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1. INTRODUCCION

1.1. MARCO DE REFERENCIA

En el presente Estudio de Impacto Ambiental se estudian dos alternativas para la

construccion de la Nueva Estacion Intermodal de Gijon.

Dichas alternativas suponen la ubicacion de la futura estacion en dos zonas

distintas: frente al parque de Moreda o frente al Museo del Ferrocarril.
Las alternativas planteadas son las siguientes:

e Alternativa 1: Solucion Moreda.

e Alternativa 2: Solucion Museo.

Ambas alternativas tienen como objetivo suprimir la barrera ferroviaria de Gijon,
conectando ademas el servicio de cercanias de ancho convencional con el tinel

existente en la actualidad.

En ambas alternativas los andenes que albergaran las circulaciones ferroviarias se
dispondran en dos niveles. Un primer nivel albergara los servicios de larga distancia
y cercanias de ancho métrico, disponiéndose las correspondientes vias en fondo
de saco, con andenes centrales, mientras que los andenes correspondientes a las
circulaciones de cercanias de ancho convencional se dispondran en un segundo
nivel con cota inferior al anteriormente citado. Los andenes seran laterales y las
vias seran pasantes de manera que su trazado conecte con el tdnel existente,

cuyas vias se montaran en ancho ibérico.

El ambito de la integracion ferroviaria se extiende hasta el cruce de las vias de
cercanias con la calle Bertold Brecht, en las inmediaciones de La Calzada,

implicando el cubrimiento de la zona situada entre Moreda y La Calzada.

1.2. ANTECEDENTES

La remodelacion integral de la Red Ferroviaria de Gijon puesta en marcha por el
Ministerio de Fomento (actualmente Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda

Urbana) nacio con una doble vertiente:

e Por un lado, extender las mejoras previstas en el sistema de Cercanias de
Asturias a un ambito mayor de la ciudad y su area de influencia. Con este
objetivo se plante6 un nuevo tanel con sus nuevas estaciones, que permitiesen
incorporar areas mas centrales de Gijon y todos los desarrollos de la ciudad

hacia el este.

e Por otro lado, aprovechando la profunda reordenacion del sistema ferroviario
necesaria para el entronque del tanel, la operacion se enfocd como la solucion
definitiva a la integracién de las instalaciones ferroviarias y la supresion de la
barrera en el entorno de las estaciones de El Humedal y Jovellanos, lo que

produciria el cambio de imagen de este sector de la ciudad.

Para cumplir con los objetivos mencionados, se han llevado a cabo varias
actuaciones previas al presente Estudio Informativo (que enmarca este Estudio de

Impacto Ambiental) para remodelar la red ferroviaria Gijon.

Los trabajos previos mencionados se pueden dividir en tres blogues claramente

diferenciados.
e Estudios realizados hasta diciembre de 2015.

Los Estudios referidos estan formados por Estudios Informativos, Proyectos
Basicos, Proyectos Constructivos, etc., en los que se incluyen actuaciones de
diversa indole que condicionan las soluciones a contemplar en el Estudio

Informativo objeto de este Documento.

Las obras definidas en parte de dichos estudios se han ejecutado total o
parcialmente, mientras que las contempladas en la parte restante, aun estan

sin ejecutar.
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Los estudios realizados hasta diciembre de 2015 se consideran antecedentes
directos bien de la Alternativa 1 o de bien de las dos alternativas contempladas

en el presente documento, dependiendo del Estudio que se tenga en cuenta.

e Obras ejecutadas.

La totalidad de obras ejecutadas en el ambito del Estudio Informativo, se ha
llevado a cabo antes de diciembre de 2015, considerandose dichas obras como
antecedentes a tener en cuenta para el planteamiento de las dos alternativas

recogidas en este documento.
e Estudios realizados a partir de diciembre de 2015

Se consideran antecedentes directos de la Alternativa 2 a contemplar en el
“Estudio Informativo de la Nueva Estacién Intermodal de Gijon”. Estos estudios
incluyen soluciones para la ejecuciébn de la Estacién Intermodal, no
contempladas con anterioridad a la fecha indicada, y se toman como base para

establecer la Alternativa 2 mencionada.

Por otro lado, ademas de los trabajos previos mencionados con anterioridad, dentro
del marco de los trabajos relativos al actual Estudio Informativo se ha llevado a cabo

la redaccién de varios documentos.

En los siguientes epigrafes se realiza una breve recopilacién de los antecedentes
mas relevantes, dividiéndolos en los dos bloques de fechas diferenciados con
anterioridad; ademds, se incluyen los trabajos realizados dentro del marco

correspondiente a este Estudio Informativo.

Igualmente, en el apartado que recoge los antecedentes existentes hasta diciembre
de 2015, se especifica cuales de las obras recogidas en los documentos técnicos

gue se citan, estan ejecutadas actualmente.

