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ANALISIS DE RIESGOS AMBIENTALES

1.- INTRODUCCION

En el anexo IV de la Directiva 2014 /52/UE del Parlamento Europeo y del Consejo,
de 16 de abril de 2014, por la que se modifica la Directiva 2011/92/UE, relativa a la
evaluacion de las repercusiones de determinados proyectos publicos y privados

sobre el medio ambiente, epigrafes 5.d y 8., se indica:

5. Una descripcion de los posibles efectos significativos del proyecto en el medio

ambiente, derivados, entre otras cosas, de lo siguiente (...):

d) los riesgos para la salud humana, el patrimonio cultural o el medio ambiente
(debidos, por ejemplo, a accidentes o catastrofes) (...) 8. Una descripcion de los
efectos adversos significativos del proyecto en el medio ambiente, como
consecuencia de la vulnerabilidad del proyecto ante el riesgo de accidentes graves
y/o desastres pertinentes en relacion con el proyecto en cuestion. La informacion
relevante disponible y obtenida a través de las evaluaciones de riesgo de
conformidad con la legislacion de la Union, como la Directiva 2012/18/UE del
Parlamento Europeo y del Consejo, o la Directiva 2009/71/Euratom del Consejo, 0
evaluaciones pertinentes realizadas con arreglo a la legislacion nacional, podra
utilizarse para este objetivo, siempre que se cumplan los requisitos de la presente
Directiva. En su caso, esta descripcion debe incluir las medidas previstas para
prevenir y mitigar el efecto adverso significativo de tales acontecimientos en el medio

ambiente y detalles sobre la preparacion y respuesta propuesta a tales emergencias.

Este punto ha sido traspuesto al ordenamiento juridico espafiol en la Ley 9/2018, de
5 de diciembre, por la que se modifica la Ley 21/2013, de 9 de diciembre, de
evaluacion ambiental, la Ley 21/2015, de 20 de julio, por la que se modifica la Ley
43/2003, de 21 de noviembre, de Montes y la Ley 1/2005, de 9 de marzo, por la que
se regula el régimen del comercio de derechos de emision de gases de efecto

invernadero.

Esta Ley 9/2018 establece:

(...)

Se incluird un apartado especifico que incluya la identificacion, descripcion, andlisis
y si procede, cuantificacion de los efectos esperados sobre los factores descritos en
el inventario ambiental del estudio de impacto ambiental, derivados de la
vulnerabilidad del proyecto ante riesgos de accidentes graves o de catastrofes,
sobre el riesgo de que se produzcan dichos accidentes o catastrofes, y sobre los
probables efectos adversos significativos sobre el medio ambiente, en caso de
ocurrencia de los mismos, o bien informe justificativo sobre la no aplicacién de este

apartado al proyecto.

Para realizar los estudios mencionados en este apartado, se incluird la informacion
relevante obtenida a través de las evaluaciones de riesgo realizadas de conformidad
con las normas que sean de aplicacion al proyecto. En su caso, la descripcion debe
incluir las medidas previstas para prevenir y mitigar el efecto adverso significativo de
tales acontecimientos en el medio ambiente, y detalles sobre la preparacion y
respuesta propuesta a tales emergencias.

El presente documento identifica los riesgos ambientales asociados a los Proyectos
de Ingenieria Civil de infraestructuras del transporte que han de someterse a
evaluacion ambiental, permitiendo el analisis de los posibles efectos significativos
derivados de la vulnerabilidad del proyecto frente a los riesgos asociados a

accidentes graves o catastrofes.
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2.- ANALISIS METODOLOGICO
2.1.- CONCEPTOS

Se definen a continuacion los conceptos en los que se basa la metodologia de
analisis de vulnerabilidad de proyectos propuesta, y que permitiran determinar el
alcance y repercusiones de las potenciales afecciones que los sucesos pueden tener
sobre el medio ambiente en caso de que éstos tengan lugar.

Riesgo: asociado a una amenaza, se define como el valor probable de los dafios
ocasionados teniendo en cuenta la probabilidad de la amenaza y la vulnerabilidad de

los elementos analizados.
Estos riesgos pueden derivar de:

Accidente grave: suceso, como una emision, un incendio o una explosion de gran
magnitud, que resulte de un proceso no controlado durante la ejecucion, explotacién,
desmantelamiento o demolicién de un proyecto, que suponga un peligro grave, ya
sea inmediato o diferido, para las personas o el medio ambiente.

Catastrofe: suceso de origen natural, como inundaciones, subida del nivel del mar,
terremotos, etc., ajeno al proyecto, que produce gran destruccion o dafio sobre las

personas o el medio ambiente.
Los componentes del riesgo estarian determinados por:

Peligrosidad: definida como la amenaza o la probabilidad de que el suceso ocurra
(se determinard en funcion de los riesgos identificados en la zonificacion de los
mismos en el ambito del proyecto) y la severidad del mismo, entendida ésta como el

nivel de consecuencias derivadas del dafio producido.

Vulnerabilidad del proyecto: caracteristicas fisicas de un proyecto que pueden
incidir en los posibles efectos adversos significativos que sobre el medio ambiente
se puedan producir como consecuencia de accidentes graves o de catastrofes, o
susceptibilidad del proyecto a sufrir un dafio derivado de un evento determinado.

Puede medirse como pérdidas o dafios resultantes.

Segun todo lo expuesto, el esquema conceptual del andlisis del riesgo se desarrolla
en el apartado siguiente.

3.- ESQUEMA METODOLOGICO
La metodologia propuesta parte de las siguientes consideraciones:

1 ldentificacién de los distintos riesgos que pueden amenazar al proyecto,
derivados éstos de accidentes graves o catastrofes.

(1 Valoraciéon del riesgo, que vendra determinado por los siguientes

parametros:

= Nivel de riesgo que resulta de la probabilidad del suceso y de su
severidad.

= Vulnerabilidad del proyecto. Una vez identificados los riesgos en al

ambito del proyecto, se ha de indicar qué elementos o partes del

proyecto son vulnerables frente al suceso o la amenaza, debido a su

exposicion, segun las zonas de riesgo y/o fragilidad.
Se indicaran, para cada elemento vulnerable, los criterios y parametros que se han
utilizado en la definicién del proyecto para minimizar o eliminar la vulnerabilidad de
estos elementos frente a dichas amenazas. Se determinard en qué situaciones estos
elementos pueden ser vulnerables (zonas de riesgo alto, y donde la intensidad de la
amenaza pueda sobrepasar los pardmetros tenidos en cuenta para el disefio del
proyecto).

(1 Analisis de los posibles impactos sobre el medio ambiente y el medio social
en zonas sensibles de acuerdo con la clasificacion del territorio realizada,
dentro de los dmbitos en que el proyecto atraviesa zonas de riesgo alto,

derivados de cada amenaza concreta.

Se parte del supuesto de que, salvo que los criterios de adaptabilidad sean
suficientes a juicio del experto, sélo en estas zonas de riesgo alto y para
sucesos excepcionales por su intensidad, las amenazas asociadas a éstas

tienen una probabilidad real de materializarse.
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(1 Definicion de medidas adicionales a las adoptadas por el proyecto, y otros
planes de emergencia vigentes en el ambito analizado.

4.- IDENTIFICACION DE RIESGOS

Los riesgos se clasificaran, de acuerdo con la Ley 9/2018, en dos tipos, segun

deriven de:
[ Accidentes graves
[0 Catastrofes
4.1.- Riesgos de accidentes graves

Se identifican los accidentes graves que pueden ocurrir, tanto en fase de obra, como
consecuencia de aquellos elementos vulnerables de la obra que pueden generar,
por fallos, errores u omisiones, dafios sobre el medio ambiente; como en fase de
explotacion, asociados éstos Unicamente a aquellos casos de accidentes del
transporte con mercancias peligrosas y a aquellos riesgos derivados de terceros en
los que la infraestructura pueda verse danada.

Accidentes en fase de obra
Los potenciales accidentes en fase de obra estan asociados a:

00 Incendios provocados por las actividades propias de las obras, pudiendo

generarse en:
o Cualquier zona de la misma donde se lleven a cabo:
(1 Trabajos de soldaduras
[1 Quemas de rastrojos o desbroces
[1 Presencia de fumadores

[J Cortes de materiales

[ Instalaciones de equipos eléctricos: catenarias, transformadores, etc.
1 Otras

o En las zonas de ocupacion temporal:
[1 Zonas de instalaciones: plantas de hormigonado, asfalto, machaqueo

[1 Zonas de almacén de sustancias peligrosas inflamables y depoésitos
de combustible.

1 Explosiones, debidas a trabajos de voladuras y almacenes de sustancias

explosivas durante la obra.

[1 Vertidos de sustancias peligrosas, principalmente debidos a accidentes de

vehiculos y maquinaria de obra, y a zonas de almacenamiento
1 Desplomes y corrimientos de tierras:

0 Zonas de acopios temporales

0 Zonas de excavaciones

0 Zonas de terraplenado

o Vertederos
Accidentes en fase de explotacion

[ Analisis de riesgos derivados de accidentes con mercancias peligrosas

En fase de explotacion se identificaran los traficos de mercancias peligrosas que se
asocien a la explotacion de la infraestructura, y se analizaran los riesgos de
accidentes de este tipo de transporte, clasificandose el nivel de riesgo en funcién del

tipo de mercancia y del dafio, conforme a la siguiente tabla.

Cabe indicar que la Directiva SEVESO excluye de su ambito de aplicacion este tipo
de transporte.
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Como componentes del andlisis y evaluacion del riesgo, se tendra en cuenta:

o Probabilidad de accidentes con mercancias peligrosas en los ultimos diez afios en
vias de iguales caracteristicas (lineas convencionales y altas prestaciones) o
carreteras, basada en el porcentaje relativo del total de accidentes en ese periodo,

con este tipo de mercancias.
o Tipo de mercancia que se transporta.
o Dafio potencial que podria generar el accidente.

o Planes de emergencia vigentes del gestor de la infraestructura, Comunidad

Autonoma, Proteccioén Civil, etc.

El proyecto que nos ocupa no esté previsto para el transporte de mercancias,

por lo que se descarta este riesgo.

Analisis de riesgos derivados de terceros

Se identificaran, en el ambito de cada alternativa, otras posibles zonas de riesgo de
accidentes graves, no asociadas a la infraestructura, pero proximas a ella 'y que, en
caso de generarse, sus dafios si podrian repercutir directamente en su integridad.
Estos terceros a identificar seran aquellas actividades, principalmente industriales, a
las que aplica la Directiva SEVESO y que, por tanto, tendran sus protocolos y planes
de emergencia aprobados en caso de accidentes.

Los impactos derivados de accidentes en estos elementos de riesgo sobre la
infraestructura no seran objeto de analisis, por considerar que éstos deben
contemplarse en los respectivos planes o protocolos de emergencia que estas
actividades o proyectos han de tener para su puesta en explotacién. Por tanto,
dichos planes deberan ser actualizados para recoger la presencia de un nuevo
desarrollo viario o ferroviario. Los potenciales impactos inducidos por la
infraestructura afectada por estos accidentes de terceros, no son responsabilidad del

gestor de la misma y, por tanto, las medidas adicionales que pudiera ser necesario

adoptar, en su caso, deberan estar recogidas en los planes y protocolos de
emergencia de la actividad o proyecto causante del accidente.

No se contempla este riesgo ya que no destacamos la presencia inmediata de
estas zonas de riesgos asociadas a terceros, ademas de que los trazados son
muy parecidos entre alternativas diferenciandose principalmente por el paso
de los nucleos presentes, por lo que no se ha penalizado ninguna alternativa a

este respecto.
4.2.- Riesgos de catastrofes

En caso de catastrofes, eventos asociados a fendmenos naturales, se identificaran
dentro del ambito del proyecto las principales zonas de riesgo que pueden tener una

influencia directa sobre el mismo.

En estas zonas y, de acuerdo con la intensidad del riesgo, el proyecto incorporara
una serie de criterios y medidas en la fase de disefio que, a priori, determinaran su
adaptacién y capacidad de resiliencia frente al evento. Estos criterios determinaran,
por tanto, la invulnerabilidad del proyecto frente a la materializacion de estos

sucesos, tanto por exposicidon como por fragilidad.

Las principales zonas de riesgos conocidas, categorizadas y clasificadas a nivel

nacional y de comunidad auténoma son:

(1 Zonas de riesgo de inundaciones. Se clasifican segun periodos de retorno
de 10, 100 y 500 afios

(1 Zonas de riesgo sismico. Se clasifican en niveles de riesgo segun

frecuencia e intensidad

[1 Zonas de riesgos geoldgicos-geotécnicos: estos riesgos se clasifican en
funcién de las caracteristicas geotécnicas de las formaciones geoldgicas

atravesadas
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[0 Zonas de riesgo de incendios. Se clasifican en funcién de la probabilidad
del suceso y sus consecuencias desde el punto de vista ambiental (magnitud

del dafio)
1 Zonas de riesgo meteoroldgico: lluvias torrenciales, viento, nevadas, etc.
[0 Otras

Frente a las tres primeras zonas de riesgo identificadas en el ambito del proyecto,
éste incorporara dichos criterios 0 medidas de disefio que minimizan los dafios sobre
la infraestructura en caso de materializarse dicho riesgo, aumentandose su

resiliencia.
5.- VALORACION DEL RIESGO
5.1.- Nivel de riesgo (NR)
Los principales componentes que intervienen en la valoracién del riesgo son:
(] La probabilidad del evento
[1La magnitud o severidad del dafio (consecuencias derivadas del mismo):
R=PxS

En el caso de transporte de mercancias peligrosas, el riesgo se valora por kildmetro

para cada tipo de mercancia de acuerdo con la siguiente expresion:
Rmp =T x Pmp x Smp
Donde:

Rmp: es el riesgo por km de accidente de un producto (mp)

T: es la tasa de accidentabilidad de la linea o carretera en el transporte de ese

producto (mp)

Pmp: probabilidad del evento (explosion, incendio, etc.)

Smp: severidad o consecuencias derivadas de la materializacion de ese riesgo.

El riesgo global del evento asociado a la infraestructura seria la suma de los riesgos
asociados a cada una de las sustancias que pueden ser transportadas por ese

medio de transporte, y que pueden estar implicadas en un accidente.

