9. MEDIDAS DE INTEGRACION AMBIENTAL Y TERRITORIAL PARA
EL DESARROLLO DE LA INFRAESTRUCTURA

9.1. MEDIDAS DE INTEGRACION AMBIENTAL Y TERRITORIAL

9.1.1. Previsiones de ordenacién de usos y actividades relacionadas con
la implantacién de la nueva infraestructura

9.1.1.1. Reposicion de infraestructuras y servicios afectados

Si el efecto barrera de la linea ferroviaria se ha visto anulado en el caso de las
infraestructuras de primer orden (TF-5 y la mayor parte de las carreteras
comarcales), mediante la ejecucién de tuneles y de viaductos, no puede decirse lo
mismo de la red local. Ha de recordarse aqui la interceptacién, aparentemente en
superficie, de numerosos viales, tanto urbanos, como y sobre todo, rurales. La
reposicion de las comunicaciones transversales, alli dénde éstas quedan
interrumpidas, asi como la garantia de la accesibilidad a las explotaciones que
conserven su viabilidad tras la ejecucion de la infraestructura son elementos
imprescindibles a incorporar en fases sucesivas de definiciéon del proyecto. Algo
semejante sucede en el caso de las infraestructuras de regadio (red de acequias y
balsas), que deberan ser adecuadamente repuestas.

9.1.1.2. Implantacién y desarrollo de estaciones

En lo que a las estaciones se refiere, y como ya se ha comentado en los dos
capitulos precedentes, dos son los aspectos que se consideran fundamentales para
maximizar su funcionalidad futura, habida cuenta que su localizacién ya se ha
hecho con criterios de maximizar la accesibilidad: la disponibilidad de espacio para
la realizacidon de aparcamientos y la potenciacién de la intermodalidad.

La primera exigencia deriva del sistema de poblamiento de Tenerife, en el que salvo
en el caso de la capital y del municipio de La Laguna, la poblacién se distribuye de
forma laxa en el territorio en una multiplicidad de pequefas entidades. A corto y
medio plazo el uso del vehiculo privado para acceder a las estaciones no puede ser
desdefiado y por ello seria muy conveniente la prevision de espacios destinados a
aparcamiento.

Complementariamente a lo anterior, la nueva accesibilidad puntual generada por el
tren tendra un caracter multiplicador si se hace extensiva al mayor niumero posible
de nudcleos mediante su conexién a la nueva infraestructura a través de los

sistemas publicos de transporte, basicamente de las guaguas o, en un futuro, de
otros sistemas alternativos novedosos planteados en el capitulo de propuestas. Asi,
si la nueva infraestructura lleva aparejada una reordenaciéon de los servicios,
(itinerarios y frecuencias) de las lineas de guaguas con objeto de evitar
redundancias, también ofrece la oportunidad de mejorar las conexiones con
aquellas entidades carentes de estacién o mas alejadas de ellas, como puede ser el
caso de Tegueste, o los numerosos pequefios nucleos y urbanizaciones diseminados
por todo el &mbito de influencia.

Por otra parte, las estaciones pueden ofrecer oportunidades para la aparicion de
actividades econdmicas, bien dentro de las propias instalaciones, bien en su
entorno. El alcance de esta “actividad inducida” depende en buena medida de
cudles sea su ubicacion dentro de las tramas urbanas y de sus criterios de disefno.

En funcidn de su ubicacidon, puede distinguirse entre estaciones centrales,
excéntricas y periféricas, y cada una lleva aparejada distintas posibilidades de
desarrollo y capacidades de dinamizacién urbana y econdmica.

Salvo en el caso de La Laguna y en menor medida del Puerto de La Cruz-La
Orotava, el resto de las estaciones propuestas presenta una localizacién excéntrica,
es decir alejada de los nucleos consolidados, o periférica, es decir ubicada en los
bordes de los nucleos, en continuidad con el tejido urbano preexistente.

En el primer caso, se encuentra la estacion de El Sauzal-Tacoronte, situandose la
propuesta al Sur de la TF-5, en una zona de caracteristicas eminentemente
agrarias, mientras que los desarrollos urbanos existentes o previstos se localizan al
Norte de la autopista.

La “excentricidad” de estas localizaciones puede tener distintas implicaciones desde
el punto de vista de la dindmica urbana. Quizas la mas destacable sea el hecho de
gue se propicia una nueva centralidad local, alejada del disefio previsto por el
planeamiento urbanistico y con potencial para generar “expectativas de uso” en su
entorno, correspondiendo al propio planeamiento en control de dicho proceso.

La estacién de La Victoria-Santa Ursula-La Matanza (4D) y la de Los Realejos
presentan por su parte una localizacién periférica. Este tipo de ubicaciones
permiten generalmente la potenciacion e integracion urbana de espacios
excéntricos, evitan el efecto barrera de la penetracién de las vias en el interior de la
ciudad, ofrecen mas posibilidades de disponer de suelo para el desarrollo de
actividades residenciales, comerciales y de servicios, y brindan mayores
posibilidades de relaciones intermodales.
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Dependiendo de los criterios con que se hayan dimensionado y de la funcionalidad
de que se les desee dotar, puede llegar a producirse igualmente un desplazamiento
de actividades del sector terciario a sus proximidades. Se trata ademas de espacios
que pueden estar dotados de una alta accesibilidad relativa interna, (siendo posible
el acceso a pie o mediante autobuses urbanos) y externa, debido a su posicion
periférica.

Para maximizar los efectos dinamizadores y reequilibradores de este tipo de
estaciones se requiere:

- La previsidén de una zona de actividades econdmicas vinculada a la estacion.

- La mejora de las infraestructuras de conexién con la zona central de la
ciudad.

- La planificacidon de bolsas de crecimiento que permitan la continuidad futura
entre la estacion periférica y la trama urbana.

En los casos de Puerto de La Cruz-La Orotava y de La Laguna, las estaciones tienen
lo que se ha venido denominando una localizacidon central. Los defensores de este
tipo de localizaciones ponen el acento en la minimizacién de los desplazamientos de
los viajeros como elemento de competitividad ante otros modos de transporte, pues
es en el centro de las ciudades donde se concentra el grueso de los usuarios
potenciales y de las actividades econdmicas. La realizacion de esta nueva
infraestructura puede permitir la potenciacidon urbanistica y social del tejido urbano
en el que se insertan mediante operaciones de reforma interior, que refuerzan la
centralidad de un nucleo ya consolidado, mejorando su calidad fisica mediante la
remodelacion, la redefinicidn de usos del suelo y la introduccidn de nuevos
equipamientos urbanos.

Tabla 9.1. Recomendaciones al planeamiento relacionadas con la ordenacién e insercion
de estaciones

Estacion Recomendaciones

junto a la TF-5, tal como plantea el presente PTEOL

Sera necesario garantizar la permeabilidad Norte-Sur, puesto que el grueso de los
El Sauzal-Tacoronte desarrollos urbanisticos y de las infraestructuras de primer orden (carreteras
generales) se sitlan al Norte de la TF-5

La Victoria-Santa La insercion del nuevo espacio ferroviario debera prestar especial atencion a la
Ursula- La Matanza proximidad del entorno de proteccién del BIC y a su no afeccién, ni directa, ni
(4D) indirecta.

El planeamiento de desarrollo de la pieza de SUSNO en la que se inserta la
propuesta de actuacién, debera tener como elemento central la misma y como hilo
Puerto de la Cruz - conductor la maximizacion de su eficiencia desde el punto de vista funcional y

La Orotava urbanistico. La accesibilidad a la estacidn, la intermodalidad y la potenciacién de
los nuevos atractivos locacionales deberan ser criterios fundamentales de dicho
planeamiento.

. Se deberan realizar todas las previsiones necesarias para poder construir y
Los Realejos

conectar la parada con el resto de los sistemas de transporte.

Estacion Recomendaciones

- Aprovechar la oportunidad que plantea la estacidn para la recualificacidon
urbanistica del Cuadrilatero-Universidad y su integracion eficaz en la trama
urbana.

- Solucionar los problemas de accesibilidad viaria de esta zona y la integracion de
la TF-5 en dicha trama.