1.2.1. Antecedentes existentes hasta diciembre de 2015 en el ambito objeto
de estudio

Para el desarrollo de la Supresion de la Barrera Ferroviaria de Gijon y del Nuevo
Tunel de Penetracion en Gijon, la Direccion General de Ferrocarriles del Ministerio
de Fomento adjudic6 en 2001 a INECO el contrato de consultoria y asistencia para
la redaccion del correspondiente “Estudio Informativo y Proyecto Constructivo del

tunel de penetracion en Gijon y supresion de la barrera ferroviaria™.

Previamente, se redacté por parte de la empresa Geocontrol el "Estudio Geotécnico
del nuevo trazado del ferrocarril en Gijon". Este trabajo realiz6 la interpretacion de
una anterior campafia geotécnica de campo, que sirvi6 para obtener una

caracterizacion previa del subsuelo de la ciudad de Gijon.

Con el avance de los trabajos, la operacion planteada inicialmente se dividié en dos
actuaciones de tramitacion independiente: por un lado, el tinel y las nuevas

estaciones, y por otro la integracion de las instalaciones actuales.

En relacién con el nuevo tunel, se redact6 el pertinente Estudio Informativo, y tras
su aprobacion y la redaccion del correspondiente proyecto constructivo, en abril de
2003 se iniciaron las obras del tinel de penetracion. La obra civil del tanel concluy6

en el aino 2006.

Por su parte, la operacién de integracion y supresion de la barrera ferroviaria,
transcurrié independientemente con un ritmo diferente, y con la participacién del
Ayuntamiento de Gijén y Principado de Asturias, junto con el Ministerio de Fomento.
Asi, en septiembre de 2002, se firma un CONVENIO entre las partes que debia
servir de marco para el desarrollo de la actuacion. Los principales puntos

estipulados eran los siguientes:

e En principio, las administraciones firmantes consideran como solucion de
partida el soterramiento integral de las instalaciones ferroviarias desde Moreda
hasta EI Humedal, construyendo una estacion intermodal soterrada en el

Humedal, con varios niveles subterraneos.
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e Los suelos ferroviarios dentro del ambito que pierdan su uso, quedan liberados
y se ponen a disposicion de la actuacion para contribuir a la financiacion a

través de las posibles plusvalias generadas.
e El Principado de Asturias asume la construccion de la estacion de autobuses.

También de acuerdo a este Convenio de 2002, se crea la Sociedad “Gijon al Norte”
(SGN), participada por todos los firmantes del mismo, cuya mision es la de
coordinar las actuaciones correspondientes a la ordenacion ferroviaria del entorno
de las estaciones de Jovellanos y EI Humedal, y promover la transformacion

urbanistica derivada de estas obras.

Con fecha octubre de 2005 se redacta el Estudio Informativo de la Supresion de la
Barrera Ferroviaria de Gijon. Antes de la redaccion del mismo, el Ministerio de
Fomento, en coordinacién y consenso con el Ayuntamiento de Gijon y Principado
de Asturias, se replantea globalmente la operacién ferroviaria de Gijon
introduciendo una serie de modificaciones, que permitan aprovechar al maximo las

potencialidades de esta oportunidad historica para la ciudad.

Entre otros objetivos se plantea una nueva propuesta para la supresion de la
barrera ferroviaria y la conexion con el tinel. La nueva propuesta estd encaminada
a buscar una solucién acorde con el nuevo esquema de explotacion ferroviaria y
plantea actuaciones en dos direcciones distintas: el tinel y la supresion de la

barrera ferroviaria, incluyéndose un resumen de ambas a continuacion.
TUNEL

En relacién con el tlnel las principales modificaciones resultantes de la reunién
mantenida a finales de 2004 entre el Ministerio de Fomento, el Ayuntamiento de

Gijén y el Principado de Asturias, son las siguientes:

e Modificacion de la parte inicial del trazado del tanel, con el fin de minimizar las

afecciones que su ejecucion pudiera motivar en la ciudad.

e Sustitucion de la Estacion de Begofia por una nueva en la Avenida de la Costa,
denominada Estacion de Plaza de Europa. Se consigue asi un mejor

emplazamiento, mejor accesibilidad y una ejecucion menos compleja.

e Prolongacion del tunel hasta Cabuefies, con dos nuevas estaciones junto a la

Universidad y el Hospital.

Dando cumplimiento a las dos primeras modificaciones, la UTE INEGEO redacta el
“Estudio Informativo. Tunel de penetracién del ferrocarril en Gijon. Propuesta de

variante de trazado. “

Pero sin duda es la prolongacion del tunel hasta Cabuefies, la propuesta que
supone una mayor repercusion en la funcionalidad del tinel. Se cumple asi una
aspiracion largamente reclamada por la propia ciudad, al ofrecer a los habitantes

de Gijon un transporte interior urbano potente, competitivo y fiable.

Con tal fin, en noviembre de 2005, el Ministerio de Fomento, adjudic6 a INECO el
contrato para la redaccion del Estudio Informativo del Proyecto: “Mejora de las

Cercanias de Gijon. Prolongacion del nuevo Tunel hasta Cabuefies”.