Este riesgo global se valorara solo cuando exista y se disponga de este tipo de

informacion, de acuerdo con esta formula.
R=2Rmp
Se definen los niveles de probabilidad como:
[0 ALTA: Es posible que el riesgo ocurra frecuentemente
(1 MEDIA El riesgo ocurre con cierta frecuencia
[1 BAJA: Ocurre excepcionalmente, pero es posible

Asimismo, la severidad (consecuencias del evento) se clasifica también en tres

niveles:

[1 ALTA: Cuando los dafos al medio natural o social se consideran graves e

irreversibles a corto o medio plazo

[0 MEDIA: Cuando los dafios son significativos pero reversibles a corto-medio

plazo
[1 BAJA: Cuando los dafios son leves y reversibles a corto-medio plazo

El nivel del riesgo se obtendra conforme a los siguientes criterios.
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Esta valoraciobn del nivel del riesgo se realizara para cada zona de riesgo [Fragilidad (F): determinada a partir de los elementos vulnerables presentes
identificada: en las zonas identificadas.
1 Zonas de riesgo de inundaciones Los niveles de fragilidad oscilaran entre 0 y 1, en funcién de como se hayan

tenido en cuenta en el proyecto los criterios de disefio aplicables a los

1 Zonas de riesgo simico _ ) L
elementos vulnerables, conforme a la normativa vigente. En principio, la

[1 Zonas de riesgo geoldgico-geotécnico fragilidad se considerara nula cuando se hayan aplicado los criterios exigidos

por dichas normas a los elementos vulnerables de la infraestructura. Se

[1 Zonas de riesgo de incendios considerara:

1 Otras zonas de riesgo - NULA: No hay elementos vulnerables dentro de las zonas de riesgo

Cuando estas zonas, definidas para cada tipo de riesgo, estén ya caracterizadas y _ BAJA: El niimero de elementos vulnerables en las zonas de riesgo es

evaluadas dentro del ambito del proyecto, el nivel del riesgo vendra determinado por inferior a 3

el asignado en dichas normas o evaluaciones.

- MEDIA: El nimero de elementos vulnerables en las zonas de riesgo

5.2.- Vulnerabilidad del proyecto (VP) oscila entre 3y 5

Los factores a tener en cuenta para determinar la vulnerabilidad del proyecto frente a - ALTA: El nimero de elementos vulnerables en las zonas de riesgo es
un determinado riesgo seran: mayor que 5
[0Grado de exposicidon (GE): longitud del tramo que atraviesa las diferentes De esta manera, la vulnerabilidad del proyecto vendra determinada por la

zonas de riesgo. combinacion de estos dos factores, tal como se recoge en la tabla siguiente.

Se clasificara de acuerdo a estas categorias
GRADO DE EXPOSICION

VULNERABILIDAD DEL PROYECTOD
- ALTO: cuando la infraestructura atraviese zonas de riesgo alto a lo mm

largo de més de un 20% de su longitud

- MEDIO: cuando la infraestructura atraviese zonas de riesgo medio a

lo largo de méas de un 20% de su longitud, o zonas de riesgo alto en

menos de un 20% Se consideraran elementos vulnerables de este tipo de proyectos de infraestructuras

los que se listan a continuacion.
- BAJO: cuando la infraestructura atraviese zonas de riesgo medio a lo
largo de menos del 20% de su longitud, o zonas de riesgo bajo UTuneles, excavados en mina o con pantallas

JViaductos
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[ Estructuras

OTerraplenes/Desmontes (en funcién de su altura y pendiente)
[IVertederos

[1Estaciones

[1Otros

6.- IDENTIFICACION DE IMPACTOS SOBRE EL MEDIO AMBIENTE Y MEDIO
SOCIAL

El analisis de impactos derivados de la vulnerabilidad del proyecto se realizara
Unicamente para aquellos tramos en donde la infraestructura presente un grado de
vulnerabilidad alto por presentar un grado de exposicién y una fragilidad media/alta

conforme a los resultados que se deriven del analisis anterior.

Por ello, se considera que el impacto se produce Unicamente en aquellas partes del
territorio en las que las zonas de riesgo alto coinciden con la presencia de elementos
vulnerables del proyecto. La caracterizacion y la valoracion del impacto se llevaran a
cabo en las zonas de alto valor ambiental presentes en dichas partes, es decir, en
aguellas en las que haya elementos amparados por una norma, legislacion o plan de

proteccion, o existan factores mas sensibles a los riesgos identificados.

En el resto del territorio se considerara que la afeccion al medio ambiente que podria

causar un accidente no es significativa, y que no hacen falta medidas adicionales.

La valoracion de impactos se realizard conforme a los criterios establecidos y
normalizados en los estudios de impacto ambiental, en funcion de sus
caracteristicas y de la existencia de medidas protectoras o correctoras que puedan
ser efectivas a corto, medio o largo plazo, una vez se determine si el riesgo es

asumible o no. Esto es:

0Compatible

[IModerado

[1Severo

[Critico
Todo impacto valorado como critico determinara que el riesgo no es asumible.
6.1.- Analisis de impactos frente a accidentes graves

En fase de obra, la identificacion de impactos se realizara en las zonas de mayor

vulnerabilidad, que se corresponden con:
[1Zonas de instalaciones auxiliares
[1Zonas de almacenamiento de sustancias peligrosas y combustibles
[JZonas de acopios de tierras
[1Zonas de depuracion de aguas residuales o de tuneles
[1Balsas de decantacion
[1Plantas de aglomerado u hormigonado (en caso de implantarse en obra)
[10tras

Se tendra en cuenta, para la identificacion y valoracién de impactos, la clasificacion
del territorio realizada en el proyecto, pues este tipo de instalaciones y ocupaciones
temporales se situaran siempre fuera de zonas de alto valor ambiental, circunstancia
gue minimiza la afeccién a elementos importantes ambientalmente, en caso de que

se produzcan accidentes en las zonas acotadas para estos emplazamientos.

Por ello, se partira de la consideracién de que so6lo habra impactos adicionales a los
valorados en el estudio de impacto ambiental, cuando las consecuencias del dafio
se manifiesten mas alla del ambito de la obra (grandes vertidos contaminantes,

incendios, grandes corrimientos de tierras etc.).
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Durante la fase de explotacion, pueden producirse vertidos o generarse incendios
como consecuencia de accidentes de vehiculos que transporten sustancias

peligrosas o inflamables.

En el caso de producirse un accidente de este tipo en la fase de explotacién de la
infraestructura, es el accidente en si mismo el que puede causar dafios sobre los
elementos ambientales, esto es, se parte de la hipdtesis de que frente a un
accidente de estas caracteristicas, no existen elementos de la infraestructura
especialmente vulnerables que, dafiados por el evento, pudieran incrementar la
magnitud de la afeccion ambiental que pueda ocasionar el propio accidente. Las
consecuencias de éstos pueden ser el cese temporal del tréfico, y pequefios dafios a
alguno de los elementos de la infraestructura, que podran subsanarse en el corto
plazo, no teniendo repercusiones ambientales. Por tanto, en la fase de

funcionamiento, no existen elementos vulnerables ligados a la infraestructura.

Por ello, los potenciales impactos que se deriven de estos accidentes se analizaran
dentro un radio de 1 km, tomando como centro la ubicacién del suceso, si bien este
ambito puede ser mayor o menor en funcién de las caracteristicas de la mercancia

peligrosa transportada.
6.2.- Analisis de impactos frente a catastrofes

Segun el andlisis metodolégico realizado, se entiende que, de producirse una
catastrofe, Unicamente se generara un dafio en fase de explotacién, cuando el

proyecto ya esta ejecutado y es mas vulnerable.

En fase de construccidon, las amenazas recaerian Unicamente sobre los elementos
de la obra que pueden generar accidentes graves (almacenamiento de productos
peligrosos, combustibles, grandes acopios de tierras, etc.), o sobre los elementos
vulnerables cuyo avanzado grado de ejecucion pueda generar dafios ambientales o

sociales, como p.ej. viaductos, terraplenes, taneles, etc.

En este ultimo supuesto, el impacto derivado del dafio producido sobre estos
elementos es el mismo que el identificado para la fase de explotacion para este

mismo riesgo, por lo que solo se analizara la fase de funcionamiento.

En caso de los accidentes en fase de obra, también los dafios e impactos derivados
de éstos seran los mismos que los analizados para esta misma fase en el caso de

catastrofes.

Los impactos se analizaran en funcion del dafio causado sobre el elemento
vulnerable de la infraestructura afectado por la catastrofe, cuyas consecuencias
pueden generar impactos sobre los distintos elementos ambientales y sociales
presentes, de acuerdo con lo recogido en el articulo 45 f) de la Ley 21/2013,

modificado por la Ley 9/2018.

Esta identificacion de impactos se realizara dentro de un ambito de afeccién directa,
a delimitar en funcion del elemento afectado y del dafio potencial sufrido,
prevaleciendo la valoracién del impacto sobre aquellos elementos ambientales
especialmente sensibles, como pueden ser: especies de fauna y flora con figuras de

proteccion, elementos con valor cultural, ecologico o paisajistico destacable, etc.

En la tabla siguiente se sintetiza el proceso de identificacion de impactos sobre el
medio ambiente y el medio socioeconémico, derivados de los dafios generados por

la materializacién un riesgo.
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ZONAS DE .
ELEMENTOS DANOS SOBRE
RIESGOS ALTOS IDENTIFICACION
VULNERABLES ELEMENTOS
ATRAVESADOS DE IMPACTOS
DEL PROYECTO VULNERABLES
POR EL PC
Obras de drenaje ] )
Medio ambiente
transversal Destruccién total o
Inundaciones parcial de estos Patrimonio
Estructuras
elementos
Socioenémico
Terraplenes
Taneles
Descalce de
terraplenes
CATASTROFES
NATURALES Deslizamientos de Taludes con Desplomes de

tierras

fuertes pendientes

desmontes

Arrastres de

vertederos

Meteoroldgicos
(lluvias

torrenciales)

Taludes con

fuertes pendientes

Instalacion y

sefializacion

Descalce de
terraplenes

Deslizamiento de

tierras

Inutilizacion de

instalaciones

7.- DEFINICION DE MEDIDAS ADICIONALES

Caracterizados los impactos para cada zona de riesgo, de acuerdo con los criterios
anteriores, se realizara una propuesta de medidas adicionales a las contempladas
en el proyecto, o se definira un protocolo de emergencia que defina las acciones y

medidas a adoptar en caso de que el riesgo se materialice.

En caso de ocurrir un accidente durante las obras, entraran en accién los protocolos
correspondientes frente a incendios o vertidos accidentales, sin olvidar la
consideracion habitual de situar todas las zonas de instalaciones, acopios y accesos

temporales fuera de areas de exclusion.

Se tendré en cuenta, dentro de las zonas vulnerables del proyecto identificadas, la
existencia de planes de emergencia vigentes de las administraciones competentes

en la materia:
Confederaciones hidrogréaficas, Proteccion Civil, comunidades autbnomas, etc.
8.- ANALISIS MULTICRITERIO DE ALTERNATIVAS SEGUN RIESGOS

Este andlisis se realizara para cada una de las alternativas estudiadas y evaluadas
en los estudios ambientales que las desarrollen. En funcién de la valoracién de
impactos que resulte de este andlisis de vulnerabilidad, de acuerdo con la
metodologia expuesta, se asignara un peso relativo a cada alternativa en funcién de
las distintas zonas de riesgos analizadas y, en caso de accidentes graves, en
funcién de la presencia de proyectos o instalaciones afectadas por la Directiva
SEVESO, que deben tener planes vigentes de emergencia frente a dichos

accidentes, ante los cuales la infraestructura puede verse afectada.

A mayor numero de zonas de riesgo atravesadas por una alternativa concreta, salvo
gue el riesgo sea asumible frente a ese accidente (si la infraestructura esta fuera del
radio de actuacion inmediata, o el dafio potencial que puede sufrir no tiene
repercusiones ambientales), menor peso se le atribuira, considerandola mas

desfavorable desde el punto de vista ambiental.
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9.- DESCRIPCION DEL PROYECTO

La aplicacion adecuada de esta metodologia pasa por una descripcion del proyecto

y sus alternativas. Para cada una de ellas se identificaran los siguientes elementos y

sus caracteristicas.

CARACTERISTICAS DE LA ALTERNATIVA
2A

NUMERO

LONGITUD

LONGITUD (m)

18.544,47

TUNELES

1.750

CARACTERISTICAS DE LA

TRAZA ENTERRADA MEDIANTE
PANTALLAS

LONGITUD DE TRAZA EN SUPERFICIE
(INCLUYE VIADUCTOS)

16.794,47

NUMERO DE ESTACIONES

OLIVA

Electrificacion (tipo y caracteristicas)

CATENARIA CONVENCIONAL CA-160 A 3.000 Vcc

- NUMERO LONGITUD
LONGITUD (m) 5.774,13
TUNELES 3 1.260
TRAZA ENTERRADA MEDIANTE
PANTALLAS 4 1.210
LONGITUD DE TRAZA EN SUPERFICIE
(INCLUYE VIADUCTOS) 3.304,13
NUMERO DE ESTACIONES 1 GANDIA

Electrificacion (tipo y caracteristicas)

CATENARIA CONVENCIONAL CA-160 A 3.000 Vcc

Subestaciones

CARACTERISTICAS DE LA
ALTERNATIVA 1B

NUMERO

LONGITUD

LONGITUD (m)

6.307,72

TUNELES

330

TRAZA ENTERRADA MEDIANTE
PANTALLAS

Subestaciones 1 OLIVA
CARACTERISTICASZDBE LA ALTERNATIVA NUMERO LONGITUD
LONGITUD (m) 19.462,71

TUNELES 0 0
TRAZA ENTERRADA MEDIANTE 0 0
PANTALLAS
LONGITUD DE TRAZA EN SUPERFICIE
(INCLUYE VIADUCTOS) 19.462,71
NUMERO DE ESTACIONES 1 OLIVA

LONGITUD DE TRAZA EN SUPERFICIE
(INCLUYE VIADUCTOS)

5.977,72

Electrificacion (tipo y caracteristicas)

CATENARIA CONVENCIONAL CA-160 A 3.000 Vcc

NUMERO DE ESTACIONES

GANDIA

Subestaciones

OLIVA

Electrificacion (tipo y caracteristicas)

CATENARIA CONVENCIONAL CA-160 A 3.000 Vcc

Subestaciones
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CARACTERISTICAS DE LA ALTERNATIVA 3C NUMERO LONGITUD
LONGITUD (m) 11.444,150
TUNELES 0 0
TRAZA ENTERRADA MEDIANTE PANTALLAS 0 0
O A
NUMERO DE ESTACIONES 1 DENIA

Electrificacion (tipo y caracteristicas)

CATENARIA CONVENCIONAL CA-160 A 3.000 Vcc

CARACTERISTICAS DE LA ALTERNATIVA 3D NUMERO LONGITUD
LONGITUD (m) 7.156,69
TUNELES 0 0
TRAZA ENTERRADA MEDIANTE PANTALLAS 0 0
D T e
NUMERO DE ESTACIONES 1 OLIVA
Electrificacion (tipo y caracteristicas) CATENARIA CONVENCIONAL CA-160 A 3.000 Vcc
Subestaciones 1 OLIVA

Subestaciones 0 -
CARACTERISTICAS DE LA ALTERNATIVA NUMERO LONGITUD
3C(BIS)

LONGITUD (m) 12.128,47

TUNELES 0 0

TRAZA ENTERRADA MEDIANTE PANTALLAS 0 0

LONGITUD DE TRAZA EN SUPERFICIE
(INCLUYE VIADUCTOS) 12.128,47
NUMERO DE ESTACIONES 1 DENIA

Electrificacion (tipo y caracteristicas)

CATENARIA CONVENCIONAL CA-160 A 3.000 Vcc

Subestaciones

En las tablas siguientes se incluye un resumen de los volimenes obtenidos para

cada una de las alternativas estudiadas.