- De las tres Alternativas que plantea la Revision del Plan General para el sistema
viario, se considera mas adecuada la Alternativa 3 que incorporaria a la estacidon
dentro del anillo de circunvalacién al casco histérico.

La Laguna-Centro

La Laguna- - Si se quiere incorporar el modo ferroviario al gran intercambiador modal previsto
Aeropuerto seria mas conveniente su localizacion en el propio aeropuerto de Tenerife Norte,

Fuente: Elaboracion propia

9.1.2. Tratamiento de insercion de la infraestructura

9.1.2.1. Insercién en Suelo Rustico de Proteccién Natural y Paisajistica

La insercién de la nueva infraestructura en este tipo de suelo, en el que
predominan los rasgos naturales o que presenta especiales méritos de conservacion
se maximiza mediante la adecuacién del trazado, en la medida de lo posible a las
caracteristicas del terreno y evitando la afeccion a los elementos de mayor valor
natural: en este caso los barrancos y el paisaje.

En el primer caso debera reponerse forma y la funcion de todos y cada uno de los
barrancos que sean atravesados por la infraestructura o, lo que es lo mismo, se
realizara la adecuada integracién ambiental de todos ellos.

Del mismo modo, se prestard especial atencion al disefio y ejecucion de los
viaductos, tanto en relacion con la proteccién de la red de drenaje, como en su

integracion paisajistica.

9.1.2.2. Insercidén en Suelo Rustico de Proteccién Agraria

Como criterio general se ha de preservar en la medida de lo posible la estructura
del parcelario y las infraestructuras ligadas a la actividad agricola tradicional (muros
de contencién de las terrazas). Las afecciones a éstos deberdn ser subsanadas
mediante su restitucidén a las condiciones originales.

Terminacion de desmontes y terraplenes. Para conseguir que se minimicen los
impactos que supone la creacidon de desmontes y terraplenes, y a fin de facilitar la
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restauracion vegetal en los mismos, se tomaran las medidas tradicionales (evitar
los cortes rectos en la cabecera de desmontes y pie de terraplenes, evitar el refino
excesivo de los taludes y la revegetacion mediante especies arbustivas nativas
propias y existentes en las zonas).

Bocas de tuneles. Como criterio general se tendera a minimizar la superficie
frontal de la embocadura, localizandola lo mas préxima posible al punto de
interseccion del eje longitudinal superior del tunel, marcado por la cota superior de
la seccion del tunel, con el perfil del terreno natural correspondiente al plano
vertical por dicho eje, de forma que se evite la formacidn de grandes desmontes
frontales.

9.1.2.3. Insercién en Suelo Urbano y Urbanizable

Como aspectos fundamentales para la correcta insercion del trazado en las areas
urbanas se consideran:

- La adaptacion de las instalaciones ferroviarias a las necesidades actuales y
futuras y el adecuado dimensionamiento de las mismas, evitando una
reserva excesiva de suelo, asi como un infradimensionamiento del mismo
qgue podria condicionar su explotacion.

- En los tramos en superficie: la permeabilizacidon de la infraestructura para
minimizar su efecto barrera en la ciudad (ejecuciéon de pasarelas, pasos
subterraneos, etc.) en la cantidad y cualidad adecuadas (disefo, iluminacion,
facilidades para la accesibilidad reducida, etc.).

- Minimizacion del impacto sonoro mediante las adecuadas medidas de disefio
(pantallas acusticas naturales: vegetacion, taludes, trincheras
apantallamiento, posicionamiento de medios de proteccién acustica, etc.).

- Tratamiento paisajistico de la travesia ferroviaria (por ejemplo, mediante la
creacion de pasillos ferroviarios en forma de jardin lineal).

9.2. DIRECTRICES PARA LA ELABORACION DEL ESTUDIO DE IMPACTO
Y DE LOS PROYECTOS DE INFRAESTRUCTURA

En las fases subsiguientes del proceso de la planificacién, construccion y operacién
de la linea ferroviaria, y de su obligada evaluacion ambiental, resulta muy
recomendable considerar desde la perspectiva de la “integracién ambiental” la
revision de todo el proceso. Esta revisién se puede concretar en la aplicacién de
unas adecuadas ‘“instrucciones técnicas” para la redaccion de los estudios de

impacto ambiental de los proyectos y un conjunto de “buenas practicas
ambientales” para el disefio, construccion y explotacion de la infraestructura
ferroviaria.

En los siguientes apartados, agrupados por aspectos o factores del medio se hara
mencidén a algunos aspectos concretos que especificamente deberan incluir estas
instrucciones técnicas y buenas practicas para la elaboracién de los estudios de
impacto ambiental, asi como de los proyectos basicos y constructivos. También se
dan algunos criterios y referencias para la fase de operacion, si bien, en su
momento, deberan elaborarse unos procedimientos adecuados para incorporar al
correspondiente sistema de gestion ambiental.

9.2.1. Medidas para reducir la contaminacion atmosférica

El estudio del posible impacto derivado de las emisiones a la atmédsfera por las
actividades de construccion debe partir del conocimiento de los niveles de inmision
previos para los contaminantes seleccionados (calidad del aire actual), del estudio
de la capacidad dispersante de la atmdsfera -atendiendo al tipo de viento
predominante, condiciones climatoldgicas y orografia del terreno- y de la fragilidad
del entorno a los contaminantes generados por la actuacién, es decir, por la
presencia de receptores sensibles (poblacién, areas naturales, edificaciones
sensibles). En este sentido, debe tenerse en cuenta que el entorno de la actuacion
es predominantemente urbano o periurbano.

En todo caso, las medidas de proteccién de la calidad del aire habituales para
garantizar la ausencia de efectos negativos se aplican en la fase de obras por lo que
las directrices y normativa de aplicacion debera recogerse en el Pliego de
Prescripciones Técnicas de los proyectos constructivos.

Existen también diversas instalaciones auxiliares normalmente asociadas a las
obras de ferrocarriles que son potencialmente contaminantes, como las plantas de
tratamiento de aridos o de machaqueo para la produccidon de balasto y las plantas
de fabricacion de hormigdn. La necesidad de este tipo de instalaciones no suele
decidirse hasta la fase de obras, por lo que en la fase de proyecto constructivo
puede incluirse la prescripcion de efectuar medidas de control sobre este tipo de
instalaciones, al margen de que tengan que cumplir su propia normativa y la de
control de la contaminacion.

9.2.2. Medidas para reducir impactos sobre el suelo y riesgos
geoldgicos
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En el marco del estudio de impacto ambiental, la evaluacidon de los efectos sobre el
recurso edafico debera tener en cuenta al menos:

- La destruccion de suelos por ocupacion directa de los elementos
permanentes de la linea de ferrocarril.

- La modificacion de la calidad de los suelos por ocupacién temporal de los
elementos auxiliares (instalaciones auxiliares, zonas de acopio y accesos
provisionales).

- Los riesgos de contaminacién por las actividades de la obra (vertidos de
sustancias contaminantes).

De manera general, el estudio de impacto ambiental definird una serie de criterios
de diseno para la minimizacion del consumo de suelo y recursos por las
infraestructuras.

Aunque se debe hacer referencia en fases previas, la delimitacion de los perimetros
de actividad de las obras se concreta en el proyecto constructivo, una vez aprobado
el trazado (proyecto basico) y definidos los limites exactos de ocupacién (zonas a
expropiar y ocupaciones temporales).

La retirada, almacenamiento y acondicionamiento de la tierra vegetal (til
procedente de los terrenos ocupados por las obras, es una medida que debe
incluirse en el estudio de impacto ambiental del proyecto basico, pero que se
concretara en el proyecto de construccién. La localizacion de las superficies de los
terrenos de los que se retirara la tierra vegetal y las zonas de acopio deberia
quedar reflejada en los documentos de planos y mediciones del Proyecto
constructivo.

El estudio de impacto ambiental considerara también la posible afeccion directa a
zonas con recursos geoldgico-mineros (aspecto que deberia recogerse en el
apartado de impactos sobre el medio socioecondmico) asi como posibles impactos
por ocupacion directa o afeccién indirecta en fase de obras a los elementos del
patrimonio geoldgico, considerado éste en sentido amplio (paleontoldgico,
geomorfoldgico, litoldgico, hidrotermal, etc.).