En el Estudio Informativo se llevo a cabo la eleccion de la alternativa a desarrollar
en el correspondiente Proyecto de Construccion. Partiendo de la documentacion
existente, se definieron diversas opciones en diferentes escenarios y se
compararon  segun  criterios  economicos, funcionales, urbanisticos,

medioambientales, etc.

En mayo de 2006, la Direccion General de Ferrocarriles remitié al Ministerio de
Medio Ambiente la Memoria Resumen de Impacto Ambiental, del tramo
comprendido en el Estudio Informativo, solicitando la exencion medioambiental al
considerar las nuevas actuaciones de caracteristicas similares a las del tramo de

tunel ya ejecutado.

Mediante resolucién de 28 de mayo de 2007 la Secretaria General para la
Prevencion de la Contaminacion y el Cambio Climéatico, adopta la decision de no
someter a evaluacion de impacto ambiental el “Proyecto Mejora de las Cercanias

de Gijon, prolongacién del nuevo tunel hasta Cabuefies, en Gijon (Asturias”).
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En septiembre 2007, el Ministerio de Fomento, adjudicé a la empresa AEPO el
contrato para la redaccion del Proyecto Constructivo de: “Mejora de las Cercanias

de Gijon. Prolongacién del Nuevo Tunel hasta Cabuefies (Infraestructura)”.

El objeto de los trabajos del Proyecto Constructivo consistié en el desarrollo de la

solucion escogida en el Estudio Informativo, con el alcance siguiente:

e Obra Civil de prolongacion del tanel ya ejecutado, desde Viesques hasta la

nueva Estacion de Cabuefies
e Obra Civil de las dos nuevas estaciones: Cabuefies y Universidad.

Posteriormente se redactan diversos proyectos relacionados con las estaciones

planteadas en el nuevo tunel.

e “Proyecto Basico Mejora de las Cercanias de Gijon. Arquitectura de las
Estaciones del nuevo tunel”, cuyo objeto consiste en desarrollar los criterios de
disefio para las estaciones de Plaza de Europa, El Bibio, Viesques, Universidad
y Cabuefies en lo relacionado con arquitectura e instalaciones, asi como
proponer una distribucibn y usos de los espacios para el correcto

funcionamiento de las estaciones.

e “Proyecto de tunel de penetracion del ferrocarril en Gijon. (Estacion de Plaza
de Europa y otras obras complementarias)”, redactado por SAITEC Ingenieros,
en junio de 2009, en el que se define la obra civil de la Estacion de Plaza

Europa

Supresion de la barrera ferroviaria

Como se ha mencionado, ademas de los proyectos relacionados con la
prolongacion del tlnel, respecto a la supresion de la barrera ferroviaria de Gijon, y
como consecuencia de la reunién mantenida en a finales de 2004, se plantea una
nueva solucion para llevar a cabo la misma, asi como la conexion con el tunel

ejecutado.

Para ello, se propone una estacién de Largo Recorrido situada aproximadamente a

la cota del terreno actual, junto a la Avenida de Carlos Marx. Bajo ésta, se situaria

una estacion de cercanias conjunta de RENFE y FEVE, desde la que partiria el
tunel. La nueva estacion planteada seria intermodal, para lo cual el disefio sera

realizado en coordinacion con el Principado de Asturias.

Por otra parte, la Sociedad “Gijon al Norte” convoco un Concurso Internacional para
la Integracion del Ferrocarril en la Ciudad de Gijon con el fin de elegir un equipo

encargado del disefio urbanistico en todo el &mbito de los suelos liberados.

El ganador del concurso fue el Estudio de Jeronimo Junquera y Asociados, S.L. que
propuso un modelo de ciudad donde la Estacién Intermodal se integraba en la
topografia urbana, consiguiendo fundir la ciudad en el tramo que discurre entre el

Parque de Moreda y la Avenida de San Crespo.

Estas ideas generales se reflejaron en el documento Plan Especial para la
Integracién del Ferrocarril en la ciudad de Gijon, aprobado el 1 de agosto de 2008
(BOPA n° 211 de 10 de septiembre de 2008)

En enero de 2009 se finalizd la redaccion de los dos proyectos constructivos que
definian, por un lado, las actuaciones necesarias en las estaciones colaterales
previas de La Calzada (Renfe) y Tremafies (Feve), y por otro, la Estacion
Provisional de Gijén en Sanz Crespo, que posibilitaria la posterior obra de la

estacion soterrada.

Las obras correspondientes a dichas actuaciones se ejecutaron a lo largo del afio

2010 y entraron en servicio en enero de 2011

En julio de 2010, se finaliz6 la redaccién del proyecto de Demoliciones y Levantes
en las Estaciones de Jovellanos y El Humedal, cuyas obras se realizaron y
terminaron a lo largo del afio 2011, excepto la demolicion del edificio de la Estacion

de El Humedal, que quedo a la espera del traslado de los empleados a otro edificio.