Alternativa 1A

ALTERNATIVA 1A

EXCAVACION

Volumen de excavacion Tierra Vegetal

Volumen de excavacion en Desmonte (Incluido Tuneles)
Volumen de excavacion en Tuneles

RELLENO (volumen en destino)
Relleno con productos de la traza
Relleno con productos de canteras, graveras o préstamos

VERTEDERO (esponjado)
Volumen no apto procedente de la Traza
Volumen apto sobrante procedente de la Traza

MATERIAL DE CANTERAS O GRAVERAS
Capa de forma

Subbalasto

Balasto

39.909,00 m3
545.354,30 m3
0,00 m3

127.518,50 m3
127.518,50 m3
0,00 m3

465.446,10 m3
396.745,25 m3
68.700,84 m3

61.559,10 m3
28.476,00 m3
33.901,50 m3
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Alternativa 1B

ALTERNATIVA 1B

EXCAVACION

Volumen de excavacion Tierra Vegetal
Volumen de excavacion en Desmonte
Volumen de excavacion en Tuneles

RELLENO (volumen en destino)
Relleno con productos de la traza
Relleno con productos de canteras, graveras o préstamos

VERTEDERO (esponjado)
Volumen no apto procedente de la Traza
Volumen apto sobrante procedente de la Traza

MATERIAL DE CANTERAS O GRAVERAS
Capa de forma

Subbalasto

Balasto

Alternativa 2A

ALTERNATIVA 2A

EXCAVACION

Volumen de excavacion Tierra Vegetal

Volumen de excavaciéon en Desmonte (Incluido Tuneles)
Volumen de excavacion en Tuneles

RELLENO (volumen en destino)
Relleno con productos de la traza
Relleno con productos de canteras, graveras o préstamos

VERTEDERO (esponjado)
Volumen no apto procedente de la Traza
Volumen apto sobrante procedente de la Traza

MATERIAL DE CANTERAS O GRAVERAS
Capa de forma

42.789,80 m3
298.111,50 m3
0,00 m3

219.089,30 m3
142.735,79 m3
76.353,51 m3

169.923,56 m3
169.923,56 m3
0,00 m3

63.588,00 m3
28.206,10 m3
33.472,90 m3

127.105,80 m3
815.140,30 m3
0,00 m3

981.578,70 m3
257.339,79 m3
724.238,91 m3

618.569,22 m3

618.569,22 m3
0,00 m3

176.225,00 m3

Alternativa 2B

ALTERNATIVA 2B

EXCAVACION

Volumen de excavacion Tierra Vegetal
Volumen de excavacién en Desmonte
Volumen de excavacion en Tuneles

RELLENO (volumen en destino)
Relleno con productos de la traza
Relleno con productos de canteras, graveras o préstamos

VERTEDERO (esponjado)
Volumen no apto procedente de la Traza
Volumen apto sobrante procedente de la Traza

MATERIAL DE CANTERAS O GRAVERAS
Capa de forma

Subbalasto

Balasto

Alternativa 3C

ALTERNATIVA 3C

EXCAVACION

Volumen de excavacion Tierra Vegetal
Volumen de excavacion en Desmonte
Volumen de excavacion en Tuneles

RELLENO (volumen en destino)
Relleno con productos de la traza
Relleno con productos de canteras, graveras o préstamos

VERTEDERO (esponjado)
Volumen no apto procedente de la Traza
Volumen apto sobrante procedente de la Traza

MATERIAL DE CANTERAS O GRAVERAS
Capa de forma

139.288,00 m3
488.107,80 m3
0,00 m3

1.151.995,10 m3
117.194,68 m3
1.034.800,42 m3

410.156,98 m3
410.156,98 m3
0,00 m3

194.052,70 m3
85.389,60 m3
102.252,90 m3

98.373,30 m3
354.017,20 m3
0,00 m3

1.416.310,90 m3
239.828,95 m3
1.176.481,95 m3

131.535,09 m3

131.535,09 m3
0,00 m3

116.539,60 m3

Subbalasto 78.080,20 m3 Subbalasto 51.180,20 m3
Balasto 96.899,00 m3 Balasto 62.016,00 m3
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Alternativa 3C(BIS)

ALTERNATIVA 3C(BIS)

EXCAVACION

Volumen de excavacion Tierra Vegetal
Volumen de excavacién en Desmonte
Volumen de excavacion en Tuneles

RELLENO (volumen en destino)
Relleno con productos de la traza
Relleno con productos de canteras, graveras o préstamos

VERTEDERO (esponjado)
Volumen no apto procedente de la Traza
Volumen apto sobrante procedente de la Traza

MATERIAL DE CANTERAS O GRAVERAS
Capa de forma

Subbalasto

Balasto

Alternativa 3D

ALTERNATIVA 3D

Volumen de excavacion Tierra Vegetal
Volumen de excavacion en Desmonte (Incluido Tuneles)
Volumen de excavacion en Tuneles

RELLENO (volumen en destino)
Relleno con productos de la traza
Relleno con productos de canteras, graveras o préstamos

VERTEDERO (esponjado)
Volumen no apto procedente de la Traza
Volumen apto sobrante procedente de la Traza

MATERIAL DE CANTERAS O GRAVERAS
Capa de forma

Subbalasto

Balasto

100.688,10 m3
415.975,60 m3
0,00 m3

1.293.508,40 m3
281.657,08 m3
1.011.851,32 m3

154.493,34 m3
154.493,34 m3
0,00 m3

127.529,90 m3
56.103,00 m3
67.153,90 m3

79.372,00 m3
264.905,80 m3
0,00 m3

1.405.073,00 m3
179.275,00 m3
1.225.798,00 m3

98.346,28 m3
98.346,28 m3
0,00 m3

78.660,10 m3
36.238,90 m3
44.168,80 m3

10.- CARACTERIZACION DEL AMBITO DE ESTUDIO

Se han de describir los principales aspectos ambientales que determinan el &mbito

de estudio:
10.1.- Cauces y zonas de inundacién

A continuacion se procede a estimar el riesgo de inundabilidad de las diferentes
alternativas contempladas en el presente Estudio Informativo.

Para ello se cuenta con la cartografia del Plan de Accion Territorial sobre prevencion
del Riesgo de Inundacion en la Comunitat Valenciana, a escala 1:25.000 y en
formato shape. Asi mismo, se dispone de la cartografia del sistema nacional de
zonas inundables (SNCZI) en formato shape.

Se procedera a superponer los trazados previstos respecto a las areas con riesgo de

inundacion para valorar la incidencia en cada una de las alternativas planteadas.

Resefiar, que la cartografia del SNCZI es de detalle, mientras que la del
PATRICOVA es regional, prevaleciendo por tanto, en caso de solape, los resultados

de la primera frente a la segunda.

Riesqgo de inundabilidad segun el SNCZI

En la cartografia del SNCZI se establecen las zonas inundables de diferentes
cauces estudiados, para los siguientes periodos de retorno:

e T=10 afios
e T=50 afios
e T=100 afios
e T=500 afios

A continuacion se incluye una tabla resumen de los resultados con la comparativa

del indice de peligrosidad del SNCZI entre las diferentes alternativas:
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LONGITUD DE TRAMO AFECTADO (m)

T=10 ANOS | T= 50 ANOS | T= 100 ANOS | T= 500 ANOS TOTAL

ALTERNATIVA 1A 134 2.152 2.218 2.588 7.092
ALTERNATIVA 1B 178 1.057 1.196 2.685 5.116
ALTERNATIVA 2A 7.272 9.148 10.193 11.063 3.7676
ALTERNATIVA 2B 7.466 10.340 11.877 13.679 43.362
ALTERNATIVA 3C-3CBIS| 1.060 1.923 2.531 2.730 8.244
ALTERNATIVA 3D 875 1.887 2.486 2.775 8.023

La longitud de tramos afectados por los diferentes periodos de retorno es muy
superior en el caso de la alternativa 2B, seguida por la 3C-3CBIS y la 1A.

Dados los datos indicados el riesgo de inundacion se considera tienen un
grado de exposicion y severidad medio, severidad media, la vulnerabilidad

bajay la fragilidad media-baja.

Peligrosidad de inundacion del PATRICOVA

De acuerdo al PATRICOVA, se establecen, siete niveles de peligrosidad:
e Peligrosidad 1. Frecuencia alta (25 afios) y calado Alto (>0.8 m)
e Peligrosidad 2. Frecuencia media (100 afios) y calado alto (>0.8 m)
e Peligrosidad 3. Frecuencia alta (25 afos) y calado bajo (<0.8 m)
e Peligrosidad 4. Frecuencia media (100 afios) y calado bajo (<0.8 m)
e Peligrosidad 5. Frecuencia baja (500 afios) y calado alto (>0.8 m)

e Peligrosidad 6. Frecuencia baja (500 afios) y calado bajo (<0.8 m)

¢ Peligrosidad Geomorfoldgica
o Abanicos aluviales
o Abanicos torrenciales
o Cauces
o Derrames
o Humedales
o Llanura aluvial o llanuras de inundacion
o Restinga
o Vaguadas y barrancos de fondo plano
o Glacis
o Dolinasy poljes

Estudio de la peligrosidad de inundacion de origen geomorfoldgico

Para analizar la peligrosidad de inundabilidad asociada a los fenémenos
geomorfolégicos se ha recurrido a la cartografia de peligrosidad de inundacion

geomorfolégica de la Comunitat Valenciana elaborada a escala 1:10.000.

La cartografia de peligrosidad de inundacién geomorfolégica, ademas de indicar las
zonas inundables, categoriza los distintos ambientes morfosedimentarios, con la
finalidad de aportar informacion detallada sobre la variedad de situaciones de

peligrosidad que pueden tener lugar en el territorio valenciano.

Esta subdivision se ajusta a la siguiente clasificacion de ambientes

morfosedimentarios:

1. Cauces.
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2. Barrancos y vaguadas de fondo plano.
3. Llanura aluvial o llanuras de inundacion.
4. Abanicos aluviales.

5. Abanicos torrenciales.

6. Glacis.

7. Derrames.

8. Humedales.

9. Dolinas y poljes.
10. Restingas.

Para valorar la peligrosidad de inundabilidad de las diferentes alternativas
planteadas, frente a estos factores geomorfologicos, se ha superpuesto el trazado
de dichas alternativas sobre la cartografia de peligrosidad geomorfolégica, para

estimar la longitud afectada en cada una.

PELIGROSIDAD GEOMORFOLOGICA. LONGITUD DE TRAMO AFECTADO (m)
. . Llanura aluvial Vaguadas y .

Abal‘-IICOS Abanu.:os Cauces Derrames Humedales o llanuras de Restinga barrancos de Glacis Dolln.as TOTAL

aluviales torrenciales . .. y poljes

inundacion fondo plano

ALTERNATIVA 1A 1.731 763 722 174 3.390
ALTERNATIVA 1B 1.010 648 209 175 2.042
ALTERNATIVA 2A 1.102 1.163 1.429 2.102 884 6.680
ALTERNATIVA 2B 203 1.193 3.250 2.102 884 8.222
ALTERNATIVA 3C 610 1.956 1.093 8.665 12.324
ALTERNATIVA 3CBIS 610 2.426 1.093 8.665 12.794
ALTERNATIVA 3D 610 1.093 5.104 6.807

El indice de peligrosidad geomorfolégica es muy superior en las alternativas 3C y 3CBIS, seguido por las alternativas 2B, 3D 2A, 1A y por ultimo 1B.

Estudio de la peligrosidad de inundaciéon de origen hidrolégico-hidraulico

Como ya se ha comentado, de acuerdo al PATRICOVA se establece seis niveles

de peligrosidad, en lo que respecta a su origen hidrolégico-hidraulico:

e Peligrosidad de nivel 1. Cuando la probabilidad de que en un afo
cualquiera se sufra, al menos, una inundacién es superior a 004
(equivalente a un periodo de retorno inferior a 25 afos), con un calado

maximo generalizado alcanzado por el agua superior a 80 cm.
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e Peligrosidad de nivel 2. Cuando la probabilidad de que en un afio
cualquiera se sufra, al menos, una inundacién se encuentra entre 0’04 y
0’01 (equivalente a un periodo de retorno entre 25 y 100 afos), con un

calado méximo generalizado alcanzado por el agua superior a 80 cm.

e Peligrosidad de nivel 3. Cuando la probabilidad de que en un afio
cualquiera se sufra, al menos, una inundacion es superior a 004
(equivalente a un periodo de retorno inferior a 25 afios), con un calado
maximo generalizado alcanzado por el agua inferior a 80 cm y superior a
15 cm.

e Peligrosidad de nivel 4. Cuando la probabilidad de que en un afio
cualquiera se sufra, al menos, una inundacion se encuentra entre 0'04 y
0’01 (equivalente a un periodo de retorno entre 25 y 100 afos), con un
calado maximo generalizado alcanzado por el agua inferior a 80 cm y
superior a 15 cm.

e Peligrosidad de nivel 5. Cuando la probabilidad de que en un afio
cualquiera se sufra, al menos, una inundacion se encuentra entre 0°01 y
0’002 (equivalente a un periodo de retorno entre 100 y 500 afios), con un

calado maximo generalizado alcanzado por el agua superior a 80 cm.

e Peligrosidad de nivel 6. Cuando la probabilidad de que en un afio
cualquiera se sufra, al menos, una inundacion se encuentra entre 0'01 y
0’002 (equivalente a un periodo de retorno entre 100 y 500 afos), con un
calado maximo generalizado alcanzado por el agua inferior a 80 cm y

superior a 15 cm

Para valorar la peligrosidad de inundabilidad de las diferentes alternativas
planteadas, se ha superpuesto el trazado de dichas alternativas sobre la
cartografia de peligrosidad elaborada por el PATRICOVA, para estimar la
longitud afectada en cada una.

INDICE DE PELIGROSIDAD DE INUNDACION
LONGITUD DE TRAMO AFECTADO (m)

1 2 3 4 5 6 TOTAL

ALTERNATIVA 1A 192 197 389

ALTERNATIVA 1B 160 160
ALTERNATIVA 2A 44 2833 3711 6.588
ALTERNATIVA 2B 44 2768 4042 6.854
ALTERNATIVA 3C 194 | 726 675 1.595
ALTERNATIVA 3CBIS 194 | 726 | 215 675 1.810
ALTERNATIVA 3D 194 | 726 675 1.595

El indice de peligrosidad por inundacién es muy superior en el tramo 2 al
resto de alternativas, siendo superior al tramo 2B. En el caso de la
alternativa 3 la alternativa con mayor longitud de tramo afectado es la

3CBIS. Por ultimo, en el caso de la alternativa 1 seria la 1A.

Dados los datos indicados el riesgo de peligrosidad se considera tienen un
grado de exposicién y severidad medio-alto, la vulnerabilidad baja y la
fragilidad media-baja.

Anédlisis de las areas con riesgo potencial significativo de inundacion (ARPSIs)

Las ARPSIs son aquellas zonas en las que existe un riesgo potencial de
inundacion significativo o bien en las cuales la materializacion de tal riesgo

pueda considerarse probable.