También se consideraran los riesgos naturales y, al menos, los siguientes:

- Cambios en los riesgos de inestabilidad del terreno como consecuencia de las
excavaciones (desmontes, trincheras y tuneles). Este tipo de impacto suele

ser limitado ya que el propio diseno técnico de los proyectos considera este
aspecto como un importante factor condicionante.

- Erosionabilidad inducida en las superficies generadas por el proyecto, por
ejemplo, en taludes (desmontes, trincheras y bocas de tuneles), en
superficies de préstamos, de vertederos y en zonas de instalaciones
auxiliares de la obra. Se deberan evitar procesos erosivos de alcance que
puedan derivar en situaciones de inestabilidad.

9.2.3. Medidas para reducir efectos sobre la biodiversidad, fauna y flora

El disefio del trazado elegido ha sido condicionado fuertemente por la existencia de
los espacios naturales protegidos mediante la evaluacidon de las alternativas. De
este modo, la infraestructura ferroviaria Unicamente afecta al Monumento Natural
de la Montafia de Los Frailes que sera atravesada en tunel y los emboquilles estan
situados fuera del espacio natural, protegiéndose de este modo los valores
naturales del espacio protegido.

El trazado a su paso por los municipios de Santa Ursula, La Victoria de Acentejo, La
Matanza de Acentejo discurre en paralelo y bastante préximo al Paisaje Protegido
de la Costa del Acentejo; de hecho, en tres puntos del recorrido, la infraestructura
ferroviario se sitla a 47, 56 y 96 metros del limite del Espacio Natural.

En cualquier caso, se evitara la localizacidon de cualquier elemento de construccidn
temporal o permanente, acopios de materiales, instalaciones al servicio de las
obras dentro de los dos Espacios Naturales y de las Areas de Proteccion
Ambiental 1; para ello, sera fundamental que el area de obras deberd ser
delimitado con el fin de evitar afecciones innecesarias a las zonas protegidas,
especialmente durante los movimientos de tierras, que es el momento en el que se
producen mayores alteraciones y deterioros del paisaje.

Asimismo, se prestara especial atencion a la correcta integracion paisajistica de la
zona circundante a los dos espacios naturales.

Del mismo modo, el estudio de impacto ha de prever cudles seran los efectos que
producird la actuacidon proyectada sobre la flora y formaciones de vegetacion de
importancia, al margen de que se encuentren 0 no en espacios naturales
protegidos. En concreto, el impacto se evaluara atendiendo a:

- La destruccion de vegetacion y flora por ocupacién directa de los elementos
de la actuacion.
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- El riesgo de afeccion a la vegetaciéon y flora del entorno por las actividades
de obra.

- La fragmentacion y aislamiento de formaciones vegetales por la interposicidon
de elementos de la actuacion.

Asimismo, se tendra en cuenta la afeccidon a los Habitats de Interés Comunitario en
donde se aplicardn las medidas protectoras necesarias que procuren la
conservacioén de los elementos de la flora y vegetacion con sensibilidad ambiental vy,
en caso de que sean necesarias su ocupacién se debera llevar a cabo su
restauracion ambiental.

Dada la posible existencia en el ambito de estudio de especies que son objeto de
proteccion (como la palmera canaria, Phoenix canariensis) sera necesario en la fase
previa a las obras realizar un estudio de identificacién de estas especies que debe
ser elaborado por un especialista o técnico competente en la materia. Ademas,
cualquier medida a aplicar sobre especies sometidas a proteccién ambiental por la
legislacion, sera previa a la autorizacién del 6rgano competente.

Por lo que respecta a la fauna, se deberan estudiar al menos, los siguientes
impactos, prestando especial atencién al entorno de la IBA de los Rodeos-La
Esperanza:

- Destruccion de habitats valiosos para la fauna por ocupacion directa de los
elementos de la actuacion (pérdida de habitat).

- Molestias a la fauna y riesgo de afeccion a sus habitats por las actividades de
obra.

- Efecto barrera para las comunidades de fauna por la presencia de la via
(pérdida de conectividad).

- Modificacion de los habitat de fauna contiguos a la linea de ferrocarril en fase
de explotacion.

- Atropellos de individuos en las vias en fase de explotacion (muerte por
colision o atropello).

Se recomienda incluir en el estudio de impacto ambiental un analisis de las zonas
en las que puedan existir riesgos de fragmentacion de poblaciones de fauna, y

considerar estos riesgos en la definicion de las oportunas medidas de adecuacion
del trazado o de sus parametros y elementos caracteristicos, o mediante otras
medidas correctoras, que se concretaran en la fase de proyecto constructivo.

Tanto para realizar el andlisis de la permeabilidad del trazado para la fauna como
para, en su caso, disefiar y adecuar los pasos de fauna, existen una serie de
criterios técnicos convenientemente tratados en la bibliografia especializada.

En relacién con el efecto barrera sobre la fauna, y por razones de seguridad para el
servicio y sus usuarios, se deberda adecuar el cerramiento perimetral de la linea
ferroviaria de manera que los animales no puedan franquearlo y que, en caso de
hacerlo, encuentren una posible salida que evite su atropello. Las adaptaciones que
requieran el cerramiento y los dispositivos de escape a instalar deberan venir
convenientemente reflejadas en el proyecto constructivo.

El estudio de impacto ambiental debera también analizar los principales factores
que determinan el riesgo de colisidon de la avifauna con los elementos de la linea y
con los trenes que circulan por ella, siendo los mas importantes, el trazado de la
via, la intensidad del trafico, la velocidad de circulacién, la abundancia de aves y
sus habitos de desplazamiento. Este tipo de medidas no podran concretarse hasta
la fase de proyecto constructivo, cuando se haya ajustado el trazado en planta y
perfil, y se hayan definido las estructuras definitivas (puentes y viaductos).

Con el fin de comprobar la eficacia de las medidas ejecutadas en fase de proyecto
durante la fase operativa, y en el marco del Programa de Vigilancia Ambiental
disefiado por el Estudio de Impacto Ambiental, se realizara un estudio de
permeabilidad del territorio para la fauna. Este estudio, que se llevara a cabo por
técnicos especialistas, analizard la mortalidad por atropello, colisién y/o
electrocucion de aves asi como la eficacia y el uso de los pasos de fauna y obras de
drenaje para el paso de fauna. En base a las conclusiones de este estudio se
tomaran nuevas medidas correctoras si fuese necesario.

Ademas, también se propondra realizar un mantenimiento de los pasos de fauna,
del cerramiento perimetral y de las medidas de reduccion de riesgos de colision
ejecutadas en el proyecto constructivo

9.2.4. Medidas de integracion paisajistica

Para analizar y evaluar el impacto sobre el paisaje, se analizara el impacto visual
que se produce con mas nivel de detalle, teniendo en cuenta el estudio del medio
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fisico y perceptual realizado. La fragilidad y la capacidad de absorcién seran
determinantes a la hora de valorar los impactos sobre el paisaje. Especialmente se
analizaran los posibles impactos atendiendo a:

- La incidencia visual y los puntos desde donde se observa la futura afeccion,
teniendo en cuenta el potencial de observacion de la zona.

- La calidad del paisaje y el grado de alteracion de los elementos presentes. Se
comparara la situacion a medio plazo del paisaje con y sin las obras.

- El contraste entre los elementos del medio y los introducidos por el proyecto.

- Grado de dominancia visual de los elementos introducidos, analizando los
tipos de cuenca visual afectada y la fragilidad del paisaje.

El estudio del impacto visual se centrara especialmente en aquellas zonas
calificadas como de proteccidon paisajistica por el planeamiento o por los
instrumentos de proteccién de la naturaleza.

Todas las medidas de integracién paisajistica se agruparan en un proyecto de
integracion ambiental y paisajistica y su principal finalidad sera la prevencién de
posibles impactos, la minimizacion de los producidos y garantizar la integracién
paisajistica de las actuaciones del Plan. Ademds, en el estudio de impacto
ambiental se incluird, al menos, un avance del proyecto de restauracién; y en la
fase de proyecto constructivo se definirdn convenientemente las condiciones
técnicas de las medidas a ejecutar siendo fundamental la consideracion de la época
mas adecuada desde un punto de visto climatico y fenoldgico para llevarlas a cabo.