Finalmente, en el afio 2014, se procediod a la demolicion de dicho edificio, quedando
libre en su practica totalidad toda la superficie que ocupaban las antiguas
instalaciones ferroviarias situadas entre la Estacion de Jovellanos y la de El

Humedal.
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Tras la demolicion de ambas estaciones, el Ministerio de Fomento adjudica a
INECO la realizacion de un “Estudio Complementario de la Supresién de la Barrera
Ferroviaria de Gijon”. La realizacion de este Estudio Complementario viene
motivada por la necesidad de analizar y plantear soluciones para las obras aun
pendientes de acometer, de manera que se puedan ejecutar en distintas fases,
debido al elevado coste y complejidad de las citadas actuaciones, y a la coyuntura
econdmica de la época en la que se redacta el Estudio, ya que la ejecucion en fases
que se perseguia con dicho estudio permitiria laminar la inversion a realizar. El

Estudio complementario mencionado se redactd con fecha julio de 2015.

A continuacion se incluyen, de manera resumida, los estudios mas significativos

redactados hasta diciembre de 2015:

e Estudio Informativo de la supresion de la barrera ferroviaria en Gijén. (INECO.
Octubre de 2005).

e Estudio Informativo de la propuesta de variante de trazado del tunel de

penetracion del ferrocarril en Gijon, UTE Inegeo.

e Estudio Informativo del proyecto “Mejora de las Cercanias de Gijon.

Prolongacion del nuevo tunel hasta Cabuefies”, (INECO, diciembre de 2006)

e Proyecto Constructivo de actuaciones en La Calzada y Tremaries de la red
arterial ferroviaria de Gijén. (INECO. Enero 2009).

e Proyecto Constructivo de la estacion provisional de Gijén en Sanz Crespo.
(INECO. Enero 2009).

e Proyecto Basico de Mejora de las Cercanias de Gijon. Arquitectura de las

estaciones del nuevo tunel (KV Consultores, junio 2009).

e Proyecto de tunel de penetracion del ferrocarril en Gijon. (Estacién de Plaza de

Europa y otras obras complementarias). (SAITEC. Junio 2009)

e Proyecto Constructivo de mejora de las cercanias en Gijon. Prolongacion del

nuevo tanel hasta Cabuefies. (Infraestructura). (AEPO. Julio 2009).

e Estudio Funcional. Estacién Intermodal de Moreda. (INECO. Mayo 2010).

e Proyecto de demoliciones y levantes de las estaciones de Jovellanos y El
Humedal. (INECO. Julio 2010).

e Proyecto Constructivo de supresion de la barrera ferroviaria de Gijon. Nueva
Estacion Intermodal (Infraestructura y Arquitectura). (INECO. Julio 2010).

e Estudio de fases para la ejecucion de la supresion de la barrera ferroviaria de
Gijon. (INECO, 2011).

e Proyecto Basico de superestructura de via, electrificacion e instalaciones de
seguridad y comunicaciones (fase 1) de las vias de largo recorrido de la nueva
estacion intermodal de Gijon. (INECO, 2013).

e Proyecto Basico de superestructura de via electrificacion e instalaciones de
seguridad y comunicaciones (fase 2) de las vias de cercanias y feve del nuevo
tinel entre Moreda y Cabueries. (INECO, 2013).

e Proyecto Béasico de prolongacion hasta la Avenida Principe de Asturias de la

supresion de la barrera ferroviaria de Gijon. (INECO, 2014).

e Estudio complementario de la supresion de la barrera ferroviaria de Gijon.
(INECO, julio 2015).

Como consecuencia de los trabajos descritos anteriormente, se han llevado a cabo

hasta la fecha una serie de obras y actuaciones que se exponen a continuacion:

Obra civil del tinel entre el Humedal vy Viesques

Se ejecutd parcialmente la obra civil del tanel, incluida una salida de emergencia,
finalizando las obras en el afio 2006. No esta ejecutada otra salida de emergencia
ni se encuentra ejecutada la Estacion de Plaza Europa. Tampoco esta ejecutada la

obra civil de las Estaciones de El Bibio y Viesques.

Tampoco se incluye el montaje de la via doble, previsto en ancho convencional.
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Estacion Provisional de Sanz Crespo

Para posibilitar la futura construccién de la Estacion Intermodal en la zona de
Moreda, se construyd una Estacion Provisional en la Avenida Sanz Crespo, que
cuenta con servicios de ancho métrico y de ancho ibérico. Esta estacion fue

inaugurada en el afio 2011.

Actuaciones en La Calzada y Tremarfies

Para adecuar las instalaciones existentes a la Estacion Provisional de Sanz Crespo,
previamente se debieron adecuar las vias existentes y ejecutar un nuevo edificio
en la estacion de La Calzada. Igualmente, se llevo a cabo la ejecucion de una nueva

via de apartado en Tremairies | y Tremafies Il.