A continuacion se analizan las areas con riesgo potencial significativo de
inundacién afectadas por el trazado de las alternativas estudiadas, a partir de las
“fichas resumen de mapas de peligrosidad y riesgo de las areas de riesgo
potencial significativo” publicadas por la Confederacion Hidrografica del Jucar,
con fecha de Agosto de 2013.
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ALTERNATIVAS 1A Y 1B

Las alternativas 1A y 1B discurren por la cuenca del Serpis (subcuenca del rio

Serpis), donde interceptan los cauces del rio Serpis y la Rambla de Sant

Nicolau.

RESUMEN DE RIESGOS CUENCA DEL SERPIS

N° estimado habitantes que pueden estar afectados en la zona inundable (T=500 afios)

Leyenda

==== Alternativa 1A
— Rios
T=10 afios
T= 50 afios
[ T= 100 afios
Il T= 500 afios

20.171

Dafios econémicos estimados en la zona inundable (T=500 afios)

1.615.065.000 €

Afeccion a elementos destacables del patrimonio cultural | 7 gj ~ NO
Afeccion a elementos que pueden tener repercusidn en el | & EDAR I~ IPPC
medio ambiente

v OTROS
Afeccién a vias de comunicacién principales ¥ Sj ~ NO

ALTERNATIVAS 2A Y 2B

Las alternativas 2A y 2B interceptan los cauces del Barranquet de Palmera,

Rambla de Gallinera y el Barranc de Les Portelles correspondientes,

respectivamente a las cuencas del rio Serpis, Marina Alta-Serpis (subcuenca del

Marjal de Pego) y Marina Alta (subcuenca Girona).

MARINA ALTA-SERPIS

Leyenda

==== Alternativa 2A
— Rios
T=10 afios
T= 50 afios
[ T= 100 afios

RESUMEN DE RIESGOS CUENCA DEL SERPIS

N estimado habitantes que pueden estar afectados en la zona inundable (T=500 afios)

20.171

Dafios econémicos estimados en la zona inundable (T=500 afios)

1.615.065.000 €

Afeccidn a elementos destacables del patrimonio cultural | & gj ™ NO
Afeccion a elementos que pueden tener repercusién en el | & EDAR  PPC
medio ambiente

v OTROS
Afeccidn a vias de comunicacion principales ¥ Sj ™ NO
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RESUMEN DE RIESGOS CUENCA DEL MARINA ALTA- SERPIS |

N° estimado habitantes que pueden estar afectados en la zona inundable (T=500 afos) 9231
Dafios econémicos estimados en la zona inundable (T=500 afos) 953.500.400 €
Afeccion a elementos destacables del patrimonio cultural | — gj ¥ NO
Afeccion a elementos que pueden tener repercusion en el | 7 EDAR ¥ IPPC
medio ambiente

I~ OTROS
Afeccion a vias de comunicacion principales ¥ Si ~ NO

RESUMEN DE RIESGOS CUENCA DEL MARINA ALTA- GIRONA

N° estimado habitantes que pueden estar afectados en la zona inundable (T=500 afios) 8.654
Darfios economicos estimados en la zona inundable (T=500 afios) 855.518.500 €
Afeccidn a elementos destacables del patrimonio cultural v si ™ NO
Afeccidn a elementos que pueden tener repercusion en el medio
ambiente ~ EDAR " IPPC

I~ OTROS
Afeccion a vias de comunicacion principales ¥ Si ™ NO

ALTERNATIVAS 3C, 3Chis Y 3D

Las alternativas 3C, 3Cbis y 3D interceptan los cauces del Rio Girona, Barranc

de I'Alberca y Barranc de la Fusta, correspondientes a la cuenca Marina Alta

(subcuenca Girona). Gorgos).

Leyenda

==== Alternativa 3C
—— Rios
T=10 afios
T= 50 afios
I T= 100 afios
= 500 afios

3

RESUMEN DE RIESGOS CUENCA DEL MARINA ALTA- GIRONA

A MARINA ALTA-GIRONA

GORGOS

N° estimado habitantes que pueden estar afectados en la zona inundable (T=500 afios) 8.654
Dafios econémicos estimados en la zona inundable (T=500 afios) 855.518.500 €
Afeccion a elementos destacables del patrimonio cultural M si " NO
Afeccion a elementos que pueden tener repercusion en el medio
ambiente ¥ EDAR " IPPC

" OTROS
Afeccion a vias de comunicacion principales % Si ‘ I~ NO

RESUMEN DE RIESGOS CUENCA DEL MARINA ALTA- GORGOS

N° estimado habitantes que pueden estar afectados en la zona inundable (T=500 afios)

1.177

Dafios econémicos estimados en la zona inundable (T=500 afios)

385.721.500 €

Afeccion a elementos destacables del patrimonio cultural | i gj I~ NO
Afeccion a elementos que pueden tener repercusion en el | 7 EDAR I IPPC
medio ambiente

" OTROS
Afeccion a vias de comunicacién principales v i I~ NO

Otras afecciones

Puede afectar a instalaciones relacionadas con el transporte maritimo

El rio Gorgos queda fuera del tramo objeto de estudio, localizado en la cuenca

Marina Alta (subcuenca
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10.2.- Espacios protegidos y RN2000

En fase de disefio

Se intercepta la ZEPA Montduver Marjal de La Safor mediante viaducto en el

tramo 1.

Las medidas propuestas se han encaminado principalmente a minimizar la

ocupacion.

En cualquier caso se propone como medida protectora realizar el jalonamiento
rigido con objeto de delimitar los limites de la actuacion, establecer todo tipo de
medidas encaminadas a minimizar las molestias a las poblaciones de fauna
asociadas a este entorno, establecer restricciones al calendario de obra durante
la época de reproduccion de las especies, incorporar sistemas de gestion de los
lixiviados procedentes de la ejecucion de los tuneles, asi como llevar a cabo una
correcta gestion de los residuos y de las tierras procedentes de la excavacion,
ademas de realizar una restauracion con vegetacion autoctona que integra la
infraestructura con su entorno y sirva de refugio a la fauna, asi como un

apantallamiento vegetal en las zonas en las que sea posible su establecimiento.

En fase de construccion

Analizar la presencia de aves nidificantes y ajustar el cronograma de obras.

Establecer un jalonamiento rigido con objeto de minimizar la afeccién sobre el

espacio protegido.

Posteriormente se procedera a la revegetacion de las zonas afectadas, siempre

empleando vegetacion autéctona.
Incorporacion de medidas antielectrocucion en caso que se considere necesario.

En fase de explotaciéon

Se llevaran a cabo los controles establecidos en el Plan de Vigilancia Ambiental.

- Ejecutar los estudios poblacionales de fauna que se establezcan en la
DIA.

- Instalacion de rampas para el escape de mamiferos desde el interior del
cerramiento.

- Asegurar el correcto estado del cerramiento. Realizacién del cerramiento
enterrado de 40 cm, prestando especial atencidén en que se realice de
forma correcta en los drenajes que se hayan adaptado como pasos de
fauna.

- Correcta adecuacion de los pasos de fauna establecidos en el proyecto.

10.3.- Especies protegidas

El trazado ferroviario discurre por distintos puntos de elevado valor
medioambiental, entre otros aspectos porque albergan poblaciones de fauna con
problemas de conservacion y protegidas legalmente, bien a nivel nacional y/o
autonémico. En este sentido, resulta necesario adoptar medidas preventivas

encaminadas a minimizar el riesgo de afeccion a la fauna.

A lo largo de todo su recorrido la linea ferroviaria atraviesa distintos cursos
fluviales [rio Serpis (Tramo 1) y rios Bullents y Racons (Tramo 2)] y se sitia muy
préxima a diversos humedales [P.N. Pego-Oliva (Tramo 2)]. A continuacion, se
proponen una serie de medidas a adoptar a nivel general alrededor de estas

Zonas:

- Identificar y sefalizar los puntos de agua proximos al trazado e informar a los

trabajadores.

- Con el fin de evitar enturbiar el agua no deben llevarse a cabo movimientos de
tierras en dias de viento fuerte o moderado (por encima de los 15 Km/h) en estas

Zonas.

- El trasiego de la maquinaria se realizard lo mas alejado posible de los puntos
de agua. En los lugares mas proximos se procedera a regar los viales en los
meses estivales (junio a agosto) con el fin de evitar la emision de polvo. La

captacion de agua para este u otro fin nunca se realizara directamente de los
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cauces o humedales y deberan contar con el correspondiente permiso de
captacion de agua de la autoridad competente.

- Los vehiculos deberan transportar el material de excavacion utilizando telas

plasticas para reducir la emision de polvo.

- Los camiones hormigonera limpiaran las canaletas lejos de cauces, marjales y
acequias, preferiblemente en hoyos especificos situados en lugares destinados a
edificacion, viales, etc. Las cubas deberan ser vaciadas y lavadas en la planta de

hormigon.

- La tierra extraida y los residuos forestales se acopiaran alejados de los puntos
de agua y de canales y ramblas (incluso secos), asi como también los materiales de

obra y residuos (peligrosos o no).

- El mantenimiento o reparacion de los vehiculos deben realizarse en talleres

autorizados.
- La maquinaria evitara invadir los cauces para trabajar en ellos.
- No se debe evitar el paso del agua (desecacion) o alterar su curso o caudal.

- Se tratara de reducir al minimo la afeccion a la vegetacion riberefia (tala,

desbroce, etc.) con el fin de evitar eliminar posibles puntos de cria o refugio.

Ademas de estas medidas destinadas a mantener la calidad del agua, estos
enclaves suponen puntos de reproduccion de especies amenazadas de
extincion. Asi, en aquellos puntos con presencia constatada de estos taxones,
deberan reducirse las molestias derivadas de las obras, paralizando
temporalmente los trabajos durante el periodo de reproduccion (que podemos
acotar entre el 15 de marzo y el 15 de julio) en un radio no inferior a los 500

metros a estos enclaves.

En el paso de la linea ferroviaria a través de los Marjales de la Safor se ha
detectado un punto especialmente delicado a la hora de ejecutar las obras. Se
trata del Ullal Fosc (ETRS89 X 743.430 — Y 4.320.440) en Gandia. Este enclave,

anexos al trazado actual del tren, es importante para la nidificacion de aves
acuaticas y se debe evitar actuaciones que puedan ocasionarles molestias

durante la reproduccion.

No se tiene constancia de otros puntos de reproduccion de especies
amenazadas. Respecto a las aves rapaces, no existen nidos registrados
recientemente en un radio de 1.500 metros alrededor del trazado. No obstante,
las estribaciones mas proximas a la costa de la ZEPA Sierras del Montduver
constituyen un habitat 6ptimo para la reproduccion del aguila perdicera. En este
sentido, seria conveniente llevar a cabo muestreos con el fin de descartar la
nidificacion de la especie en el momento concreto de realizacion de las obras, y
si éstas se solapan con el periodo reproductor de la especie (de febrero a junio
aproximadamente). Si ésta se produce seria necesario determinar las medidas
preventivas a adoptar para compatibilizar la reproduccién con la ejecucion de las
obras.

Ademas, para el caso concreto del aguilucho lagunero, éste puede concentrarse
también durante el invierno en algunos humedales para pasar la noche. En este
sentido, resulta necesario comprobar la existencia de estos dormideros en zonas
proximas al trazado (especialmente en el Marjal de la Safor y el P.N. Pego-
Oliva). Si se confirma su existencia los trabajos deberian finalizar al menos una
hora antes del ocaso, e iniciar nuevamente al menos una hora después del

amanecer en el periodo comprendido entre el 1 de diciembre y el 31 de enero.

En cuanto a los mamiferos no quirdpteros, no se considera necesario tomar
medidas especificas para la conservacién de estas especies, aunque si algunas
generales como comprobar la existencia de nidos o madrigueras antes del
desbroce, limitar la velocidad para evitar atropellos, correcto mantenimiento de la
maquinaria para minimizar el ruido, evitar las obras en horario nocturno o
acondicionar taludes y desmontes para que en ningdn caso supongan una

obstruccién al movimiento faunistico.
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Respecto a los quirdpteros, los muestreos realizados en el presente trabajo, asi
como la informacion facilitada por la administracion autondémica, ponen de
manifiesto que la cueva Punta de Benimaquia (Tramo 3) mantiene poblaciones
de murciélagos durante gran parte del afio. Asi, existen citas tanto de
reproduccion como de presencia de individuos en época otofial (probablemente,
dadas las fechas de muestreo -mediados de noviembre- la cueva sea empleada
también como refugio invernal). En la Cova Fosca (Tramo 3) también se ha
mostrado que existe actividad otofial con especies protegidas legalmente. En

primer lugar,

resultaria necesario comprobar el empleo de esta cavidad en época
reproductora con el fin de asignar o no medidas preventivas y correctoras en los

alrededores de la cueva durante este periodo.

La mayor parte de los murciélagos presentes en estas cuevas se encuentran
protegidos por la legislacion vigente tanto a nivel nacional como autonémico, por
lo que resulta necesario tomar medidas encaminadas a reducir la posible

afeccién de las obras sobre sus refugios.

Los efectos perjudiciales para la poblacion de quirdpteros podrian aparecer Si
esta intensidad sonora previa se sobrepasa. Por ello, resulta necesario realizar
sonometrias durante la fase preoperacional y posteriormente durante la fase de
obras. Si las diferencias son significativas deberan tomarse medidas correctoras
gue deberian consensuarse con la administracién autondémica y que podrian ir
desde comprobar si el exceso de ruido tiene un efecto sobre la poblacion de
quirépteros (llevando a cabo censos de individuos) hasta el cese de la ejecucion
de las obras durante el periodo reproductor y/o invernal en las inmediaciones de

las cavidades (en la Cova Fosca si se confirma la reproduccion).

En cualquier caso, son necesarias las siguientes medidas, especialmente en las

proximidades de las cavidades:

- La maquinaria debera estar en perfecto estado, ajustandose a lo establecido en

la normativa vigente sobre la generacion de ruidos.

- Mantenimiento y revisiones periodicas de la maquinaria, evitando desajustes
que provocarian vibraciones en cualquiera de sus elementos y, por tanto, un

aumento de ruido.
- Limitaciéon de la velocidad de los vehiculos a 30 Km/h durante las obras.

- Ejecucién de las obras en un horario estrictamente diurno (modificando las
horas de inicio y final en funcion del amanecer y del atardecer), especialmente

en las proximidades de las cavidades.

- Minimizar las zonas de eliminacion de vegetacion natural con el fin de no

afectar significativamente a las areas de campeo de los murciélagos.

El trazado de la linea ferroviaria ejercera un efecto barrera al transito de fauna
terrestre, especialmente separando la ZEPA Sierras de Montduver del LIC Marjal
de la Safor. Un efecto que se ve agravado por la presencia de la carretera N-332
y la autopista AP-7. Supone asi un paso practicamente infranqueable para
especies catalogadas como Protegidas por la legislacion valenciana como el
erizo europeo (Erinaceus europaeus), la comadreja (Mustela nivalis), la gardufia

(Martes foina) o el tejon comun (Meles meles).

Para fomentar la conectividad ecolégica, ademas de evitar atropellos, seria
necesario establecer el mayor numero de pasos de fauna que sea posible.