En primer lugar, hay que sefalar que el propio disefio del trazado, (con
17.286,326 m de tuneles y 93.031 m de viaductos -lo que supone un 46,29% y un
2,66% respectivamente del trazado total-) favorece la integracién paisajistica. Las
medidas para la integracidn paisajistica de la infraestructura deben ir mas alla de la
mera restauracion vegetal de los taludes de la plataforma, por tanto, en la fase de
proyecto basico y constructivo se estudiara la posibilidad de realizar cambios en el
trazado, tanto en planta como en alzado y se buscara las soluciones constructivas
mas adecuadas para minimizar los efectos negativos de la infraestructura
ferroviaria.

De manera general, las medidas de restauracion del suelo y la vegetacion deberan
adecuarse a las unidades paisajisticas afectadas por la traza. Un paisaje no tiene
porqué ser siempre natural si el entorno no les, por tanto debera diferenciarse los

tratamientos a aplicar segun las zonas afectadas: zonas urbanas, agricolas,
naturales, etc. Las plantaciones que se lleven a cabo deberdan mejorar la calidad
visual de la via e integrarse con el paisaje circundante. La restauracion de la
cubierta vegetal engloba un conjunto de medidas correctoras que, correctamente
aplicadas, suponen la amortiguacion de muchos de los impactos que generan las
obras y el funcionamiento de la linea ferroviaria sobre la flora y vegetacion, fauna,
paisaje, procesos erosivos, alteracion de microclimas o afeccidén al régimen de
circulacién de las aguas.

En cuanto al relieve, la topografia alterada se deberda remodelar de tal modo que se
adecue lo mas posible al entorno natural; dado que esto no va a ser siempre
posible, se intentard que las pendientes de los taludes y de los elementos
temporales (como las zonas de acopio de materiales) sean minimas; aunque al
mismo tiempo, se evitaran morfologias planas y, en definitiva, demasiado
artificiales. Asimismo, el plan de ejecucion de los movimientos de tierra y el
tratamiento de los taludes y de otras superficies alteradas por las obras debera
adaptarse a las condiciones topograficas de la zona de trabajo y a sus valores
ambientales.

La localizacidn de las instalaciones auxiliares (incluyendo las pistas auxiliares) y los
acopios de materiales necesarios para la ejecucidon del proyecto seran objeto de
profundas labores de restauracion paisajistica cuando finalice el funcionamiento de
las mismas. Algunas de las labores que se deberan llevar a cabo consisten en la
limpieza de la superficie del suelo y del entorno, la revegetacién con especies
propias de cada zona y la recuperacion del perfil topografico.

Sera fundamental devolver la naturalidad a los falsos tuneles proyectados para
integrarlos en su entorno a través de la restauraciéon de los perfiles geomorfoldgicos
preexistentes para simular la topografia original y minimizar el impacto paisajistico.

Durante la fase de operacién, se llevaran cabo todas las medidas necesarias de

control y mantenimiento de aquellos elementos destinados a la mejora paisajistica
(acondicionamiento de las bocas de los tuneles, revegetaciones, etc.).

9.2.5. Medidas para reducir efectos sobre el agua y el medio hidrolégico

La identificacién y estudio de elementos hidroldgicamente sensibles debe realizarse
en la fase de estudio de impacto ambiental dado que debe ser utilizada para la
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definicion y ajuste del trazado en detalle y para la localizacion de elementos
auxiliares.

Ademas, en el estudio de impacto ambiental, la evaluacién de los aspectos
relacionados con la hidrologia e hidrogeologia se realizara atendiendo
primeramente a los siguientes impactos directos:

- Modificacion permanente de la red hidrica por la disposicion de los elementos
del proyecto (plataforma, encauzamientos, drenajes transversales, sistemas
de drenaje longitudinal, estribos, pilas, bases de terraplenes).

- Modificacion temporal de la red hidrica durante las obras.
- Afeccién a los acuiferos y modificacién de las zonas de recarga de éstos.

Tanto la definicion de estructuras como de las obras de drenaje constituyen dos
partes fundamentales de los estudios de lineas ferroviarias, que se consideran a
distinta escala de detalle tanto en la fase de estudio informativo como en las de
proyecto basico y constructivo. Dado que suelen producirse ajustes de trazado a la
escala de proyecto, la seleccidon del tipo de solucidon adoptada y su disefio definitivo
se realiza a escala de proyecto constructivo.

De manera general, las obras de drenaje deberian respetar el sistema hidroldgico
existente, intentando modificar minimamente los cauces y las redes de drenaje
natural, manteniéndolas siempre que sea posible, y encauzando las aguas de
escorrentia hacia los cursos preexistentes, de modo que se evite la erosién hidrica
por creacién de nuevos sistemas de drenaje.

Cuando se prevea una alteracion en el trazado y dimensiones del cauce, se deberan
considerar las siguientes orientaciones en su disefio:

- Evitar el encauzamiento.

- Mantener el trazado original evitando el aumento de la velocidad.
- Mantener la pendiente para evitar la erosién remontante.

- Optar por disefios con canales de estiaje.

- Definir las correspondientes medidas complementarias de estabilizacion de
margenes y de restauracion.

En el caso de grandes terraplenes con orientacion perpendicular a los flujos
hidroldgicos, y dado que se pueden ocasionar encharcamientos aguas arriba o
modificar el régimen de recarga de posibles acuiferos, se debera prestar especial
atencion al disefo de los correspondientes drenajes.

Para evitar alteraciones en la morfologia y dindmica fluvial de los barrancos, y en
los procesos asociados, las estructuras de paso y obras de drenaje deben ser
suficientemente amplias y con un disefio que evite la canalizacién o el
encauzamiento. En los barrancos de cierta entidad, se recomienda la construccion
de viaductos y puentes que permitan la dindamica natural sin ningun tipo de
interferencia o reduciendo ésta al maximo posible.

Dado que las obras de drenaje desempefan un papel fundamental para garantizar
la permeabilidad transversal de la infraestructura para la fauna, y con
independencia de que se habiliten pasos de fauna especificos en los corredores
interceptados, las obras de drenaje transversal deben disefarse para permitir, al
menos, y siempre que técnicamente sea posible el paso de animales pequefios y
medianos, realizando la adecuacién de las arquetas y estructuras con rampas de
escape en posibles tramos conflictivos.

Para evitar la formacion de carcavas por erosidon es importante adecuar la entrada y
salida de las obras de drenaje, mediante las protecciones adecuadas. En este
sentido, para reducir la velocidad de las aguas y evitar dafios deben instalarse
escolleras, muros, disipadores de energia, soleras u otros dispositivos de control
adaptados a cada caso.

De manera adicional, y relacionada con la interferencia que pueden producir sobre
el medio hidroldgico las instalaciones auxiliares definidas en obra -parques de
maquinaria, zonas de acopios de materiales y vertederos temporales—, puede ser
necesaria la construccion de cunetas para captar las aguas de escorrentia y drenaje
no consideradas en proyecto, de forma que se eviten erosiones y se incorporen
dichas aguas a la red de drenaje natural en las mejores condiciones (velocidad de
flujo y calidad).
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Por lo que respecta a la calidad de las aguas, en el marco del estudio de impacto
ambiental, se deberan considerar los siguientes impactos potenciales:

- El riesgo de contaminacion de las aguas por las actividades de obra.

- El riesgo de contaminacion de las aguas durante la explotacién por los
arrastres de escorrentia de la plataforma y por vertidos accidentales.

Una vez que se ha decidido el trazado definitivo de la plataforma y la localizacion de
los elementos auxiliares del proyecto, las medidas para evitar o reducir los
impactos sobre la calidad de las aguas son principalmente actuaciones preventivas
que se aplican en fase de obra, aunque también hay algunas propiamente
correctoras. Se pueden diferenciar dos grandes grupos:

- Buenas practicas en la ejecucion y gestion de las obras que permiten evitar o
reducir la generacion vy liberacion de contaminantes en el medio.

