentalmente a la considerable afeccion que las situaciones
provisionales de la Alternativa 2 (al separarse de la plataforma actual) producen
a la explotacion ferroviaria y al viario.

La vertebracion territorial inducida por la Alternativa 1 mejora notablemente la de
la Alternativa 2, al liberar mayor longitud del pasillo ferroviario actual y reducir la
afeccion a edificaciones existentes.

La Alternativa 2, resulta favorable en relacion al criterio de inversion, ya que
presenta unas menores necesidades de Inversion en situacién definitiva, al
presentar una reduccion en la longitud de casi 900 m respecto al trazado de la
Alternativa 1 y no discurrir en mina, lo que provoca una disminucion del
Presupuesto para Conocimiento de la Administracion de mas de 16 millones de

euros.

La Alternativa 2 obtiene malos resultados principalmente en el criterio de Medio
Ambiente (ejecutada en su totalidad con pantallas, presenta un valor global de
impacto superior, pues se afecta en mayor grado a la vegetacién, a la
permeabilidad del trafico, a la geologia por suponer un mayor movimiento de
tierras, etc), en el Funcional (debido principalmente a las numerosas situaciones
provisionales que plantea) y en el de Vertebracién Territorial (ya que no

consigue integrar el pasillo ferroviario existente en todo el area urbana).
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7. DOCUMENTOS QUE COMPONEN EL ESTUDIO

DOCUMENTO N°1 MEMORIA'Y ANEJOS

Introduccion

Andlisis de la situacion de partida

Descripcién de las alternativas

Descripcion de los trabajos realizados

Estudio de Impacto Ambiental

Andlisis comparativo y seleccion de alternativas
Documentos que componen el estudio

Estimacion de presupuestos

© © N o g bk~ 0w DdhPE

Conclusioén final

Anejo n° 1. Antecedentes

Anejo n° 2. Cartografia y topografia

Anejo n° 3. Reportaje fotografico

Anejo n° 4. Geologia y geotecnia

Anejo n° 5. Climatologia, Hidrologia y Drenaje

Anejo N° 6. Superestructura y secciones tipo

Anejo n° 7. Trazado

Anejo n° 8. Estructuras

Anejo n° 9. Tuneles

Anejo n° 10. Instalaciones de Infraestructura de Proteccion Civil
Anejo n° 11. Electrificacion e Instalaciones de seguridad y comunicaciones
Anejo n° 12. Estacién

Anejo n° 13. Ocupaciones definitivas y temporales

Anejo n° 14. Desvios provisionales y reposicion de viales

Anejo n° 15. Servicios afectados

Anejo n° 16. Situaciones Provisionales de via

Anejo n° 17. Planeamiento urbanistico

Anejo n° 18. Analisis comparativo y seleccion de alternativas
Anejo N° 19. Plan de Obra

Anejo n° 20. Coordinacion con otros organismos y administraciones

DOCUMENTO N°2. PLANOS

Planos generales

Plantas y alzados soluciones propuestas
Estructuras

Tuaneles

Estacion

Drenaje

N o g kbR

Servicios afectados

DOCUMENTO N° 3. VALORACION ECONOMICA

Introduccion
Cuadro de macroprecios
Definicion de macroprecios

Valoracion econémica

o kr 0N e

Resumen de presupuestos

DOCUMENTO N° 4. ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL

Introduccion

Descripcién del Proyecto

Andlisis Ambiental

Identificacion, caracterizacion y valoracion de impactos
Propuesta de medidas preventivas, protectoras y correctoras

Plan del Vigilancia Ambiental

N o gk~ wbd e

Presupuestos de Integracion Ambiental
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8. PLANOS

Situacién

Plantas y alzados soluciones propuestas
Condicionantes ambientales alternativa
Clasificacion del territorio

Medidas protectoras y correctoras

Detalles de medidas protectoras y correctoras

N o g oA WD P

Localizacion de canteras y vertederos mas proximos al trazado

9. APENDICES

9.1. Apéndice 1 Reportaje fotografico

9.2. Apéndice 2 Coordinacion con administraciones
9.3. Apéndice 3 Documento ambiental de consulta
9.4. Apéndice 4 Patrimonio cultural

9.5. Apéndice 5 Estudio acustico

9.6. Apéndice 6 Estudio de vibraciones

9.7. Apéndice 7 Documento de sintesis
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8. ESTIMACION DE PRESUPUESTOS

El conjunto de las actuaciones a acometer ha sido valorado econdémicamente

diferenciando, las dos alternativas.

Para la realizacion de los presupuestos se ha utilizado una base de precios
elementales en consonancia con la escala del estudio. Esta relacién de precios se
ha obtenido por agrupaciéon de unidades elementales capaces de ofrecer una vision
de conjunto del estudio.

Como resultado del estudio realizado se obtienen los siguientes presupuestos:
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. camuos PRESTUERTO
CAPITULOS Alternativa 1 Alternativa 2

DRENAJE 555.450,00 € 1.131.878,00 €
SUPERESTRUCTURA 4.189.800,00 € 4.279.000,00 €
ESTRUCTURAS 35.454.698,23 € 40.237.485,76 €

TUNEL METODO BELGA 15.060.682,29 €

INSTALACIONES DE SEGURIDAD NO FERROVIARIAS EN EL TUNEL
ELECTRIFICACION DE ViA

INSTALACIONES DE SEGURIDAD Y COMUNICACIONES

ESTACION

2.193.511,98 €
1.326.684,32 €
3.675.498,28 €
4.425.610,74 €

2.071.804,70 €
1.427.462,15 €
4.132.385,22 €
4.467.826,84 €

SERVICIOS AFECTADOS 1.720.124,00 € 750.184,00 €

INTEGRACION AMBIENTAL 460.067,42 € 568.058,99 €

SEGURIDAD Y SALUD 1.035.931,91 € 885.991,28 €

Presupuesto de Ejecucion Material | | 70.0980517€ | 59.952.07695¢]