Demolicion de las estaciones de Jovellanos y El Humedal

Una vez en funcionamiento la Estacién Provisional, se demolieron las estaciones
de Jovellanos y ElI Humedal, lo que supuso la liberacién de los suelos para uso

urbano.

Adecuacion de las parcelas UE-1, UE 1B y UE?2

Se incluian los trabajos de adecuacion de las parcelas citadas, necesarios para la

urbanizaciéon de las mismas.

1.2.2. Antecedentes existentes a partir de diciembre de 2015 en el ambito
objeto de estudio

Hasta diciembre de 2015, las soluciones para la nueva Estacion Intermodal de Gijon
se basaban en la ubicacion de la misma en la zona de Moreda, siendo dicha
estacion soterrada, de modo que la rasante de las vias en el nivel inferior estaba
unos 14 m bajo cota de terreno, conectando la misma con el tdnel existente y
ejecutandose una cubierta sobre las vias, formada por plataformas ajardinadas de

diferentes rasantes a modo de topografia artificial,

No obstante, en la reunion del Consejo de Administracion de “Gijon al Norte, S.A.”
celebrada en Gijon con fecha 23 de febrero de 2015, se hizo entrega del documento
sobre la “PROPUESTA DEL AYUNTAMIENTO DE GIJON SOBRE LA
MODIFICACION DEL PE-00 EN EL AMBITO DE LA UE1B Y UE2".

Ese documento contenia una nueva propuesta de integracion del ferrocarril en la
ciudad de Gijon, planteando aproximar la futura estacién hacia la antigua Estacion
del Norte (actual museo del ferrocarril), y en el soterramiento de una importante

parte de los accesos ferroviarios a la ciudad.

En la siguiente reunion del Consejo de Administracion celebrada el dia 10 de
noviembre de ese mismo afio, el Ministerio de Fomento hizo una presentacion de
los estudios que habia realizado sobre la propuesta municipal, pero conjugandola
con una mejor viabilidad técnica y sostenibilidad econdmica, asi como la puesta en

valor de lo ya ejecutado.

A partir de estos estudios se determiné la necesidad de llevar a cabo un analisis en
mayor profundidad de la nueva solucién presentada, y como resultado de dicho
analisis, se presenta un Documento de Integracion del Ferrocarril en Gijon, fechado
el 18 de diciembre de 2015, que incluye una propuesta inicial para ubicar la futura
Estacion Intermodal frente al museo del ferrocarril, y junto al tinel ya ejecutado, lo
gue implica la disposicién de varios niveles ferroviarios en la estacién, estando la

rasante de las vias situadas en el nivel inferior a unos 21 m de profundidad.

Posteriormente, en mayo de 2018, el Ministerio de Fomento encarga a INECO los
servicios de redaccion del “Estudio Informativo de la Nueva Estacion Intermodal de
Gijon”, cuyo objeto es definir y comparar dos soluciones para la ubicacién de la
estacion: una la que se corresponde con la zona de Moreda, y la otra la

correspondiente a la zona proxima al Museo del Ferrocarril.

Por ultimo, hay que sefialar que con fecha 24 de mayo de 2019 se publica en el
BOE la Resolucion de 20 de mayo de 2019 de la Entidad Publica Empresarial
Administrador de Infraestructuras  Ferroviarias, Adif-Alta  Velocidad,
Renfe-Operadora, la Comunidad Autonoma del Principado de Asturias, el
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Ayuntamiento de Gijon y la Sociedad Gijon al Norte, para la integracion del

ferrocarril en la ciudad de Gijon.

El objeto del citado convenio (entre otros) es el de definir la nueva solucion de
Integracion del ferrocarril en la ciudad de Gijon y establecer los compromisos y

obligaciones de las partes para su ejecucién y financiacion.

Las actuaciones de la nueva solucion de Integracion del ferrocarril en la ciudad de

Gijon recogidas en el convenio, son las siguientes:

- Estacion Intermodal
— Estacion de Cercanias en la cota -21 m, su conexion con el
metrotren y remodelacion de vias e instalaciones necesarias
asociadas a cercanias
— Estaciéon de Largo Recorrido y Ancho Métrico soterrada a -8 m y
la remodelacion de vias e instalaciones ferroviarias necesarias
— Edificio de viajeros frente al Museo del ferrocarril
— Aparcamiento subterrdneo
— Estacion de Autobuses
- Integracién: Cubrimiento y actuaciones en vias
— Adecuacion ferroviaria del cruce de la Av. Juan Carlos I/Principe
de Asturias.
— Cubierta sobre la estacion de largo recorrido (desde el edificio de
viajeros hasta el entorno del edificio de los nuevos juzgados.
— Prolongacion de la cobertura de las vias de Cercanias hasta la
estacion de La Calzada en el cruce con la calle Bertolt Brecht y de
RAM (accesos F4 y F5) hasta el puente de la Avenida Principe de
Asturias.
- Urbanizacion
— Desvio de colectores.
— Ampliacion del parque de Moreda.
— Recuperacion del viario correspondiente al antiguo trazado de la
autopista en forma de boulevard.