Por udltimo, en el caso de ser necesario llevar a cabo voladuras, estas se
realizaran fuera de la época de apareamiento y cria (de abril a julio). Si éstas se
encuentran ademas en un radio inferior a 1.500 metros de la localizacion de una
cavidad con presencia de quirGpteros se evitard también el periodo de
hibernacion (diciembre y enero). Seria necesario, en este sentido, instalar
sistemas de filtrado en el caso de voladuras en tlneles, o sistemas de

precipitado en zonas abiertas para evitar la excesiva emision de polvo.
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10.4.- Patrimonio cultural

Estamos pendientes de recibir los permisos para poder llevar a cabo la
prospeccion arqueoldgica de los tramos objeto de estudio. Esta informacioén una
vez se reciba seré trasladada a este apartado para mejorar la precision a la hora

de valorar este aspecto.

En la zona de estudio se han inventariado elementos arqueoldgicos,
arquitectonicos, paleontoldgicos y etnograficos presentes en el ambito de estudio,
tal como se recoge en la Memoria incorporada en el Apéndice 3. Patrimonio
Cultural. Asi, una vez georeferenciada la linea ferroviaria y sus margenes de 100
metros a cada lado, han sido colocados los hitos patrimoniales protegidos. En
este sentido, algunos quedan justo debajo de la traza del ferrocarril, otros en la
superficie denominamos de seguridad y otros fuera de dicha éarea, pero

relativamente proximos.

Dado que se han establecido unos grados de afeccion que van del 1 al 3, en los
cuales el grado 1 se refiere a la linea férrea, el 2 es el area de 200 metros y el 3
son los elementos que quedan fuera de 1 y de 2. En el citado apéndice se
identifican los citados elementos, si bien a continuacion resumimos el total de

elementos segun su grado de afeccion sea 1y 2.

IMPACTO SOBRE EL PATRIMONIO CULTURAL
GRADO DE GRADO DE VIAS
TRAMOS | ALTERNATIVAS ) )
AFECCION 1 AFECCION 2 PECUARIAS
L 1A 1 3 2
1B 2 1 2
X 2A 1 2 5
2B 1 1 5
3C 3 15 13
3 3CBIS 3 15 13
3D 3 12 11

10.5.- Puntos de interés geoldgico y geomorfolégico

No se afectan puntos de interés geologico o geomorfolégico por ninguna de las

alternativas.
10.6.- Nucleos de poblacion

A continuacion se realiza una breve descripcion de las alternativas generadas

dentro del presente Expediente (Tramos 1, 2 y 3 parcialmente).
e Tramo 1. — Gandia
e Tramo 2. — Oliva
e Tramo 3. — Denia

Tramo 1 — Gandia

Se trata del primer tramo en donde se definen alternativas de trazado en tramos
en donde no existe una linea ferroviaria en la actualidad (a excepciéon de la
actual linea TRAM que conecta Alicante con Denia) y se corresponde,
principalmente, con el estudio de las alternativas posibles de paso por el ndcleo
de poblacion de Gandia. Para este tramo se definen dos alternativas de trazado
descritas a continuacion:

Alternativa 1A

Esta primera alternativa comienza con la duplicacién de la via actual hasta la
llegada a la Estacién de Gandia manteniendo la ubicacion de la actual estacion
de viajeros de Gandia pero remodelandola para aumentar la longitud de sus
andenes ya que en la actualidad presentan una longitud cercana a los 100
metros de longitud.

Es preciso indicar que durante las obras de ejecucion de la remodelacion de la
actual estacion como de las obras de duplicacién del actual corredor soterrado

antes de la llegada a la citada estacion, se debera cortar el servicio definiendo
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para ello una estacion provisional junto a la actual estacion de Gandia

Mercancias.

A la salida de la estacion de Gandia la alternativa discurre por el antiguo
corredor ferroviario Carcaixent - Denia que en la actualidad se corresponde con
una via verde, presentando un trazado muy similar al del Proyecto Constructivo

Gandia — Oliva redactado por la Generalitat Valenciana.

A continuacion se muestra el esquema de vias de esta alternativa:

ALTERNATIVA 1A

, GANDIA
VIAS EXIST’ENTES PLAYA ESTACléN 700 >
NUEVASViAS GANDIA VIAJEROS ‘
1]
~ va ( 7\ | A\

SR

GANDIA
VALENCIA ALICANTE

ESTACION
GANDIA MERCANCIAS

Alternativa 1B

Esta segunda alternativa parte de la linea actual Silla — Gandia al norte del

ndcleo de poblacién de Gandia.

El nuevo trazado se convertiria en la via general de la linea partiendo de la
misma, a través de un nuevo aparato de via, la via que se dirige hacia Gandia
Playa dejando incluso abierta la posibilidad de mantener la estacion actual de
viajeros de Gandia, si se estima necesario, durante el periodo de ejecucién de

esta nueva alternativa

De esta manera, la actual estacion de viajeros de Gandia se encontraria en
servicio en todo momento por lo que no es necesario definir situaciones

provisionales tal y como debe hacerse para la Alternativa 1A.

En el tramo en donde esta alternativa se sitla con un trazado ligeramente

paralelo a la via actual, al norte del nucleo de poblacién de Gandia, se localiza la

futura estacion que daria servicio a dicho nucleo de poblacién, estacion que se

ejecutara en superficie.

Posteriormente el trazado bordea al nucleo de poblacion de Gandia y finalmente,
una vez realizado el cruce sobre el rio Serpis el trazado busca el antiguo

corredor ferroviario Carcaixent — Denia hasta situarse sobre él.

A continuacién se muestra el esquema de vias de esta alternativa:

VIiAS EXISTENTES ALTERNATIVA 1B

NUEVAS ViAS GAN DiA
PLAYA

ESTACION - GANDIA | [
VIAJEROS (NUEVA)

4 N ESTACION - GANDIA
<\ VIAJEROS (EXISTENTE)
I’\’ \—-—1
N\ 2
— ~ 7 —>
GANDIA ALICANTE

VALENCIA \E

ESTACION
GANDIA MERCANCIAS

Tramo 2 — Oliva

Este segundo tramo se corresponde principalmente con el estudio de las
alternativas posibles al paso por el nucleo de poblacion de Oliva. El tramo
comienza al sureste del nucleo de poblacion de Gandia, en los alrededores del
nucleo de poblacion de Bellreguard y finaliza al oeste del ndcleo de poblacion de
El Verger. Para este tramo se definen dos alternativas de trazado descritas a

continuacion:

Alternativa 2A

La primera de las alternativas definidas en este tramo presenta dos subtramos

con caracteristicas diferentes:

En primer lugar la alternativa desarrolla un trazado que discurre sobre el antiguo
corredor ferroviario Carcaixent — Denia convertido en via verde hasta la llegada

al nacleo de poblacién de Oliva soterrando el trazado a su paso por el interior del
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casco urbano de Oliva. Una vez que el trazado supera al citado nucleo de

ALTERNATIVA 2B

ESTACION - OLIVA

poblacion, en los alrededores del cruce con el rio del Vedat, se sitla

paralelamente a la autopista AP-7 hasta el final del tramo localizado en los S\
alrededores del nucleo de poblacion de El Verger. Es preciso destacar que para NS 3.000m
—
. . . . VALENCIA \——————— ALICANTE
esta alternativa se define una nueva estacion soterrada en Oliva con un trazado
muy similar al definido dentro del Proyecto Constructivo, en su segunda Fase, ~
Gandia-Oliva redactado por la Generalitat Valenciana. »
A continuacién se muestra el esquema de vias de esta alternativa: AP-7 MRSV
ALTERNATIVA 2A Tramo 3 — Denia - Calpe
SN- om El tram mienza en | Ir r los nucl lacion de El Verger
VALENCIA ESTACION ouT“N ALICANTE tramo comienza en los alrededores de los ntcleos de poblacién de El Verger y
— /————\ E— I .
7~ I Ondara finalizando en Denia.
N—/ |
OLIVA

Dada la importancia y la alta demanda que genera el nucleo de poblacion de

NUEVAS ViAS

AP-7

Denia se han planteado tres alternativas de trazado, cada una de ellas con una

estacion ferroviaria diferente.

Alternativa 2B

Alternativa 3C

Esta segunda alternativa presenta un trazado muy parecido al de la Alternativa , )
B ) B _ Esta primera alternativa desarrolla un trazado paralelo al de la AP-7 hasta que
2A a excepcion del paso por el nacleo de poblacion de Oliva ya que lo bordea » - _
_ _ se separa para bordear por el norte a la elevacion orografica denominada
discurriendo entre el entramado urbano y la costa en vez de cruzarlo por el . , _ ., )
o _ . . . Muntanya de la Sella”, para posteriormente buscar la penetracion al nucleo de
interior del casco urbano. Es decir, el trazado comienza discurriendo por el » , .
. o . _ _ poblacion de Denia adosada a la actual plataforma de la linea TRAM. Esta
antiguo corredor ferroviario Carcaixent — Denia hasta su llegada a Oliva en » , i .
penetracion se realiza a través de una plataforma para via doble adosada a la de

donde lo bordea para posteriormente buscar nuevamente el antiguo corredor i
la linea TRAM.

ferroviario para discurrir sobre €l hasta situarse paralelamente a la Autopista AP-
7 hasta el final del tramo tal y como ya se ha comentado para la alternativa 1A. Esta alternativa incluye una nueva estacién situada al suroeste del entramado
_ ] B _ _ urbano de la ciudad de Denia antes de la llegada al mismo con objeto de
A pesar de que no atraviesa al nucleo de poblacion de Oliva se define una nueva o )
B ] o _ ] . minimizar las afecciones.
estacion que daria servicio a Oliva al noreste del nucleo de poblacion. Esta

nueva estacion se ejecutaria en superficie. A continuacion se muestra el A continuacion se muestra el esquema de vias de esta alternativa:

esquema de vias de esta alternativa:
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ALTERNATIVA 3C

Andéndela
VIAS EXISTENTES — LINEA TRAM linea TRAM
NUEVAS ViAS /
<
VALENCIA ALICANTE

PR —)

AP-7

ALICANTE

Alternativa 3C (BIS)

Se ha definido una variante a la alternativa anteriormente descrita cuya Unica

diferencia se corresponde con la localizacion de la futura estacion de Denia.

Con objeto de situar la estacion mas cerca del centro urbano de Denia el trazado
comparte a lo largo de 110 metros la superestructura con la linea TRAM a través
de una via con tres hilos para que de esta manera se pueda situar al sur del
nacleo urbano minimizando las afecciones definiendo una estacion antes de la

llegada a la estacién terminal de la linea TRAM.

El resto de la alternativa presenta el mismo trazado que el ya descrito para la
Alternativa 3C.

A continuacion se muestra el esquema de vias de esta alternativa:

ALTERNATIVA 3C (BIS)

,Andén dela
/\% linea TRAM

ESTACION - DENIA

VIAS EXISTENTES — LINEA TRAM

NUEVAS ViAS
ViA CON TRES HILOS

VALENCIA

X

ALICANTE

—

ﬁ ALICANTE

AP-7

10.6.1.- Alternativa 3D

Esta alternativa muestra un trazado idéntico al de la alternativa 3C sin el tramo
de penetracién al nucleo de poblacién de Denia, es decir, realiza un recorrido
paralelo al de la AP-7 hasta el punto en donde se separa para bordear por el
norte a la elevacion orografica denominada “Muntanya de la Sella” en donde se

propone la ejecucion de una estacion pasante.

Posteriormente se sitla paralelamente a la plataforma de la linea TRAM en
direccion a Alicante para finalmente realizar el cruce con la N-332 y la AP-7

finalizando el trazado con un recorrido paralelo al de esta ultima infraestructura.

Para facilitar el acceso a Denia se plantea una estacion intermodal con la linea

TRAM realizando una variante a ésta ultima.

A continuacion se muestra el esquema de vias de esta alternativa:
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ALTERNATIVA 3D

VARIANTE A LA LINEA TRAM

ALICANTE

—>

VALENCIA P\
<:| ESTACION — DENIA

ALICANTE

VIAS EXISTENTES — LINEA TRAM
NUEVAS ViAS

11.- IDENTIFICACION DE RIESGOS DERIVADOS DE CATASTROFES

Se delimitara cada una de las zonas de riesgos identificadas y se caracterizara
el mismo en funcién de las directrices y metodologias existentes aplicadas a

cada una de estas zonas.

Este andlisis tiene como objeto determinar el nivel de riesgo de las zonas por las

que discurre el proyecto.
11.1.- RIESGO SiSMICO

La actividad sismica es un reflejo de la inestabilidad y singularidad geolégica de
una zona de la corteza terrestre. Esta inestabilidad y singularidad va unida a
otros fendmenos geoldgicos, como formacion de cordilleras recientes, emisiones

volcanicas, manifestaciones termales y presencia de energia geotérmica.

La sismicidad es el conjunto de parametros que definen totalmente el fenémeno

sismico en el foco, y se representa generalmente mediante distribuciones

temporales, espaciales, de tamafio, de energia, etc. El estudio de la distribucion
espacial de terremotos ha sido uno de los factores mas importantes a la hora de
establecer la teoria de la tectonica de placas, segun la cual la superficie de la
litosfera esta dividida en placas cuyos bordes coinciden con las zonas

sismicamente activas.

Los mapas de peligrosidad realizados por el IGN se utilizan en la Directriz Basica
de Planificacién de Proteccion Civil ante el Riesgo Sismico a la hora de definir

las areas de aplicacion de dicha directriz.

En el caso que nos ocupa, desde el punto de vista sismico hay que indicar
gue en las areas de estudio el valor de la aceleracion sismica béasica (ab) es
superior a 0,04qg, por lo que sera necesario ser tenido en cuenta el efecto
sismico en el disefio tanto en las obras de tierra como en las de fabrica,

puentes y/o estructuras.

Los criterios que se han de seguir dentro del territorio espafiol para la
consideracion de la accion sismica en la elaboracion de proyectos se recogen en
la Norma de Construccion Sismorresistente. Dentro del marco establecido por
esta Norma, la parte 2 de la misma NCSP-07, relativa a los puentes y
estructuras, estable los criterios especificos que han de tenerse en cuenta dentro
del territorio espafiol para la consideracion de la accién sismica en el proyecto

de los puentes de carretera y de ferrocarril.
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Periodo de Retorno 500 Anos

MAPA DE PELIGROSIDAD SISMICA |

Figura 4: Situacion del area de estudio dentro del mapa de peligrosidad sismica en Espafia, establecido por
la Norma Sismorresistente NCSR-02 (NCSR-07). Las lineas continuas indican valores de la aceleracion
béasica de calculo, y las discontinuas corresponden a valores del coeficiente de contribucién de sismos

lejanos de la fractura Azores-Gibraltar.

La citada norma delimita la peligrosidad sismica de cada punto del territorio
nacional en base a lo que denomina aceleracién sismica basica, cuyo valor se
representa en relacion al valor de la gravedad, g, e indica un valor caracteristico
de la aceleracion horizontal de la superficie del terreno. La Figura 4 muestra el
mapa de peligrosidad sismica, contenido en la NCSP-07 para el territorio
espafiol. El mapa suministra también el coeficiente de contribucion K, que tiene
en cuenta la influencia de los distintos tipos de terremotos esperados en la

peligrosidad sismica de cada punto.