Gastos generales (13%) 9.112.747,69 € 7.793.770,00 €

Beneficio industrial (6%) 4.205.883,55 € 3.597.124,62 €

syma | | 8341669041€ | 71342.97157¢]
16% IVA 13.346.670,47 € 11.414.875,45 €

Presupuesto Base de Licitacion | | 9676336088€ | 82757.847,02€]

EXPROPIACIONES Y OCUPACIONES TEMPORALES 5.852.668,35 € 3.208.822,25 €

Control y vigilancia de las obras (5% PEM) 3.504.902,96 € 2.997.603,85 €

Patrimonio artistico espafiol (1% PEM) 700.980,59 € 599.520,77 €

Presupuesto para Conocimiento de la Administracion | | 106.821.91278€| | 89.563.793389 €]

El Presupuesto para Conocimiento de la Administracion de la “Alternativa 1 bajo
la calle Sanson” asciende a CIENTO SEIS MILLONES OCHOCIENTOS
VEINTIUN MIL NOVECIENTOS DOCE EUROS CON SETENTA Y OCHO
CENTIMOS (106.821.912,78 €), y el de la “Alternativa 2 sobre la calle Sansén”
asciende a OCHENTA Y NUEVE MILLONES QUINIENTOS SESENTA Y TRES
MIL SETECIENTOS NOVENTA Y TRES EUROS CON OCHENTA Y NUEVE
CENTIMOS (89.563.793,89 €).
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9. CONCLUSION FINAL

A la vista de los resultados obtenidos en el Analisis Multicriterio de las Alternativas
1y 2, se propone como opcién mas favorable la “Alternativa 1. Bajo Calle Sanson”,
por su mejor comportamiento en relacion con los criterios de Medio Ambiente,
Funcionalidad y Vertebracién Territorial, lo que en conjunto compensa su mayor

coste relativo.

Madrid, Octubre de 2.008

EL DIRECTOR DEL PROYECTO EL AUTOR DEL PROYECTO

Fdo.: Esther Garcia Garcia, 11 "~ Fdo

Vo L S _ '
Ingeniera de Caminos, Canales'y Puertos Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos

ESTUDIO INFORMATIVO DE INTEGRACION DEL FERROCARRIL EN SANT FELIU DE LLOBREGAT. (BARCELONA) Pagina n°® 46



	1. INTRODUCCIÓN
	1.1 LOCALIZACIÓN DEL ESTUDIO 
	1.2 ANTECEDENTES 
	1.3 JUSTIFICACIÓN Y OPORTUNIDAD DEL ESTUDIO INFORMATIVO 

	2. ANÁLISIS DE LA SITUACIÓN DE PARTIDA
	2.1 INTERSECCIÓN CON INFRAESTRUCTURA VIARIA

	2.2 INTERSECCIÓNCON LA RED DE ABASTECIMIENTO Y SANEAMIENTO

	2.3 SUPERESTRUCTURA DE VÍA


	3. DESCRIPCIÓN DE LAS ALTERNATIVAS 
	3.1 ALTERNATIVA 1 BAJO LA CALLE SANSÓN 
	3.2 ALTERNATIVA 2 SOBRE LA CALLE SANSÓN 

	4. DESCRIPCIÓN DE LOS TRABAJOS REALIZADOS

	4.1 CARTOGRAFÍA

	4.2 GEOLOGÍA Y GEOTÉCNIA

	4.3 CLIMATOLOGÍA, HIDROLOGÍA Y DRENAJE

	4.4 SUPERESTRUCTURA DE VÍA

	4.5 TRAZADO

	4.6 ESTRUCTURAS

	4.7 TÚNEL EN MINA

	4.8 INSTALACIONES DE INFRAESTRUCTURA DE PROTECCIÓN CIVIL

	4.9 ELECTRIFICACIÓN

	4.10 INSTALACIONES DE SEGURIDAD Y 
COMUNICACIONES
	4.11 ESTACIÓN DEFINITIVA Y ESTACIÓN PROVISIONAL

	4.12 OCUPACIONES DEFINITIVAS Y TEMPORALES
	4.13 DESVÍOS PROVISIONALES Y REPOSICIÓN DE VIALES
	4.14 SERVICIOS AFECTADOS

	4.15 SITUACIONES PROVISIONALES

	4.16 PLANEAMIENTO URBANÍSTICO 
	4.17 PLAN DE OBRA
	4.18 COORDINACIÓN CON OTROS ORGANISMOS


	5. ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL

	5.1 INTRODUCCIÓN

	5.2 ANTECCEDENTES Y JUSTIFICACIÓN DE LA NECESIDAD DE EVALUACIÓN AMBIENTAL 
	5.3 INVENTARIO AMBIENTAL

	5.4 IDENTIFICACIÓN Y CARACTERIZACIÓN DE IMPACTOS

	5.5 VALORACIÓN DE IMPACTOS Y COMPROBACIÓN DE ALTERNATIVAS 
	5.6 MEDIDAS PREVENTIVAS Y CORRECTORAS


	6. ANÁLISIS COMPARATIVO Y SELECCIÓN DE ALTERNATIVAS

	6.1 RESULTADOS DEL ANÁLISIS MULTICRITERIO
 
	6.2 ANÁLISIS, PROPUESTAS Y CONCLUSIONES


	7. DOCUMENTOS QUE COMPONENEL ESTUDIO

	8. ESTIMACIÓN DE PRESUPUESTOS

	9. CONCLUSIÓN FINAL 