- Medidas de control de los contaminantes, una vez que se han generado y
liberado en el entorno de la obra, fundamentalmente, sélidos en suspension
y disueltos, aunque también aguas residuales de distinto tipo.

Todas estas medidas se definiran en las fases de proyecto constructivo.
9.2.6. Medidas para reducir contaminacién acustica

El estudio de impacto ambiental deberd analizar la necesidad de limitar
temporalmente la ejecucién de operaciones especialmente ruidosas -o que causen
vibraciones molestas o perjudiciales para alguna actividad- y proponer, en su caso,
las limitaciones que se consideren oportunas. La restriccién de actividades de obra
por motivo de ruido y vibraciones normalmente viene prescrita por lo que en su
momento establezca la Declaracion de Impacto Ambiental, si bien puede existir
normativa municipal (Ordenanzas) que regulen estas limitaciones. Este tipo de
restricciones se incluiran en el Pliego de Prescripciones Técnicas y en el Plan de
obra de los proyectos constructivos.

En zonas de interés o valor faunistico, caso de ser afectadas, se debera incluir un
andlisis de la necesidad de limitar las fechas de ejecucion de las obras,
adecuandolas a los ciclos de reproduccién para garantizar la ausencia de afecciones
en los periodos criticos. También es importante limitar los trabajos nocturnos de
manera que exista, al menos, un periodo diario de tranquilidad para la fauna.

Durante la fase de explotacién se va a producir un incremento del ruido y las
vibraciones en el entorno del proyecto como consecuencia de la entrada en
funcionamiento de la nueva linea ferroviaria y del transito de trenes por ella. Este
incremento de los niveles sonoros y, en su caso, vibratorios, puede producir
afecciones a la poblacion cercana y al desarrollo de sus actividades, por lo que se
deben prever estos efectos, y disefiar y ejecutar las medidas necesarias para
asegurar que en las zonas sensibles los valores de inmisidén sonora y de vibraciones
no superaran los limites estipulados en la legislacion vigente.

El estudio de impacto ambiental, en su identificacién y valoracion de impactos,
incluird un analisis de los principales receptores existentes en la franja de afeccidn
de la nueva linea; si detecta la existencia de problemas de ruido y vibraciones, se
deberan estudiar las posibles medidas necesarias para atenuarlo.

En la fase de proyecto constructivo una vez seleccionado el trazado definitivo se
podra realizar el estudio acustico (incluyendo ruido y vibraciones) de detalle que
permita localizar los tramos en los que resulta imprescindible la instalacion de
pantallas acusticas o, alternativamente, el disefio de las medidas correctoras
necesarias o prescritas en la DIA. En el caso del ruido, se debe contemplar no sélo
el apantallamiento estdndar sino también otras medidas en las que puedan
combinarse, con criterios estéticos y paisajisticos, y en funcién del tipo de zona
atravesada, diques de tierra convenientemente revegetados, a fin de conseguir la
adecuacion e integracidon paisajistica de las actuaciones correctoras y evitar
impactos adicionales.

9.2.7. Medidas para reducir contaminacioén luminica

Al margen del cumplimiento de la normativa relacionada, citada en el apartado
7.3.2 Contaminacién luminica, para evitar estos posibles impactos sobre alguna
especie de fauna potencialmente sensible, el estudio de impacto ambiental debe
incluir un analisis del posible impacto e intrusion luminica en las zonas y para las
especies consideradas sensibles, caso de que existan. A partir de este estudio y una
vez definido el trazado, se trataria de limitar la iluminacién de estas zonas, tanto en
fase de obras como en fase de explotacion.

La identificacién de especies de fauna y zonas sensibles al impacto luminico debe
realizarse en el marco del estudio de impacto ambiental. En la fase de proyecto
constructivo se definiran las medidas protectoras y correctoras adecuadas.
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En caso de que sea imprescindible iluminar algun elemento de la infraestructura
ferroviaria por razones de seguridad o de funcionalidad, se deberan desarrollar una
serie de medidas:

- Empleo de los valores de iluminacion minimos recomendados.

- Utilizacion de sistemas de alumbrado modernos y eficaces, y de ldamparas y
luminarias adecuadas.

- Establecimiento de variaciones temporales de los niveles de iluminacién.
- Establecimiento de apantallamientos luminicos especiales.

9.2.8. Medidas para reducir los impactos derivados de la generacion de
residuos

Uno de los aspectos mas importantes a tener en cuenta en cualquier tipo de obra
de construccion es contemplar la minimizacion en la generacion de diferentes tipos
de residuos -inertes, de construccidon y demolicién, especificamente peligrosos y
municipales—-, lo cual requiere una correcta prevencion.

Una vez generados deben hacerse operativas diferentes medidas de gestion, que
incluyen la reutilizacién, el reciclado, la valorizacion y, por ultimo, el adecuado
tratamiento de los destinados a eliminacidn. Las medidas de gestion y tratamiento
de los mismos deben realizarse de acuerdo a la naturaleza y caracteristicas fisico-
quimicas de los residuos.

De manera general y tal como establece el Real Decreto Legislativo 1/2008, de 11
de enero, por el que se aprueba el texto refundido de la Ley de Evaluacion de
Impacto Ambiental de proyectos, el estudio de impacto ambiental debe incluir
dentro del capitulo relativo a la descripcién del proyecto, una estimacién de los
tipos y cantidades de residuos, vertidos y emisiones de materia o energia
resultantes.

Es en la fase de proyecto basico, cuando se realizan una serie de ajustes de la
planta y perfil longitudinal de la plataforma ferroviaria, que determinan las cifras
finales del movimiento de tierra, de los materiales disponibles y aprovechables, y
de los excedentes de excavacién y de otros residuos de construccién y demolicion.
Conviene, por tanto, que en la fase de proyecto se tengan en cuenta las
alternativas de disefio y constructivas que generen menos residuos en la fase de

construccion y de explotacién, y aquellas que favorezcan el desmantelamiento
ambientalmente correcto de la obra al final de su vida util.

En todo caso, en la fase de proyecto de construccién, en cumplimiento del Real
Decreto 105/2008, de 1 de febrero, por el que se regula la produccién y gestion de
los residuos de construccion y demolicion, a los excedentes generados en
excavaciones y demoliciones de obras de titularidad publica les es de aplicacion lo
referido en el articulo 4.1.a), que se refiere a la necesidad incluir en el proyecto de
ejecucién de la obra un estudio de gestion de residuos de construccion y
demolicion.

9.2.9. Medidas para reducir los impactos derivados de la localizacion de
zonas auxiliares

Los elementos auxiliares necesarios para la construccion de la plataforma
ferroviaria, tanto de caracter temporal como permanente, como son las zonas de
préstamo, los vertederos, los caminos de acceso y otras instalaciones auxiliares
(parques de maquinaria, plantas de hormigonado, plantas de clasificacién de aridos
y balasto, almacenes de materiales, instalaciones provisionales de obra, sistemas
de saneamiento,...) se deberan ubicar en las zonas de menor valor ambiental y
maxima capacidad de acogida para dicho uso.

Independientemente de cuando se defina la localizacion de estas instalaciones
auxiliares, debe tenerse en cuenta que ocupan una superficie de terreno
significativa y que en ellas se desarrollan actividades con impactos ambientales y
riesgos significativos (acopios de materiales peligrosos y residuos, concentracién y
transito de vehiculos y maquinaria, vertidos de aguas y residuos, etc.). En este
contexto resulta evidente que sea necesario localizarlas y adecuarlas para reducir
los posibles impactos y riesgos. Desde la perspectiva estrictamente ambiental, lo
ideal es que las posibles zonas de ubicacidn de zonas auxiliares sean evaluadas en
el marco del estudio de impacto ambiental del proyecto basico.