— Demolicion de la totalidad del viaducto de Carlos Marx.

— Desdoblamiento de la Avenida Juan Carlos | hasta Bertolt Brecht.
- Otros

— Edificio de oficinas de Adif.
- Gastos asociados
- Ferroviaria

— Metrotrén: Pozo extraccion — Viesques — Hospital de Cabuefies.

Por otro lado, cabe sefialar que ademas de lo citado anteriormente, la entidad
publica empresarial ADIF ha desarrollado diversos estudios y actuaciones en el
ambito de este Estudio Informativo, que se enumeran a continuacion, junto con los

documentos elaborados con fecha posterior a diciembre de 2015:

e Documento de Integracion del Ferrocarrii en Gijon (MINISTERIO DE
FOMENTO. Diciembre 2015)

e Estudio para la estimacién de la demanda actual y futura y la rentabilidad
financiera y socioecon6mica de la linea de alta velocidad Madrid-Asturias.

Esquema de servicios de viajeros (Borrador). (ADIF. Octubre 2017)

e Andlisis de explotacion de la nueva alternativa de trazado (ADIF. Octubre
2017).

e Opciones para el cubrimiento de las vias de ancho convencional hasta las

inmediaciones de la estacién de La Calzada (ADIF).

e Adjudicacion de los Proyectos Constructivos de diversas estaciones en el

ambito del tunel de penetracion en Gijon (ADIF).

1.2.3. Antecedentes existentes realizados en el marco del presente Estudio
Informativo y Estudio de Impacto Ambiental

Ademas de las actuaciones descritas, en el marco de los trabajos del presente
Estudio Informativo se han realizado varios informes y documentos de diversa

indole que se enumeran a continuacion:
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Andlisis de implantacion de Andenes de Cercanias de ancho convencional de
110 m. (INECO).

Analisis de la Bifurcacion de las vias de Ancho Convencional a la entrada de la
Estacion Intermodal. (INECO).

Propuesta de trazado de la Alternativa 2 del estudio Informativo (Estacion junto
al Museo del Ferrocarril). (INECO).

Analisis de Viabilidad Funcional de la Nueva Estacion Intermodal de Gijon.
(INECO).

Preandlisis Funcional de las Alternativas Propuestas para la nueva Estacion
Intermodal de Gijon. (INECO).

Estudio del trazado de las vias a su paso por el Paso Superior de la Avenida
Principe de Asturias. (INECO).

Recopilacion de Trabajos realizados en el ambito de la estacion Intermodal de
Gijon. (INECO).

Documento Técnico del Estudio Informativo de la Nueva Estacion Intermodal
de Gijon. (INECO).

2. JUSTIFICACION Y OBJETO

El Ministerio de Fomento (actualmente Ministerio de Transportes, Movilidad y
Agenda Urbana) encomendo a INECO la redaccién del “ESTUDIO INFORMATIVO
DE LA NUEVA ESTACION INTERMODAL DE GIJON”. El ambito geogréafico en el

gue se circunscribe el estudio discurre en el término municipal de Gijon.

El contenido del Estudio Informativo debe ser el necesario para servir de base a los
procesos de Informacion Publica y Audiencia establecidos por un lado en la Ley del
Sector Ferroviario y su normativa complementaria, y por otro, por la normativa

estatal vigente en materia de evaluacion ambiental.

2.1. JUSTIFICACION Y OBJETO DEL ESTUDIO INFORMATIVO
2.1.1. Justificaciéon

La remodelacion integral de la Red Ferroviaria de Gijon puesta en marcha por el

Ministerio de Fomento nacié con una doble vertiente:

e Por un lado, extender las mejoras previstas en el sistema de Cercanias de
Asturias a un ambito mayor de la ciudad y su area de influencia. Con este
objetivo se planted un nuevo tanel con sus nuevas estaciones, que permiten
incorporar areas mas centrales de Gijon y todos los desarrollos de la ciudad

hacia el este.

e Por otro lado, aprovechando la profunda reordenacion del sistema ferroviario
necesaria para el entronque del tanel, la operacion se enfoca como la solucién
definitiva a la integraciéon de las instalaciones ferroviarias y la supresion de la
barrera en el entorno de las estaciones de El Humedal y Jovellanos, lo que

producira el cambio de imagen de este sector de la ciudad.

Para cumplir con los objetivos mencionados, se han llevado a cabo a lo largo del

tiempo varias actuaciones para remodelar la red ferroviaria Gijon.
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2.1.2. Objeto

El presente Estudio Informativo tiene como objeto la definicion y comparacion de
las alternativas para la implantacién de una nueva Estacion Intermodal en la ciudad
de Gijon, para finalmente proponer aquella alternativa que de forma 6ptima suprima
la barrera ferroviaria existente en la actualidad, situando bajo una nueva cubierta el

futuro trazado de las vias mediante las que se accederd a la estacion ferroviaria.