Conforme a lo anterior, la NCSP-07 dicta que no sera necesaria la consideracion
de las acciones sismicas cuando la aceleracién sismica horizontal béasica del

emplazamiento a, sea menor de 0,04 g, siendo g la aceleracién de la gravedad.

Tampoco sera necesaria la consideracion de las acciones sismicas en las
situaciones en que la aceleracion sismica horizontal de célculo, definida a

continuacion, sea menor de 0,04 g.

La aceleracion sismica de calculo (ac) se define como el producto:
ac=S-p-a

donde,

ap = aceleracion sismica basica, segun la norma de construccion
sismorresistente
NCSE-02, representada en el mapa de la Figura 4.

p = Coeficiente adimensional de riesgo, obtenido como producto de dos
factores: vy, y yi, siendo vy, el factor de importancia definido anteriormente y
yi un factor modificador para tener en cuenta un periodo de retorno (PR)

diferente de 500 afios.
A falta de un estudio especifico puede suponerse:
vi = (PR / 500)%*

S = Coeficiente de amplificaciéon del terreno, que para p-ab < 0,1g, toma

un valor de:

Para 0,1g< p-ab<0,4 g, toma un valor de:

s=C 33,2 _01][1-&
125 g 125

Para 0,4 g < p-ab, toma un valor de:

S=10

ESTUDIO INFORMATIVO DE LA LINEA FERROVIARIA VALENCIA — ALICANTE (TREN DE LA COSTA). FASE Il. TRAMO: GANDIA-OLIVA-DENIA

Pag. 27



ANALISIS DE RIESGOS AMBIENTALES

ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL

siendo C, un coeficiente de terreno que depende de las caracteristicas
geotécnicas del terreno de cimentacion y apoyo, que se obtiene segun el Cuadro

1, mostrado a continuacion.

o Terreno tipo I: Roca compacta, suelo cementado o granular muy denso.
Velocidad de propagacion de las ondas elasticas transversales o de

cizalla, Vs > 750m/s.

o Terreno tipo Il: Roca muy fracturada, suelos granulares densos o
cohesivos duros. Velocidad de propagacion de las ondas elasticas

transversales o de cizalla, 750 m/s > Vs > 400 m/s.

o Terreno tipo lll: Suelo granular de compacidad media, o suelo cohesivo
de consistencia firme. Velocidad de propagacion de las ondas elasticas

transversales o de cizalla, 400 m/s > Vs > 200 m/s.

o Terreno tipo IV: Suelo granular suelto, o suelo cohesivo blando.
Velocidad de propagacion de las ondas elasticas transversales o de

cizalla, Vs < 200 m/s.

TIPO DE TERRENO COEFICIENTE C
I 1.0
Il 1.3
1] 1.6
vV 2.0

Cuadro 10: Coeficiente C segun tipo de terreno.

Segun la NCSP-0/7, para obtener el valor de calculo del coeficiente C se
determinaran los espesores el, e2, e3 y e4 de terrenos de los tipos |, II, Il 'y IV
respectivamente, existentes en los 30 primeros metros bajo la superficie, y se
adoptara como valor de C la media obtenida al ponderar los coeficientes Ci de

cada estrato con su espesor ei, en metros, mediante la expresién:

C=XCi*i/30

Por tanto, y considerando que en el area de estudio el valor de la aceleracién
sismica basica (ab) es superior a 0,04g, sera necesario ser tenido en cuenta el
efecto sismico en el disefio tanto en las obras de tierra como en las de fébrica,

puentes y/o estructuras.

11.1.1.- Influencia de la sismicidad

La consideracion de la influencia de la sismicidad se realiza empleando la Norma
de Construccion Sismorresistente. Parte general y Edificacion (NCSR-02)

aprobada por el Real Decreto 997/2002 de 27 de septiembre.

En primer lugar, se muestra la clasificacion que realiza la norma sobre las
distintas construcciones, en funcién de los dafios que pueden ocasionarse en
ellas derivados de un episodio sismico, posteriormente, se indican los criterios
de aplicacion a construcciones vy, finalmente, se determina si es aplicable la

norma a la infraestructura que se proyecta.

11.1.2.- Clasificacion de las construcciones seguin la NCSR-02

A los efectos de aplicacion de esta Norma, de acuerdo con el uso a que se
destinan, con los dafios que puede ocasionar su destruccion, e
independientemente del tipo de obra de que se trate, las construcciones civiles

se clasifican en:

- Construcciones de importancia moderada: Aquellas con probabilidad
despreciable de que su destruccion por el terremoto pueda ocasionar victimas,
interrumpir un servicio primario, o producir dafios econémicos significativos a

terceros.

- Construcciones de importancia normal: Aquellas cuya destruccion por el

terremoto pueda ocasionar victimas, interrumpir un servicio para la colectividad,

Péag. 28 ESTUDIO INFORMATIVO DE LA LINEA FERROVIARIA VALENCIA — ALICANTE (TREN DE LA COSTA). FASE Il. TRAMO: GANDIA — OLIVA - DENIA



ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL

ANALISIS DE RIESGOS AMBIENTALES

o producir importantes pérdidas econémicas, sin que en ningun caso se trate de

un servicio imprescindible ni pueda dar lugar a efectos catastroficos.

- Construcciones de importancia especial: Aquellas cuya destruccion por el
terremoto, pueda interrumpir un servicio imprescindible o dar lugar a efectos
catastroficos. En este grupo se incluyen las construcciones que asi se
consideren en planeamiento urbanistico y documentos publicos analogos asi
como en reglamentaciones mas especificas y, al menos, las siguientes

construcciones:
0 Hospitales, centros o instalaciones sanitarias de cierta importancia.

o Edificios e instalaciones basicas de comunicaciones, radio, television,

centrales telefonicas y telegraficas.

o Edificios para centros de organizacion y coordinaciéon de funciones para

casos de desastre.

o Edificios para personal y equipos de ayuda, como cuarteles de
bomberos, policia, fuerzas armadas y parques de maquinaria Yy

ambulancias.

o Las construcciones para instalaciones basicas de las poblaciones como
depodsitos de agua, gas, combustibles, estaciones de bombeo, redes de

distribucién, centrales eléctricas y centros de transformacion.

o Las estructuras pertenecientes a vias de comunicacion tales como
puentes, muros, etc. que estén clasificadas como de importancia especial
en las normativas o disposiciones especificas de puentes de carretera y

de ferrocarril.

o Edificios e instalaciones vitales de los medios de transporte en las

estaciones de ferrocarril, aeropuertos y puertos.

o Edificios e instalaciones industriales incluidas en el ambito de aplicacion

del Real Decreto 1254/1999, de 16 de julio, por el que se aprueban

medidas de control de los riesgos inherentes a los accidentes graves en

los que intervengan sustancias peligrosas.

o0 Las grandes construcciones de Ingenieria Civil como centrales
nucleares o térmicas, grandes presas y aquellas presas que, en funcion
del riesgo potencial que puede derivarse de su posible rotura o de su
funcionamiento incorrecto, estén clasificadas en las categorias A o B del

Reglamento Técnico sobre Seguridad de Presas y Embalses vigente.

0 Las construcciones catalogadas como monumentos histéricos o
artisticos, o bien de interés cultural o similar, por los 6rganos competentes

de las Administraciones Publicas.

0 Las construcciones destinadas a espectaculos publicos y las grandes
superficies comerciales, en las que se prevea una ocupacion masiva de

personas.

El proyecto analizara en qué supuesto de los tres marcados en negrita en la lista

anterior, pueden encajarse las actuaciones.

11.1.3.- Criterios de aplicacion de la norma NCSR-02

La aplicaciéon de la norma es obligatoria en todas las construcciones recogidas
en el apartado anterior excepto en:

- Construcciones de importancia moderada.

- Edificaciones de importancia normal o especial cuando la aceleracién sismica

basica ab sea inferior a 0,04g, siendo g la aceleracién de la gravedad.

- En las construcciones de importancia normal con porticos bien arriostrados
entre si en todas direcciones cuando la aceleracion sismica basica ab sea
inferior a 0,08g. No obstante, la norma sera de aplicacion en los edificios de mas
de siete plantas si la aceleracién sismica de calculo ac es igual o superior a
0,08g.
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Se identificaran elementos del proyecto sobre los que se hayan aplicado estos
criterios para determinar su nivel de adaptacion frente a estos riesgos.

11.1.4.- Aceleracion sismica segun la norma NSCR-02

En caso de tratarse de una zona en la que la aceleracion sismica basica ab, es
igual o superior a 0,04g, siendo g la aceleracion de la gravedad, es necesaria la
aplicacion de la “Norma de Construccion Sismorresistente NCSR-02”. Por tanto,
se tendra en cuenta el efecto sismico en el calculo y disefio de los rellenos y de

las diferentes estructuras proyectadas.

Se identificardn los elementos del proyecto en los se hayan aplicado estos
criterios. Su aplicacion conlleva la consideracién de que el proyecto no es, a

priori, vulnerable frente a estos riesgos.
11.2.- RIESGO POR INUNDACION

La Comision Europea aprob6 en noviembre de 2007 la Directiva 2007/60, sobre
la evaluacion y gestion de las inundaciones, la cual ha sido transpuesta a la
legislacidon espafiola mediante el Real Decreto 903/2010 de evaluacion y gestidon

de riesgos de inundacion.

Entre otros aspectos, con esta Directiva y su transposicion al ordenamiento
espafiol, se pretende mejorar la coordinacién de todas las administraciones a la
hora de reducir los dafios derivados de las inundaciones, centrandose
fundamentalmente en las zonas con mayor riesgo de inundacién, llamadas

Areas de Riesgo Potencial Significativo de Inundacion (ARPSIs).

Dentro de este contexto, se recabara la informacién grafica de las comunidades
autonomas (Mapas de Peligrosidad por Inundaciones y de Mapas de Riesgo de
Inundacion), de acuerdo con los criterios establecidos en la citada Directiva
2007/60/CE, y en el Real Decreto 903/2010, de 9 de julio, de evaluacion y

gestion de riesgos de inundacion.

Se indicara cual es el marco normativo autondmico en relacibn con estos

riesgos.

Estos mapas de peligrosidad de inundaciones suelen incluir tres escenarios:
Baja probabilidad de inundacion (eventos extremos o periodo de retorno mayor o
igual a 500 afios), Media (periodo de retorno mayor o igual a 100 afos) y Alta
(periodo de retorno mayor o igual a 10 afios). Los mapas de riesgo de
inundacioén delimitan las zonas inundables y los calados del agua, e indican los
dafos potenciales que una inundacion puede ocasionar a la poblacion, a las

actividades economicas y al medio ambiente.

11.3.- Mapas de inundaciones histéricas

A continuacion se adjuntan unas imagenes con los mapas de inundaciones
histéricas elaborados en el afio 1983, para la Comision Nacional de Proteccion
Civil, donde se recogen las inundaciones registradas para diferentes localidades,
junto con la época del afio cuando suelen acontecer y el nimero de veces que
ha sucedido de los que hay registros. Para una mejor interpretacion del mapa, se
ha superpuesto el trazado de las diferentes alternativas correspondientes al

Estudio Informativo.

Posteriormente se adjunta un mapa de sintesis con las INUNDACIONES
HISTORICAS mas relevantes de las que se tiene constancia en la cuenca del
Juacar confeccionado por la Direccion General de Obras Hidraulicas en el afio

1988 para la Comisién Nacional de Proteccion Civil.
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A continuacion se incluyen unas tablas resumen con las soluciones adoptadas ALTERNATIVA 2A
_ _ _ CUENCA | SUBCUENCA | PK CORTE SOLUCION PROYECTADA
para el drenaje transversal de las diferentes alternativas: 13+120 VIADUCTO
13+190 VIADUCTO
ATTERNATIVA TA 13+860 ODT 13+860 (2 MARCOS 4X2)
CUENCA | SUBCUENCA PK CORTE SOLUCION PROYECTADA ii:;gg ODT 14+1\?|0A (DzulxéATgcos 4X2)
5a A 04240 Duplicacion del wa;i(l:tzt:l existente en la via 14+470 ODT 14+470 (2 MARCOS 4X2)
14+520 VIADUCTO
5a B 1+250 ODT 1+250 (MARCO 3X2) 7a M
Duplicacion del viaducto existente en la via 15+110 ODT 15+110 (2 MARCOS 4X2)
5a C 1+500 actual 15+870 ODT 15+870 (2 MARCOS 4X2)
5a E 2+670 TRAMO SUBTERRANEO a N 17+640 VIADUCTO
oa A 34240 VIADUCTO 8 (tramo3) A 18+530 ODT 18+530 (3 MARCOS 4X2)
4+240 TRAMO SUBTERRANEO
6a B 44360 Encauzamiento por MD hasta cruzar la ALTERNATIVA 2B
traza en el PK 4+290 CUENCA SUBCUENCA PK CORTE SOLUCION PROYECTADA
7a A 4+640 ODT 4+640 (2 MARCOS 4X2) 7b A 0+380 VIADUCTO
7a B 5+600 ODT 5+600 (MARCO 4X2) 7b B 1+320 VIADUCTO
7b C 1+900 ODT 1+900 (2 MARCOS 4X2)
7b D 3+100 ODT 3+100 (2 MARCOS 4X2)
25 e 4+170 ODT 4+170 (2 MARCOS 4X2)
ALTERNATIVA 1B 4+470 ODT 4+470 (2 MARCOS 4X2)
CUENCA [SUBCUENCA| PK CORTE SOLUCION PROYECTADA T - 4+900 ODT 4+900 (2 MARCOS 4X2)
5b A 04240 Duplicacion del viaducto existente en la 5+455 ODT 5+455 (2 MARCOS 4X2)
via actual 7b G 6+820 VIADUCTO
5b B 1+460 VIADUCTO 7b H 8+558 VIADUCTO
5b C 1+800 ODT 1+800 (3 MARCOS 4X2) 7b | 9+918 VIADUCTO
6b A 2+685 VIADUCTO 10+168 VIADUCTO
3+800 ODT 3+800 (2 MARCOS 3X2) 11+038 ODT 11+038 (MARCO 4X2)
6b B 5+020 ODT 5+020 (1 MARCO 4X2) b ] 11+448 ODT 11+448 (MARCO 4X2)
5+120 ODT 5+120 (1 MARCO 4X2) 11+958 ODT 11+958 (MARCO 4X2)
7b C 6+200 ODT 6+200 (2 MARCOS 3X2) 12+268 ODT 12+268 (MARCO 4X2)
12+893 ODT 12+893 (MARCO 4X2)
12+958 ODT 12+958 (2 MARCOS 4X2)
13+438 ODT 13+438 (2 MARCOS 4X2)
ALTERNATIVA 2A 14+038 VIADUCTO
CUENCA | SUBCUENCA | PK CORTE SOLUCION PROYECTADA b K 14+108 VIADUGTO
7a A 0+380 VIADUCTO 14+778 ODT 14+778 (2 MARCOS 4X2)
7a B 1+320 VIADUCTO 15+068 ODT 15+068 (2 MARCOS 4X2)
7a C 1+900 ODT 1+900 (2 MARCOS 4X2) 154198 VIADUCTO
7a D 3+000 ODT 3+000 (2 MARCOS 4X2) 15+388 ODT 15+388 (2 MARCOS 4X2)
7a E 3+750 TRAMO SUBTERRANEO 154438 VIADUCTO
7a F 4+600 TRAMO SUBTERRANEOQ 7b L 16+028 ODT 16+028 (2 MARCOS 4X2)
a G 5+140 TRAMO SUBTERRANEO 16+788 ODT 16+788 (2 MARCOS 4X2)
7a H 5+830 Nuevo encauzamiento hasta el PK 5+485 7b M 18+558 VIADUCTO
/a ' 7+640 VIADUCTO 8 (tramo3) A 19+448 ODT 19+448 (3 MARCOS 4X2)
7a J 9+000 VIADUCTO
9+250 VIADUCTO
10+120 ODT 10+120 (MARCO 4X2)
7a K 10+530 ODT 10+530 (MARCO 4X2)
11+040 ODT 11+040 (MARCO 4X2)
11+350 ODT 11+350 (MARCO 4X2)
11+975 ODT 11+975 (MARCO 4X2)
Ta . 12+040 ODT 12+040 (2 MARCOS 4X2)
12+520 ODT 12+520 (2 MARCOS 4X2)
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ALTERNATIVA 3Cy 3Cbis