Aunqgue en principio se prevé que todo el material excedente sea reutilizado, caso
de que sean necesarios, los vertederos deben considerarse como un elemento mas,
como cualquier otro, dentro de la definicion de la linea ferroviaria y, como tal,
deben aparecer definidos en los proyectos, por lo que en fases de planificacion
avanzadas, proyectos basicos y constructivos, en los que ya se puede saber con
mayor detalle el balance de tierras, el estudio de impacto ambiental y el propio
proyecto debera incluir la localizacidén exacta de las posibles zonas de vertedero.
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9.2.10. Medidas para reducir los efectos sobre el patrimonio cultural

En el marco del estudio de impacto ambiental se deberan establecer dos aspectos
basicos relacionados con la proteccién del patrimonio cultural y arqueoldgico:

a) Los elementos conocidos del patrimonio cultural, entendido éste en sentido
amplio (histérico, artistico, arquitectonico, arqueoldgico, paleontoldgico,
etnografico), cuya localizacién estd identificada.

b) El riesgo de aparicién de restos en el territorio atravesado por la futura linea
ferroviaria y, en su caso, la existencia de areas de exclusion o cautela por la
presencia de determinados yacimientos conocidos.

Este ultimo riesgo de aparicidn de restos arqueoldgicos es especialmente alto en el
Barranco del Acentejo ya que segun el Decreto 54/2007, de 13 de marzo, por el
que se declara Bien de Interés Cultural, con categoria de Sitio Historico, “El
Barranco de Acentejo”, este elemento ofrece unas condiciones idoneas para la
existencia de vestigios arqueoldgicos, sobre todo en la zona de la Sabina (extremo
noroccidental del Bien).

Es por ello que en el marco del Estudio de Impacto Ambiental se debera realizar
unos estudios patrimoniales en el que se identifiquen de manera exhaustiva el
medio arqueoldgico en el que se va a llevar a cabo el trazado ferroviario con el
objetivo de minimizar y prever los efectos patrimoniales fundamentalmente en los
Barrancos del Acentejo y en el de San Felipe (que son los dos elementos afectados
directamente por el trazado del Tren del Norte)

En cualquier caso, también se deberan realizar unos estudios patrimoniales en el
marco del Estudio de Impacto Ambiental en el que se identifiquen de manera
exhaustiva el medio patrimonial en el que se va a llevar a cabo el trazado
ferroviario. Cada caso, serda estudiado detalladamente y se propondran medidas
individualizadas para cada elemente; de este modo, en el caso que se estime
necesario, se podra proponer el traslado o reubicacién de los elementos que asi lo
requieran, o cuando el elemento patrimonial tenga cierta relevancia, se realizara un
levantamiento topografico o fotométrico, de un estudio histérico que aporte datos
sobre su origen y funcionalidad, asi como de un reportaje fotografico completo.

La seleccién del trazado definitivo de la plataforma debe tener en cuenta las
posibles afecciones a este tipo de elementos, evitar las que se juzguen criticas, y

minimizar el resto en la medida de lo posible. Teniendo en cuenta los resultados del
estudio de impacto ambiental, se establecera de acuerdo con el organismo
competente responsable, y, en su caso, por mandato de la propia declaracion de
impacto ambiental, la necesidad de llevar a cabo una serie de medidas vy
actividades dirigidas a la proteccién del patrimonio cultural:

- Sefalizacién y delimitacion de las areas patrimoniales con el objetivo de
evitar su invasiéon o la destruccion de los mismos.

- Presencia de un arquedlogo a pie de obra desde la primeras fases de
replanteo topografico y a lo largo del desarrollo de todo el trazado.

- En las obras cercanas a los barrancos del Acentejo y de San Felipe, se
evitara el vertido de ningin material de construccién con el fin de que no
se produzca un sepultamiento accidental de restos y elementos
arqueoldgicos.

- En cuanto a las entidades patrimoniales afectadas directamente se
deberd realizar informes con los datos concretos, la situacion cartografica
y el levantamiento topografico.

- Sobre las entidades afectadas de forma indirecta se debera realizar un
seguimiento exhaustivo para evitar su deterioro.

- En caso de que se produzca un hallazgo de material arqueoldgico, se
procederd a la paralizaciéon de las obras poniéndolo en conocimiento de
manera inmediata del Servicio de Patrimonio Insular de Tenerife

- Las medidas protectoras y correctoras propuestas en caso de aparicién de
vestigios no detectados deberan ser consensuadas y aprobadas por las
instituciones publicas competentes en materia de conservacién del patrimonio
historico, en este caso, la Direccion General de Patrimonio Histérico de la
Viceconsejeria de Cultura y Deportes del Gobierno de Canarias y la Unidad de
Patrimonio Historico y Artistico del Cabildo Insular de Tenerife. En cualquier
caso, se paralizardn las obras inmediatamente en el area afectada y se
procedera a su comunicacién inmediata al 6rgano competente.

9.2.11. Medidas para reducir el efecto barrera sobre la poblacion
(infraestructuras viarias y movilidad local)
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En el marco del estudio de impacto ambiental, el analisis de este tipo de impactos
partird de una caracterizaciéon de la accesibilidad del territorio (redes y viarios
disponibles, incluido el rural y las vias pecuarias) y de la movilidad de las personas
(itinerarios en el entorno de nucleos rurales, urbanos y viviendas aisladas) en el
ambito de estudio. Se deberan estudiar la calidad de los itinerarios y su fragilidad a
la actuacion. Los impactos a analizar en relacidén con estos aspectos seran:

- Cambios en la accesibilidad a los terrenos que atraviesa la nueva
infraestructura.

- Afeccion directa e indirecta a las vias de distinto tipo por ocupacién,
interrupcidon y cambio de trazado.

- Efecto barrera sobre la poblacidon por intrusién de los elementos de la
actuacion.

El analisis espacial de las redes, viario e itinerarios, con respecto a la disposicién de
la linea ferroviaria y sus principales elementos facilitara la identificacién de las
posibles afecciones y la necesidad de reposiciones para minimizar este tipo de
efectos.

En la fase de proyecto basico se disefiaran las soluciones de reposicion en
coordinacién con las Administraciones competentes en la gestion de estos recursos.
El proyecto constructivo incluird en sus documentos contractuales todas las
actuaciones necesarias para ejecutar y hacer efectivas las reposiciones.

9.2.12. Medidas para reducir los efectos negativos sobre el suelo
agricola

Con el objetivo de compensar las pérdidas por suelo agricola, se propone que en la
fase de proyecto constructivo, se realice un estudio especifico de la capacidad de
uso para la agricultura de los terrenos afectados por la ocupacion de la
infraestructura férrea en los que sera fundamental identificar los suelos de alta
capacidad agricola. El objetivo de este estudio es analizar la posibilidad de
extraccion de este suelo y su localizacidon en otra zona para su uso y explotacion
para fines agricolas de tal forma que se beneficien principalmente los propietarios
afectados por las expropiaciones.

Del mismo modo, también se llevara a cabo un estudio acerca de la posibilidad de
que los vertederos y préstamos utilizados para la ejecucién de la obra, una vez
restaurado, se pongan a disposicion de los propietarios afectados.

Se valorara, asimismo, la posibilidad de rehabilitar suelo agricola abandonado o con
poca capacidad de uso para la agricultura de tal forma que con diversas acciones de
mejora se pueda recuperar este suelo para el cultivo.

9.3. MEDIDAS GENERALES PARA LA FASE DE OBRAS
9.3.1. Proteccién de la calidad del aire

La contaminacion atmosférica que se puede producir en la obra se debe
principalmente a dos elementos, la emisién de polvo y particulas en suspensién y la
emision de gases de escape de la maquinaria empleada. Su distinta naturaleza
obliga a afrontar de diversa forma la manera de disminuir sus emisiones.

Para reducir las emisiones de polvo se adoptardn medidas preventivas como:
humidificar y cubrir los materiales almacenados y transportados; utilizar equipos de
perforacion con captadores de particulas, asfaltar los caminos de acceso a la obra
para minimizar la formacién de nubes de polvo, etc.

Por lo que respecta a la contaminacidon producida por la emisién de gases, la
principal medida preventiva consiste en el adecuado y correcto mantenimiento de la
maquinaria utilizada, de tal forma que se produzca una correcta combustion en sus
motores. Esta medida se completa con la correcta planificacién de las acciones del
proyecto para reducir al minimo el uso de la maquinaria, como puede ser la
adecuada ubicacién de la zona de clasificado para minimizar las operaciones de
traslado y transporte de material.