Para ello, en el Estudio se plantean dos Alternativas de ubicacion de dicha estacion
intermodal. La primera de ellas consiste en situar la estacién en el entorno de
Moreda, frente al parque del mismo nombre, mientras que, en la segunda de las
alternativas, la estacion se ubica frente al museo del ferrocarril, en una zona
cercana al pozo por el que se extrajo la tuneladora utilizada para la construccion

del tinel existente:

- Alternativa 1. Solucién Moreda: Estacion Intermodal situada en Moreda, a la
altura de la Avenida Carlos Marx.
- Alternativa 2. Solucion Museo: Estacion Intermodal situada en el entorno del

Museo del Ferrocarril.

En ambas alternativas se ha tenido en cuenta la distribucion en diferentes niveles

de las circulaciones que llegan a la estacion.

Al ser distintas las ubicaciones en planta de las dos alternativas y tener que
conectar ambas con el tinel existente, las profundidades de los niveles a disponer

en la estacion son distintas dependiendo de la alternativa que se trate.

Asi, para las vias de largo recorrido y de ancho métrico, se plantean andenes en
superficie en la alternativa Moreda, mientras que estaran soterrados en la
alternativa Museo. Las vias de cercanias siempre se sitian en un nivel mas inferior

en ambas alternativas.

El ambito de la integracion ferroviaria se extiende hasta el cruce de las vias de
cercanias con la calle Bertold Brecht, en las inmediaciones de La Calzada,

implicando el cubrimiento de la zona situada entre Moreda y La Calzada.

2.2.  JUSTIFICACION Y OBJETO DEL ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL
2.2.1. Justificacion

El contenido del Estudio Informativo debe ser el necesario para servir de base a los
procesos de Informacién Publica y Audiencia establecidos por un lado en la Ley del
Sector Ferroviario y su normativa complementaria, y por otro, por la normativa

estatal vigente en materia de evaluacion ambiental.

Al tratarse de un proyecto que sera aprobado por la Administracion General del
Estado, la tramitacion ambiental del estudio Informativo se rige por la normativa
estatal vigente en materia de evaluacion ambiental, Ley 21/2013, de 9 de diciembre,
de evaluacién ambiental; asi como su modificacion, recogida 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.

En la citada Ley 21/2013, modificada por la Ley 9/2018, se establecen dos tipos de
procedimientos de evaluacion de impacto ambiental para proyectos en funcion de
la magnitud y repercusiones ambientales de los mismos, estos son el de evaluacion
ambiental ordinaria y de evaluacion ambiental simplificada. Esto se encuentra
condicionado a que la tipologia del proyecto esté incluida en alguno de los grupos
gue se recogen en el anexo | o0 anexo Il (respectivamente), o dentro del articulo 7

de la Ley, que define su &mbito de aplicacion:
Articulo 7. Ambito de aplicacion de la evaluacion de impacto ambiental.

1. Seran objeto de una evaluacion de impacto ambiental ordinaria los

siguientes proyectos:

a) Los comprendidos en el anexo |, asi como los proyectos que,
presentandose fraccionados, alcancen los umbrales del anexo |
mediante la acumulacion de las magnitudes o dimensiones de cada

uno de los proyectos considerados.
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b) Los comprendidos en el apartado 2, cuando asi lo decida caso por
caso el 6rgano ambiental, en el informe de impacto ambiental de

acuerdo con los criterios del anexo IlI.

c) Cualquier modificacion de las caracteristicas de un proyecto
consignado en el anexo | o en el anexo Il, cuando dicha modificacion

cumple, por si sola, los umbrales establecidos en el anexo I.

d) Los proyectos incluidos en el apartado 2, cuando asi lo solicite el

promotor.
2. Seran objeto de una evaluacién de impacto ambiental simplificada:
a) Los proyectos comprendidos en el anexo Il.

b) Los proyectos no incluidos ni en el anexo I ni el anexo Il que puedan
afectar de forma apreciable, directa o indirectamente, a Espacios
Protegidos Red Natura 2000.

c) Cualquier modificacién de las caracteristicas de un proyecto del
anexo | o del anexo I, distinta de las modificaciones descritas en el
articulo 7.1.c) ya autorizados, ejecutados o en proceso de ejecucion,
gue pueda tener efectos adversos significativos sobre el medio
ambiente. Se entendera que esta modificacién puede tener efectos

adversos significativos sobre el medio ambiente cuando suponga:
1.°Un incremento significativo de las emisiones a la atmésfera.

2.° Un incremento significativo de los vertidos a cauces

publicos o al litoral.
3.° Incremento significativo de la generacion de residuos.

4.° Un incremento significativo en la utilizacion de recursos

naturales.