CUENCA | SUBCUENCA PK CORTE SOLUCION PROYECTADA
8c A TRAMO ANTERIOR Cruza en el final del tramo anterior
8c B 0+720 Valencia-Denia VIADUCTO
8c C 1+750 Valencia-Denia VIADUCTO
9c A 2+650 Valencia-Denia | OPT VAL'DEN”;)%;)EM (2 MARCOS
9c B 2+865 Valencia-Denia VIADUCTO
9c C 3+250 Valencia-Denia | ODT VAL-DENIA 3+250 (1 MARCO 4X2)
9c D 3+880 Valencia-Denia VIADUCTO
9 E 5+620 Valencia-Denia VIADUCTO
6+200 Valencia-Denia | ODT VAL-DENIA 6+200 (1 MARCO 2X2)
ODT VAL-DENIA 6+500 (3 MARCOS
9c F 6+500 Valencia-Denia | 4X2,5) + encauzamiento en Ml hasta PK
6+240
Encauzamiento en Ml Ramal Denia-
Alicante desde PK 0+630 hasta PK
9 G 7+700 Valencia-Denia 0+215 y VIADUCTO en ramal Valencia-
Denia (7+700) y en el ramal Denia-
Alicante (0+215)
7+950 Valencia-Denia | ODT VAL-DENIA 7+950 (1 MARCO 3X2)
9c H 94240 Valencia-Denia obT VAL'DEN"Z;‘Z;)MO (2 MARCOS
9c | 9+815 Valencia-Denia opT VAL-DENI,2)532)815 (2 MARCOS
9c J 10+900 Valencia-Denia | °PT VAL'DEN'A&OZ;%O (3 MARCOS
9% M 1+780 Denia-Alicante obT DEN'A'AL'&Zso (2 MARCOS
9% N 2+575 Denia-Alicante obT DEN'A'AL&;?S (2 MARCOS
9c Q 2+730 Denia-Alicante ODT DENIA-ALI 2+730 (1 MARCO 3X2)
9c R 3+800 Denia-Alicante VIADUCTO

ALTERNATIVA 3D

CUENCA | SUBCUENCA PK CORTE SOLUCION PROYECTADA
8d A TRAMO ANTERIOR Cruza en el final del tramo anterior
8d B 0+720 VIADUCTO
8d C 1+750 VIADUCTO
od A 2+650 ODT 2+650 (2 MARCOS 3X2)
od B 2+865 VIADUCTO
od C 3+250 ODT 3+250 (1 MARCO 4X2)
od D 3+880 VIADUCTO
ad E 5+580 VIADUCTO

6+170 ODT 6+170 (1 MARCO 2X2)
ODT 6+370 (3 MARCOS
od F 6+370 4X2,5)+encauzamiento en Ml hasta PK
6+200
od G 8+670 ODT 8+670 (2 MARCOS 4X2)
od H 2+000 ramal VIADUCTO
od K 94525 ODT 9+525 (2 MARCOS 3X2)
od L 9+675 ODT 9+675 (1 MARCO 3X2)
od M 10+745 VIADUCTO

11.4.- RIESGO DE INCENDIOS

11.4.1.- Problemética vy leqgislacién

Se analizara este tipo de problematica ligada a la explotacion de la via
(ferrocarril o carretera), a través de las bases de datos proporcionadas por

MITECO o las Comunidades Autbnomas.

Los ferrocarriles son responsables del 0,77% de los incendios forestales por
causas asociadas a su funcionamiento (incendios provocados por chispazos y
rozaduras derivadas de la propia actividad ferroviaria, o actuaciones negligentes
relacionadas con el mismo, ya sean colillas mal apagadas lanzadas desde el

MisMo u otros objetos).

La Geralitat Valencia cuenta con Planes de Ordenacion de los Recursos
Forestales, como instrumentos de planificacion forestal, los cuales constituyen el
marco de la ordenacion del territorio regulado en la Ley de Montes. Estos
PORRF constituyen el desarrollo operativo del PATFOR y equivalen a los
planes forestales de demarcacién que regula la Ley Forestal de la Comunitat

Valenciana.

Se debera cumplir en todo momento la normativa vigente sobre prevencion de
incendios forestales: Ley 43/2003, de 21 de noviembre, de Montes, articulo 145
y siguientes del reglamento de la Ley 3/1993, de 9 de diciembre, Forestal de la
Comunidad Valenciana, aprobado por Decreto 98/1995, de 16 de mayo, y se
dara estricto cumplimiento al Decreto 7/2004, de 23 de enero, del Consell de la
Generalitat Valenciana, por el que se aprueba el pliego general de normas de
seguridad en prevencion de incendios forestales a observar en la ejecucion de
obras y trabajos que se realicen en terreno forestal o en sus inmediaciones,
debiendo recordar el riesgo afladido que supone trabajar con maquinaria en

terrenos de naturaleza silicea.

Debe recordarse, a los efectos, que quedara terminantemente prohibido

encender fuego, suspendiéndose los trabajos que en caso de decretarse
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preemergencia de nivel 3 frente a riesgo de incendios forestales o en cualquier
otra circunstancia que, a criterio de la Conselleria de Infraestructuras, Territorio y
Medio Ambiente u otra autoridad con competencia en prevencion de incendios,
pudiera ocurrir en ese momento y que hiciera desaconsejable la realizacion de
los trabajos. El nivel de preemergencia se puede consultar diariamente en la

pagina web www.112cv.com, en twiter, asi como en el ayuntamiento.

El Proyecto Constructivo debera incluir un Plan de Prevencidén y Extincion de

Incendios, el cual debera considerar entre otros aspectos:

e El area de estudio del proyecto se localiza en las Demarcaciones
Forestales de Lliria, Polinya de Xuquer y Altea; y por tanto en el
desarrollo del proyecto se debera considerar lo que indica la
documentacion de los planes de prevencion de incendios forestales de
dichas demarcaciones forestales al respecto. La documentacion puede
consultarse en la pagina web de la Conselleria de Gobernacion y

Justicia.

e Planes de Prevencion de Incendios Forestales de los Parques
Naturales. El area de estudio del proyecto abarca el entorno o parte de
los parques naturales de la Albufera, la Marjar de Pego-Oliva y el
Montg6; por lo tanto, en el desarrollo del proyecto se debera
considerar lo que indica al respecto de la prevencion de incendios la
documentacion de los planes de prevencién de incendios forestales de
los parques naturales que se vieran afectados. Dicha documentacion

se encuentra en la web de la Conselleria de Gobernacion y Justicia.

11.4.2.- Andlisis de riesgo vy peligrosidad sequn zonas

Del conocimiento de la informacién territorial, asi como del resto de factores que
influyen en el inicio y propagacién de los incendios forestales se determinara una
metodologia que permitira conocer cual es el riesgo de que se produzca un
incendio en una zona, su posible evolucién, y la afeccion a bienes naturales o

no.

El riesgo de incendios dependera de aquellos factores que determinan el

comportamiento del fuego, como pueden ser:

a) Las caracteristicas de la vegetacion y las condiciones de los modelos de

combustibles presentes.
b) Las caracteristicas orograficas.
c) El climay las condiciones meteoroldgicas.

De la misma manera, inciden en el riesgo de incendios forestales las actividades
humanas, asi como otros factores capaces de desencadenar los incendios (ver
influencia de carreteras y ferrocarriles en la generacion de incendios: datos
MITECO). Por tanto, han de tenerse en cuenta los factores de causalidad de los

distintos incendios acaecidos en el territorio y su recurrencia.

El conocimiento del riesgo de incendios previsto para las diferentes comarcas de
una regiéon contribuye a llevar a cabo una adecuada politica de prevencion y a

una optimizacion en la asignacion de los medios de vigilancia y extincion.

Ademas, permite informar y alertar a los ciudadanos para que extremen las
precauciones en sus actividades en el medio rural, asi como tomar medidas
excepcionales para la prevencion de incendios (cierre temporal de caminos,

prohibicién del uso del fuego en labores agrarias, forestales o de recreo).

11.4.3.- Andlisis del riesgo local

El riesgo local de incendios de una zona se obtiene a partir de dos factores, el
indice de Peligrosidad, determinado por las caracteristicas estructurales del
lugar y las condiciones meteorologicas, y el indice de Riesgo Histérico, que tiene

en cuenta la frecuencia de los incendios asi como sus causas.
Los factores basicos a considerar son los siguientes:

a) Pendiente del terreno
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b) Tipo de combustible forestal
c) Intensidad de vientos

d) Déficit hidrico de la vegetacion
e) Recurrencia de incendios

Para cada uno de dichos factores se calcula un indice de riesgo basico, con una
graduacion en cinco niveles: muy bajo, bajo, moderado, alto y muy alto. El indice
de riesgo local se calcula por agregacion sucesiva de dichos indices de riesgo

calculados a partir de la informacién basica.

11.4.4.- Vulnerabilidad

Segun la Directriz Basica de Planificacion de Proteccién Civil de Emergencias
por Incendios Forestales de 2 de abril de 1993, las consecuencias de los
incendios seran objeto de un analisis cuantitativo en funcién de los elementos
vulnerables expuestos al fendmeno de los incendios forestales: personas, bienes
y medio ambiente.

Teniendo en cuenta lo anterior, los valores genéricos a proteger se podrian
englobar en la proteccion de la vida, la seguridad de las personas, las
infraestructuras, instalaciones, viviendas, patrimonio historico, espacios

naturales singulares, etc.

Se realizara un andlisis de los elementos vulnerables mediante un Sistema de
Informacién Geogréfico (SIG), evaluandolos de forma individual, y agrupandolos

en un indice general que permitird tener una vision global de la vulnerabilidad.

La vulnerabilidad hace referencia al riesgo de pérdida o afectacion de diversos
elementos, tanto humanos como naturales o patrimoniales, por causa de su
exposicidn a un incendio forestal. Se evaluara por tanto, la posibilidad de que un
elemento concreto sea alcanzado por el frente de llama de un incendio. Los

elementos a evaluar seran los siguientes:

[INucleos de poblacién

DAreas recreativas

[1Elementos del patrimonio histoérico

[1Vias de comunicacion, tanto carreteras como ferrocarriles
[JLineas eléctricas

[1Conducciones de combustible

[1Vegetacion natural

[10tras infraestructuras

Epocas de peligro

En la planificacion de las medidas de lucha contra los incendios forestales, asi
como en regulacién de usos y actividades en el medio rural que puedan producir
incendios, se tendran en cuenta las Epocas de Peligro establecidas por las

comunidades autbnomas.

A este respecto, de forma diaria en el teléfono 112 del GVA publica en su web y
en twitter el nivel de preemergencia de toda la Comunidad Valenciana. El mapa
muestra por colores el rango de peligro de cada provincia y region, de manera
que el color rojo es riesgo extremo, el naranjo alto riesgo y el verde riesgo
medio/bajo. Seria como el aviso de un semaforo indicando al ciudadano el nivel
de peligro siendo el rojo una prohibicion de realizar senderismo o rutas por el
bosque. No hay que olvidar que aunque el riesgo sea menor la amenaza de un
posible incendio siempre esta presente y hay que estar en alerta. Ademas de los
colores de preemergencia el mapa puede incluir dos rayos relacionados con el
nivel de tormentas secas. El rayo blanco significa posibilidad de tormentas secas

mientras que el rayo negro representa el alto riesgo de tormentas secas.
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11.5.- RIESGOS GEOLOGICOS

Se hace referencia aqui a riesgos de inestabilidad de laderas vy
desprendimientos en el territorio atravesado por la infraestructura, en funcion de

los cuales se aplicaran medidas especificas en el disefio de:
(ITaludes
[1Cimentaciones
[Estructuras
(Tuneles

El proyecto no considera se atraviesen zonas susceptibles de generar problemas
de inestabilidad que comprometan estructuras, socavamientos, colapsos de

tuneles, caidas de tierras, desplome de estructuras, etc.
11.6.- RIESGOS DE METEOROLOGICOS

Dentro de los riesgos meteoroldgicos se contemplan las amenazas que sobre el

proyecto pueden tener los siguientes fendbmenos:
(Lluvias torrenciales
[10leaje. No es objeto de analisis

Las zonas de riesgo meteoroldgico son aquellas en las que existen datos
obtenidos de organismos oficiales (AEMET), y registros locales en los dltimos

afos, relacionados con sucesos como la “gota fria”, “ciclogénesis explosivas” y

otros fendmenos meteoroldgicos con caracter catastrofico.

11.6.1.- Lluvias torrenciales

En las zonas en las que existan registros de sucesos con lluvias torrenciales, la
amenaza se asociara a las zonas inundables, y a aquellas areas con

desprendimientos de tierras ya identificadas en apartados anteriores.

Ante estas amenazas, la vulnerabilidad del proyecto y los impactos generados
sobre el medio serén, por tanto, similares a los ya evaluados en sus respectivos

apartados.
A continuacion se incluye el analisis llevado a cabo de las precipitaciones:

El objeto del presente apartado es el célculo de la precipitacion de disefio que

servira para el posterior andlisis de los caudales interceptados.

Para los cauces de mayor relevancia interceptados por las diferentes alternativas
estudiadas, se ha empleado la informacién existente en el Sistema Nacional de
Cartografia de Zonas Inundables (SNCZI), que permite a todos los interesados
visualizar la delimitacion del Dominio Publico Hidraulico (DPH) y la cartografia de

zonas inundables, en concreto para los siguientes periodos de retorno:

- 10 afos
- 50 afos
- 100 afios

- 500 afos

En la citada cartografia, integrada en un sistema de informacion geografica
(SIG), ademas de visualizar las zonas inundables correspondientes a los citados
periodos de retorno, se pueden obtener los caudales empleados para su

obtencién, asociados a los cauces estudiados.