9.3.2. Proteccidn y conservacion de los suelos

9.3.2.1. Delimitacién de los Perimetros de Actividad de las Obras

Con objeto de evitar alteraciones sobre el medio natural en zonas situadas fuera del
ambito de las actividades de obra, se procedera a jalonar el perimetro de actividad
de la misma. Este perimetro abarcard la totalidad de elementos auxiliares y
caminos de servicio. El jalonamiento se realizard por la linea de expropiacion,
manteniendo la permeabilidad territorial de la zona.

9.3.2.2. Recuperacion y Utilizacién de la Capa Superior de Tierra Vegetal
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Una medida evidente que minimiza el impacto ocasionado por las obras sobre el
valor agroldégico de los suelos es la recogida, acopio y tratamiento de dicho suelo.
En este caso existe un excedente de tierra vegetal que se utilizard en todas las
superficies que sea preciso revegetar. El uso de este material es de gran
importancia en las labores de revegetacidon, ya que es el medio 6ptimo para la
reimplantacion de la cubierta vegetal. Se trata de un material que contiene materia
organica, nutrientes y propagulos, rizomas, bulbos y restos de raices de las plantas
que vivian sobre dicho suelo. Por Uultimo, este material puede favorecer la
infiltracién del agua, disminuyendo la escorrentia y, por tanto, la erosion.

La tierra vegetal se extendera sobre los terraplenes, y también se cubrira con ella
los caminos de servicio de uso temporal y la superficie de los falsos tuneles.

9.3.3. Proteccidn de vegetacion

Las medidas de proteccidén sobre la vegetacién y flora, incluidos los habitats de
interés comunitario, durante la fase de obras tiene dos objetivos fundamentales:

- Procurar la conservacién de todos los habitats y elementos de flora y
fauna con valor ambiental

- Su correcta restauracion en el caso de considerar necesaria su
ocupacién temporal durante la fase de obras.

Durante las obras, con el fin de evitar afecciones innecesarias a la vegetacion, se
procederda a delimitar el drea de obras. Ademas del cerramiento perimetral, se
instalara una valla de obra adicional en aquellos sectores de especial proteccién o a
conservar su estado natural, incluidos tanto dentro de la obra como en su entorno
inmediato.

En el caso de que los ejemplares vegetales existentes se viesen afectados por el
polvo generado por las obras, se procedera a la realizacion de riesgos para eliminar
de sus hojas las particulas depositadas.

Se recogeran semillas y se cultivaran en vivero para utilizarlas posteriormente en la
revegetacion. También se erradicard del ambito de actuacidén los individuos
pertenecientes a especies consideradas introducidas invasoras como el Pennisetum
setaceum.

9.3.4. Proteccion de las aguas y del sistema hidroldgico

Durante la ejecucidon de las obras deberan seguirse determinadas normas que
quedaran englobadas en la denominada Gestion Ambiental de la Obra, cuyo
cumplimiento se verificara durante la vigilancia ambiental de la misma:

- Formulacion de planes y medidas de emergencia para los vertidos
accidentales durante las obras.

- Depuraciéon de las aguas residuales de la zona de oficinas y vestuarios. Para
ello se instalard una fosa séptica.

- Colocacién de cunetas de drenaje perimetrales a la zona de instalaciones
para evacuar las aguas de escorrentia generadas en las mismas vy
conducirlas hasta la arqueta de retencion de grasas y las balsas de
decantacion.

- Construccion de una arqueta de retencidon de grasas, que permita eliminar
los aceites, combustibles, pinturas, etc., y que desaguara en una de las
balsas de decantacion.

- Seguimiento analitico de las aguas procedentes de la balsa de decantacion
para evitar posibles vertidos contaminantes sobre el drenaje natural de la
zona.

Ademas, y teniendo en cuenta que el trazado del PTEOI del Tren del Norte atraviesa
28 zonas de riesgo grave segun el Plan de Defensa contra Avenidas, estas zonas

seran sefalizadas de manera especifica durante las obras con el objetivo de reducir
los posibles efectos si acontece una avenida.

9.3.5. Incremento del ruido en areas habitadas. Proteccion acustica

9.3.5.1. Prevencién de Molestias por Ruido en la Fase de Obras

Con objeto de reducir en todo lo posible las molestias derivadas del ruido generado
en la fase de obras se adoptaran las siguientes medidas protectoras:

- Limitacion de actividades ruidosas durante el periodo nocturno.

- Utilizacion exclusiva de maquinaria que cumpla las Directivas Europeas en
materia de limitacion de niveles de potencia sonora.
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- Todas y cada una de las maquinas y vehiculos utilizados en la obra deberan
haber superado favorablemente las Inspecciones Técnicas de Vehiculos (ITV)
que les sean de aplicacion y dentro de los plazos legales establecidos.

- Para la realizacibn de voladuras deberdn manejarse los explosivos
fraccionando la pega, eliminando al maximo el corddén detonante vy

colocandolo bien continuado y atacado.

9.3.5.2. Prevencion de Niveles Acusticos en la Fase de Explotacion

Para reducir el ruido generado por el paso del ferrocarril en la fase de explotacién
se instalaran pantallas acusticas en las zonas urbanas donde el nivel de ruido
supere los estandares de calidad acustica legalmente establecidos.

9.3.6. Proteccion del patrimonio histoérico

Para la proteccién de los recursos arqueoldgicos que pudieran existir en la zona
donde va a implantarse la infraestructura ferroviaria deberan adoptarse las
siguientes medidas preventivas para los yacimientos arqueoldgicos:

- Los movimientos de tierra asociados al desbroce, preparacién del terreno,
desmontes, etc., deberdn supervisarse por un equipo de especialistas.

- En caso de que durante las remociones del terreno se identifique algun
yacimiento, se procedera a realizar sondeos y excavaciones arqueoldgicas
mediante procedimiento de urgencia.

- Se llevaran a cabo las excavaciones de urgencia en extensidn necesaria para
compensar la posible destruccion o grave alteracién que puedan sufrir los
bienes culturales identificados a raiz de las intervenciones previas
(prospeccion, sondeos). Se trata de excavaciones "de salvamento" que
permiten documentar los yacimientos que seran destruidos por las obras.

- Se procedera al jalonamiento de aquellos yacimientos susceptibles de ser
afectados por las actividades o actuaciones llevadas a cabo durante la fase
de obra, para evitar su afeccion. Por lo tanto, queda prohibida la instalacion
de parques de maquinaria o cualquier actividad aneja a la obra en estas
areas, procediendo a jalonar aquellos yacimientos que, por cercania a la obra
principal y demas actuaciones colindantes, pudieran verse afectados.

9.3.7. Protecciébn de servicios existentes y de la permeabilidad
territorial

El proyecto debe asegurar el mantenimiento del nivel existente de permeabilidad
transversal del territorio y prevera los desvios necesarios, provisionales o
permanentes, sefializandolos adecuadamente.

Con caracter general, se deberan reponer todos los caminos que cuenten con pasos
sobre o bajo las infraestructuras existentes que discurran paralelas y cercanas al
trazado ferroviario.

Los pasos de caminos localizados en &reas rurales y destinados a permitir la
continuidad de las actividades agricolas seran lo suficientemente amplios como para
permitir el paso de la maquinaria agricola.

La reposicion de estas infraestructuras se realizard manteniendo los contactos
oportunos con los responsables de su explotacién, asi como con los ayuntamientos
afectados.

9.3.8. Tratamiento y gestion de residuos

El proyecto para la ejecucion de la obra incluirda un plan de gestién de los residuos
producidos en el que se evallen las cantidades previstas de las distintas clases de
residuos y se determine el uso y destino que debe darse a los mismos,
implantandose un sistema de separacién que garantice en cualquier caso la
disposicion o reutilizacion de los mismos en los términos previstos en la legislacion
vigente.

En las instalaciones de obra se construirdn balsas de decantacidon, asi como una
arqueta desengrasante en las instalaciones auxiliares en cada uno de los tajos de
obras disefiadas para el control de sedimentos arrastrados por la lluvia y de
posibles vertidos contaminantes.