Por tanto, en los cauces donde existe cartografia del SNCZI, se ha procedido a

obtener por este medio los caudales correspondientes al tramo estudiado.

Para otras cuencas de entidad, donde no exista cartografia del SNCZI, se ha
recurrido a la aplicacion CAUMAX, desarrollada por el CEDEX a peticion del
Ministerio de Agricultura, Alimentaciéon y Medio Ambiente. Esta aplicacion se
encuentra integrada en formato SIG, y es posible consultar los caudales
maximos instantaneos en régimen natural asociados a distintos periodos de
retorno. Aunque los caudales obtenidos por este meétodo estan

sobredimensionados, ya que no contemplan el efecto de laminacion de las
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presas, se considera apropiado su empleo para el nivel de detalle del presente
Estudio Informativo, encontrandose, ademas, del lado de la seguridad.

En el resto de cuencas, de menor entidad, se ha empleado el método
hidrometeorolégico de la instruccion 5.2. IC, para el caso de cuencas de
pequefio tamafio (con tiempo de concentracidén inferior a 6 horas), con las
modificaciones expuestas por J.R. Temez en el XXIV Congreso Internacional de
la IAHR.

Por tanto, serA necesario, para estas Ultimas cuencas, el calculo de la
precipitacion de disefio que servir4 para el posterior andlisis de los caudales
interceptados. Se calcula esta precipitacion de proyecto a partir, del mapa de
precipitaciones incluido en la aplicacion CAUMAX, y que ha sido elaborado a
partir del trabajo de Maximas Lluvias Diarias en la Espafia Peninsular con

resolucion de 1000mx1000 m.

A continuacién se incluyen unas figuras donde se refleja las precipitaciones
caidas en la demarcacion de la cuenca del Juacar, donde se desarrolla el

presente Estudio Informativo.
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PRECIPITACIONES MAXIMAS EN 24h PARA UN PR=2 ANOS PRECIPITACIONES MAXIMAS EN 24h PARA UN PR=5 ANOS

Leyenda

[ Ambito de actuacion del Estudio Informativo |
PRECIPITACIONES PR=2ANOS (mm)

Leyenda

] Ambito de actuacién del Estudio Informativo
PRECIPITACIONES PR=5 ANOS (mm) |

33-44

45 - 62
T 4455 B 62-78
Bl 55- 66 e 78- 95
I 66-77 B os-112
BN 77 -88 Bl 112-129
Bl 88-99 B 129-145
Bl 99-110 Bl 145- 162
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PRECIPITACIONES MAXIMAS EN 24h PARA UN PR= 10 ANOS PRECIPITACIONES MAXIMAS EN 24h PARA UN PR= 25 ANOS

Leyenda

] Ambito de actuacién del Estudio Informativo
PRECIPITACIONES PR=25 ANOS (mm)

Leyenda

1 Ambito de actuacion del Estudio Informativo |
PRECIPITACIONES PR=10 ANOS (mm)

53 - 74 64 - 92
. 74-9% o 92-119
L 96-117 0 119-147
B 117-139 B 147-175
B 139- 160 B 175- 203
Bl 160 - 182 B 203-230
— B 230-258
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PRECIPITACIONES MAXIMAS EN 24h PARA UN PR= 100 ANOS PRECIPITACIONES MAXIMAS EN 24h PARA UN PR= 500 ANOS

Leyenda

] Ambito de actuacion del Estudio Informativo
PRECIPITACIONES PR=100 ANOS (mm)

Leyenda

] Ambito de actuacién del Estudio Informativo
PRECIPITACIONES PR=500 ANOS (mm)

81-120 103 - 156
" 158-197 W 209 - 262
= 25215
Bl 274-312 — i
B 312351 Bl 368-421

Bl 421-474
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12.- VALORACION DEL RIESGO DE LAS ALTERNATIVAS ESTUDIADAS
TRAMO 1

En el tramo 1 destacamos a continuacién los aspectos mas destacados:

Las emisiones son superiores en el tramo 1A en 20.374 Ton CO2e.

El movimiento de tierras es también superior en el caso de la alternativa 1A en
152.791 m®,

En el caso de los préstamos y vertederos, si bien la alternatva 1A no necesitaria
préstamos, el volumen a vertedero supera a los 169.924 m® de la alternativa 1B

en 295.542 m*, por lo que se ha considerado implica un impacto mayor.

En cuanto a la peligrosidad geomorfolégica la alternativa 1A afecta en una mayor

superficie a las unidades de cauces y abanicos aluviales y torrenciales.

En cuanto a la hidrologia, si bien los cursos interceptados son los mismos, la
alternativa 1B cuenta con mas drenajes y viaductos que la alternativa 1A, por lo
que el impacto sobre este aspecto se considera menor.

El resto de aspectos analizados son mejores en la alternativa 1A dado que esta
alternativa atraviesa el nucleo de Gandia, hecho que se une a que su longitud es
menor, por lo que su afeccién sobre unidades de vegetacién, biotopos, paisaje,
espacios protegidos, usos del suelo, y al patrimonio cultural ha resultado también
menor, y por tanto han sido mejor valoradas. Destaca a este repsecto la mayor
ocupaciéon de la alternativa 1B sobre la ZEPA Montduver —Marjal de la Safor,
siendo de 940 m? frente a los 306 m? de la alternativa 1A, si bien dicha afeccién
se produce sobre el limite del espacio protegido, coincidente con la linea de
ferrocarril. Dentro del aspecto otros espacios protegidos la unica afeccion que se
produce, también superior en el caso de la alternativa 1B, es sobre la figura
protegida Zonas de Influencia Hiomedas, interceptada parcialmente en ambos

casos por un viaducto.

Globalmente la alternativa 1A resulta mejor valorada, siendo peor en el caso de
los impactos sobre el confort de la poblacion relativos al apantallamiento
acustico (720 m en la alternativa 1A frente a la 1B), y 1.500 m de medidas

antovibratorias a establecer frente a 300 m en la alternativa 1B.

En vibraciones se requieren pantallas y mantas elésticas en 1A, pero en 1B
también porque se atraviesa en tunel una zona residencial en la que hay varias
viviendas dentro del pasillo de afeccion por vibraciones (15 m desde el hastial

del tanel).

TRAMO 2

En el tramo 2 destacamos a continuacion los aspectos mas destacados:
Las emisiones son superiores en el tramo 2A en 36.889 Ton CO2e.

El movimiento de tierras es también superior en el caso de la alternativa 2A en
144.433 m®,

En el caso de los préstamos y vertederos, el volumen de préstamos es inferior
en 310.561 m® en la alternativa 2B respecto al volumen de la alternativa 2A, si
bien la alternatva 2A cuenta mas volumen a vertedero (208.412 m*® mas que la
alternativa 2B), ponderado con mayor valor dados los inconvenientes que este
excedente ocasiona, motivo por el cual de forma global se considera peor la
alternativa 2B.

En cuanto a la peligrosidad geomorfolégica la alternativa 2B afecta en una mayor
superficie a las unidades de humedales, y especialmente a las llaniras de
inundacion, lo que hace que aunque en otras unidades los valores sean iguales,
como es el caso de restinga y vaguadas, o inferiores como en el caso de los

abanicos aluviales, la alternativa 2b resulta peior valorada.

En cuanto a la hidrologia, si bien los cursos interceptados son los mismos, la
alternativa 2B cuenta con mas drenajes y viaductos que la alternativa 2A, por lo

gue el impacto sobre este aspecto se considera menor.
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En relacién a la visibilidad de la alternativa esta es mayor en el caso de la
alternativa 2A.

En cuanto al apantallamiento acustico segun la normativa autonémica resulta un

apantallamiento de 240 m en la alternativa 2B frente a ninguna en la 2A.

El resto de aspectos analizados son mejores en la alternativa 2A dado que esta
alternativa atraviesa el nucleo de Oliva, hecho que se une a que su longitud es
menor, por lo que su afeccion sobre unidades de vegetacion, biotopos, unidades
de paisaje e intrusion visual, espacios protegidos, usos del suelo, y al patrimonio
cultural ha resultado también menor, y por tanto han sido mejor valoradas.
Destaca a este respecto la mayor ocupaciéon de la alternativa 2B sobre los
espacios protegidos calificados como Zonas Humedas, asi como sus zonas de
influencia, siendo la diferencia ligeramente superior en el caso de la alternativa
2B. La afeccion sobre el patrimonio cultural es superior en el caso de la
alternativa 2A.

Globalmente la alternativa 2A resulta mejor valorada.
TRAMO 3
En el tramo 3 destacamos a continuacion los aspectos mas destacados:

Las emisiones son superiores en el tramo 3C, si bien el dato no se incrementa
mucho respecto a la alternativa 3CBIS (606Ton CO2e), siendo la diferencia mas

significativa con el tramo 3D (6.212Ton CO2e).

El volumen de préstamos es también superior en el caso de la alternativa 3C, en
163.915 m3 respecto a esta alternativa en relacién con la 3CBIS y 133.829 m®
en el caso de la alternativa 3D. En cambio el volumen de vertederos en superior
en el caso de la alternativa 3CBIS (914.066m3), frente a los 891.415 m® de la
alternativa 3C y los 852.671 de la 3D. De form global este indicador muestra

como la alternativa con mayor impacto es la 3C, seguida por la 3CBIS y la 3D.

En cuanto a la peligrosidad geomorfolégica la alternativa 3CBIS es la que
intercepta una mayor superficie de unidades valoradas como de alta
peligrosidad, seguida por la 3C, y en ultimo lugar la 3D, con unos datos de
intercepcidn que son practicamente la mitad que en los casos anteriores (de
12.794 m? de la alternativa 3CBIS, a 12.324 en el caso de la 3C y 6.807m? para
la 3D).

La peligrosidad de inundacién es ligeramente peor en el caso de la alternativa
3CBIS, frente a la 3C y 3D. Igual ocurre en el caso de la vegetacion, siendo
mayor la afeccion en el caso de la alternativa 3CBIS, seguida por la 3C y en
ultimo lugar por la 3D. En El caso de los terrenos forestales estratégicos la
afeccion es mayor en el caso de la alternativa 3C, seguida por la 3CBIS y la 3D.
Los datos son 142.089 m?, 141.311 m?, y 125.869 m>.

En cuanto a la permeabilidad, la mejor de las alternativas es la 3D, dada su
menor longitud total y mayor longitud en tdnel, ya que no se observan diferencias
en cuanto al dimensionamiento de las obras de drenaje. También la alternativa
3D resulta la mejor valorada en cuanto a afeccion a unidades de paisaje, si bien

es la alternativa que mas afecta a la figura de proteccién Paisaje Protegido.

En cuanto a la intrusion visual la alternativa 3D es la que cuenta con menos
pasos superiores e inferiores respecto a las otras alternativas, asi como con una
menor longitud de viaductos, hecho por el cual resulta mejor valorada a este
respecto. La intervisibilidad también es menor para esta alternativa en

comparacion con la 3C y 3CBIS.

En relaciéon a los Parques Naturales, en este caso el Parque Natural del Montgo,
se interceptan por igual por las alternativas 3CBIS y 3D. La valoracion global

muestra en consecuencia un impacto menor en la alternativa 3D frente al resto.

El apantallamiento acustico es diferente segun la alternativa, en la 3CB se
requieren 60 m, en la 3C 240 my en la 3D 480m.
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La afeccion a suelos productivos es mayor en el caso de la alternativa 3CBIS
(216.957 m?), seguida por la 3C (216.148 m?) y 3D (200.039 m?).

Por ultimo la afeccién sobre los elementos pertenecientes al patrimonio cultural
también es superior en el caso de las alternativas 3C y 3CBIS, dado que afectan
dos vias pecuarias y tres areas de cautela mas que en el caso de la alternativa
3D.
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A OCASIONAL MARGINAL TOLERABLE - . "
Nuevas ocupaciones de Condiciones de ejecucion y control
terrenos por los distintos ambiental de las obras (jalonamiento
elemem(?s temporales Vegetacion Vegetacion Pérdida de diversidad temporal, porteccion del arbolado, INCREIBLE INSIGNIFICANTE DESPRECIABLE EVITADO
ermanentes deplas obrgs valoracion de realizacion e
P trasplantes)
B OCASIONAL MARGINAL TOLERABLE
A Nuevas ocupaciones de Afepqién directa, en OCASIONAL MARGINAL TOLERABLE Ley 4/;].998, de 11 de jur_\io, de
terrenos por los distintos Patrimonio principio descartada (a Patrimonio Cultural Valenciano. Ley
P BIC y vias pecuarias falta de resultados de 372014, de 11 de julio, de la IMPROBABLE INSIGNIFICANTE DESPRECIABLE EVITADO
elementos temporales y cultural | o G litat. de Veias P ias de |
permanentes de las obras a?’rcilspecc&on quebse eneracnat, e_t fl\allsl ecuarias de la
esté llevando a cabo omunitat Valenciana.
B v ) OCASIONAL MARGINAL INTOLERABLE un '
A REMOTO MARGINAL INDESEABLE | Cumplimiento normativa de Adifigp-3 | NCREIBLE | INSIGNIFICANTE
Arrastre de tierras trazado 2011y NA(;D 182-4.0 geollog|a,
Procesos de ) . f : geotecnia y estudio de materiales.
Movimiento de tierras riesgos tg'ﬁjgg? T)zgts;\;grsn?aes Obs“;;': %?:ng;eeobras Proteccion de taludes mediante DESPRECIABLE EVITADO
geoldgicos . : técnicas de revegetacion o
Obstruccion de cauces bioingenieria. Condiciones de control y
B REMOTO MARGINAL INDESEABLE ejecucion de las obras NCREIBLE INSIGNIFICANTE
) Dimensionamiento del sistema de
A . REMOTO CATASTROFICO INDESEABLE drenaje de acuerdo con la Norma de IMPROBABLE MARGINAL DESPRECIABLE EVITADO
Obras de drenaje Hidrologia dﬁrl::ﬁgigﬁa%?% Efecto-barrera e Drenaje Superficial
transversal y longitudinal superficial sistema de drenaje inundaciones Real Decreto 638/2016, que modifica
el Reglamento del Dominio Publico
B REMOTO CATASTROFICO INDESEABLE Hidraulico IMPROBALE MARGINAL DESPRECIABLE | EVITADO
Ausencia de pasos
Usuarios del trasnversales y obras de o o o
ferrocarril drenaje adaptadas para Efecto barrera Prescripciones técnicas para el disefio
A la fauna . OCASIONAL/REMOTO MARGINAL INDESEABLE de pasos de fauna y vallados EVITADO
Transito ferroviario Fauna _ _ Colisiones y atropellos perimetrales IMPROBABLE MARGINAL DESPRECIABLE
” Ausencia de medidas de ) ) o o
Poblacion y control de ruidos Superacifion niveles Cumplimiento de la legislacién
edificaciones acusticos y vibratorios acustica
cercanas
B OCASIONAL/REMOTO MARGINAL INDESEABLE EVITADO
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