9.3.9. Localizacion de zonas auxiliares temporales y permanentes

La localizacion de zonas auxiliares que sea preciso ocupar bien para la construccién
de las obras, bien para la explotacidn y mantenimiento de la infraestructura, se
seleccionara mediante criterios de aptitud ambiental, accesibilidad y posicion
estratégica.
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Una vez concluidas las obras y acondicionada, en su caso, la superficie para su
destino definitivo se procedera a su integracion ambiental mediante la restauracion
de las formas y la vegetacion de los taludes perimetrales.
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9.4. COSTE ECONOMICO DE LAS MEDIDAS CORRECTORAS

FASE PREOPERACIONAL

PATRIMONIO CULTURAL
Peritaje e identificacion de elementos patrimoniales

TOTAL PARTIDA

CONTAMINACION ACUSTICA

Medicidn para el establecimiento de las medidas de referencia. Identificacion de zonas
sensibles

TOTAL PARTIDA

BIODIVERSIDAD Y FAUNA

Estudio de la flora del &mbito de estudio en el que se identifiquen qué especies y teselas de
vegetacion es necesario conservar

Estudio de fauna. Inventario faunistico previo a la obra y analisis de los riesgos de colision y
fragmentacidn de habitats. Estudio de la permeabilidad del trazado para la fauna. Medidas
adecuadas para reducir tales riesgos en caso de ser significativos.

TOTAL PARTIDA

RIESGOS NATURALES
Estudio sobre los posibles cambios en los riesgos de inestabilidad del terreno y en la
erosionabilidad inducida en las superficies generadas

TOTAL PARTIDA

TOTAL FASE DE OBRAS

FASE DE OBRAS

CALIDAD DEL AIRE
Adecuacion de los caminos de acceso (asfaltado)

Riego de areas de movimiento de tierras y humificar y cubrir los materiales almacenados y
transportados

Equipos de perforacion con captadores de particulas
Planificacidn, delimitacion y acondicionamiento de las parcelas destinadas a zonas auxiliares

TOTAL PARTIDA

20.000

20.000

26.000
26.000

10.000

20.000
30.000

15.000

15.000

91.000

75.000

20.000
40.000

65.000

200.000

SUELOS

Jalonamiento del perimetro de actividad de obras (incluye la totalidad de elementos
auxiliares y caminos de servicio) y mantenimiento del mismo hasta el fin de las obras

Jalonamiento del acopio de tierra vegetal

Retirada de la tierra vegetal, acopio y mantenimiento en condiciones adecuadas y
tratamiento (en caso necesario)

Adecuacion de las pistas auxiliares
Devolucién de las pistas a su estado original
Restauracion de areas destinadas a acopios

Tratamiento especifico para desmontes y terraplenes

Extraccidon de suelo de alta capacidad agricola y su localizacién en otra zona para uso y
explotacidn para fines agricolas

Estudio sobre la posibilidad de que los vertederos y préstamos utilizados para la ejecucién
de la obra se pongan a disposicion de los propietarios afectados

Rehabilitacion del suelo agricola abandonado o con poca capacidad de uso para la
agricultura

TOTAL PARTIDA

BIODIVERSIDAD, FAUNA Y FLORA

Vegetacion

Sefalizacion y valla de obra adicional para los sectores de especial proteccion
Recogida de semillas y de individuos vegetacidn y creacidon de viveros temporales
Erradicacion de especies invasoras

Riego de ejemplares afectados por el polvo

Plantaciones en terraplenes, desmontes, caminos, pistas de acopio y embellecimiento de
toda la travesia ferroviaria

Fauna

Pasos de fauna y adecuacion de ODT para el paso de fauna
Cerramiento perimetral de la linea ferroviaria. Salidas de escape
Medidas de reduccion de los riesgos de colision

Estudio de probables puntos sensibles para la fauna

TOTAL PARTIDA

INTEGRACION PAISAJISTICA

Proyecto de Integracion Paisajistica

Tratamiento de las areas desnaturalizadas y restauracién vegetal de los mismo
Integracion paisajistica emboquilles de los tlneles

Integracién paisajistica de los barrancos atravesados

Restauracion de las areas agricolas afectadas

Restauracién de cualquier ocupacion de obra y de la totalidad de las instalaciones
auxiliares temporales

Las zonas auxiliares permanentes se integraran mediante la restauracion de las formas y la
vegetacion de los taludes perimetrales

Delimitacion (vallado) de la zona colindante con los Espacios Naturales Protegidos y las
Zonas de Proteccion Ambiental 1

120.000
5.000

350.000
65.000
65.000

110.000

65.000

100.000

30.000

180.000
1.090.000

30.000
110.000
30.000
40.000

550.000

65.000
160.000
11.000
10.000
1.006.000

40.000
80.000
80.000
80.000
40.000

80.000

20.000

10.000
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TOTAL PARTIDA 430.000

HIDROLOGIA E HIDROGEOLOGIA

Medidas de control y proteccidn de la red de drenaje (retirada de vertidos liquidos y sélidos) 300.000
Restauracion de cauces por caida de materiales 60.000
Depuracion de las aguas residuales de la zona de oficinas y vestuarios. Instalacion de la

fosa séptica 60.000
Cunetas de drenaje perimetrales, arquetas de retencién de grasas y balsas temporales de

decantacion en las zonas de instalaciones auxiliares 350.000
Seguimiento analitico de aguas 50.000
Mallas metdlicas de seguridad para evitar la caida de materiales 30.000
Sefializacién de los puntos y zonas de riesgo de avenidas establecidas por el Plan de

Defensa contras las Avenidas 15.000
TOTAL PARTIDA 865.000

CONTAMINACION LUMINICA

Estudio de las zonas luminicas sensibles del area del proyecto. 20.000
TOTAL PARTIDA 20.000
RUIDO

Estudio de ruido y vibraciones 60.000
Medidas de control de ruido y proteccion acustica: muros en las zonas de acopio, trincheras
apantallamiento, posicionamiento de medios de proteccion acustica, etc. 300.000
TOTAL PARTIDA 360.000

SERVICIOS EXISTENTES Y PERMEABILIDAD NATURAL

Adecuada reposicion del viario, camino, infraestructuras de riesgo 300.000
Prevision de desvios necesarios, provisionales o permanentes y sefializacion adecuada 200.000
TOTAL PARTIDA 500.000
RESIDUOS

Plan de gestién de residuos de construccién y demolicion 15.000
Sistema de gestion de residuos en obra 30.000
TOTAL PARTIDA 45.000

PATRIMONIO CULTURAL

Supervision arqueoldgica de los movimientos de tierra 200.000
Jalonamiento de los yacimientos o cualquier otro elemento cultural susceptible de ser

afectado por las actividades de obra 1.000
Procedimientos de intervencion (sondeos, excavaciones, etc.) en caso de identificacion de

yacimientos 50.000
Desmantelamiento y traslado de los bienes interceptados en caso necesario 120.000
TOTAL PARTIDA 371.000

TOTAL FASE DE OBRAS 4.887.000
FASE OPERATIVA

CONTAMINACION ACUSTICA

Se colocaran pantallas acusticas en las zonas urbanas donde el nivel de ruido supere los
estandares de calidad acustica legalmente establecido 250.000

TOTAL PARTIDA 250.000

CONTAMINACION LUMINICA
Control de las zonas luminicas sensibles del drea del proyecto 60.000

TOTAL PARTIDA 60.000
HIDROLOGIA

Limpieza de cunetas y puntos de desagtie 80.000
TOTAL PARTIDA 80.000

INTEGRACION PAISAJISTICA

Mantenimiento de plantaciones 150.000
TOTAL PARTIDA 150.000
RESIDUOS

Sistema de Gestion de Residuos: Gestor autorizado 35.000
TOTAL PARTIDA 35.000
FAUNA

Estudio de seguimiento de la avifauna a realizar por técnicos especialistas. Este estudio
determinara la existencia de puntos donde exista un incremento significativo de la
mortandad de la avifauna por colisién y/o electrocucion, y la eficacia y uso de los pasos de
fauna estableciéndose medidas correctoras en el caso de que se determine dicha

circunstancia 100.000
Mantenimiento del cerramiento perimetral, salidas de escape, medidas de reduccion del

riesgo de colision y pasos de fauna 15.000
TOTAL PARTIDA 115.000
TOTAL FASE OPERATIVA 690.000

PRESUPUESTO TOTAL 5.668.000
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