5.9 Una afeccién a Espacios Protegidos Red Natura 2000.

6.2 Una afeccion significativa al patrimonio cultural.

d) Los proyectos que, presentandose fraccionados, alcancen los
umbrales del anexo Il mediante la acumulacion de las magnitudes o

dimensiones de cada uno de los proyectos considerados.

e) Los proyectos del anexo | que sirven exclusiva o principalmente
para desarrollar o ensayar nuevos metodos o productos, siempre que

la duracion del proyecto no sea superior a dos afnos.

En cumplimiento del epigrafe d) del articulo 7.1 de la Ley 21/2013, de 9 de
diciembre, de evaluacién ambiental; el “ESTUDIO INFORMATIVO DE LA NUEVA
ESTACION INTERMODAL DE GIJON” se somete a proceso de evaluacion

ambiental ordinaria.

La evaluacion de impacto ambiental ordinaria se desarrollar4 en los siguientes

tramites:
a) Solicitud de inicio.
b) Analisis técnico del expediente de impacto ambiental.
c) Declaracién de impacto ambiental.
Por tanto, se redacta el correspondiente Estudio de Impacto Ambiental.

El objeto del mismo es, en cumplimiento de lo establecido en los articulos 33 al 38
de la Ley 21/2013, de 9 de diciembre, de evaluacion ambiental, analizar y evaluar
los efectos ambientales de las alternativas propuestas. Para ello, el desarrollo del
EslA centra su cometido en el conocimiento, con el detalle suficiente, de las
alternativas planteadas y del medio sobre el que se proyectan, lo que permite
establecer la relacion entre ambos, con el propdsito de precisar su incidencia
ambiental, especificar la tipologia de medidas preventivas, correctoras o
compensatorias a aplicar en cada caso, e incorporar el Plan de Vigilancia

Ambiental.
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Con ello, se pretende aportar al érgano ambiental elementos suficientes de juicio
para obtener una declaracion de impacto ambiental para el “ESTUDIO
INFORMATIVO DE LA NUEVA ESTACION INTERMODAL DE GIJON”.

2.2.2. Objeto

El objeto de este Estudio de Impacto Ambiental es, en cumplimiento de lo
establecido en los articulos 33 al 38 de la Ley 21/2013, de 9 de diciembre, de
evaluacién ambiental, analizar y evaluar los efectos ambientales de las alternativas
propuestas. Para ello, el desarrollo del EsSIA centra su cometido en el conocimiento,
con el detalle suficiente, de las alternativas planteadas y del medio sobre el que se
proyectan, lo que permite establecer la relacion entre ambos, con el propésito de
precisar su incidencia ambiental, especificar la tipologia de medidas preventivas,
correctoras 0 compensatorias a aplicar en cada caso, e incorporar el Plan de

vigilancia Ambiental.

Con ello, se pretende aportar al 6rgano ambiental elementos suficientes de juicio
para obtener una declaracion de impacto ambiental para la nueva estacion

intermodal de Gijon.

El alcance de este EslA se ajusta a lo especificado en el articulo 35 de la Ley,

aportando la informacion suficiente en los términos desarrollados en su anexo VI.

Asi mismo, el presente EsIA se redacta teniendo en cuenta lo dispuesto 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 emisién de gases de efecto

invernadero.

3. DESCRIPCION GENERAL DEL PROYECTO

3.1. LOCALIZACION DEL PROYECTO

El @&mbito geogréfico en el que se circunscribe el estudio discurre en el término
municipal de Gijon, en ambito urbano. Los limites del mismo son: por el norte, el
parque de Moreda y la Avda. de Juan Carlos | (desde el cruce con la calle Bertolt
Brencht por el oeste y el museo del FFCC por el este); y por el sur la calle Sanz

Crespo y la Avda. del principe de Asturias.
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Localizacion de la actuacion sobre ortofoto. Fuente: elaboracién propia
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3.2. DESCRIPCION DE LA ACTUACION
3.2.1. Alternativas en estudio

Como se ha comentado anteriormente en la introduccion, en el Estudio se plantean

dos Alternativas de ubicacion de la nueva estacion intermodal de Gijon.

La primera de ellas consiste en situar la estacion en superficie en el entorno de
Moreda, frente al parque del mismo nombre, mientras que, en la segunda de las
alternativas, la estacion se ubica soterrada frente al museo del ferrocarril, en una
zona cercana al pozo por el que se extrajo la tuneladora utilizada para la

construccion del tunel existente.

- Alternativa 1. Solucién Moreda: Estacion Intermodal situada en Moreda, a
la altura de la Avenida Carlos Marx.
- Alternativa 2. Solucién Museo: Estacion Intermodal situada en el entorno

del Museo del Ferrocarril.

Las caracteristicas y particularidades de cada Alternativa se especifican en el

siguiente epigrafe.
3.2.2. Aspectos comunes a ambas alternativas

Cubrimiento de vias hasta la Estacion de La Calzada

En ambas alternativas se plantea cubrir las vias de ancho convencional desde el
inicio del trazado hasta la zona donde empiezan a deprimir su trazado respecto de
la rasante actual, es decir, en el tramo comprendido entre el paso superior de la
calle Bertolt Brecht y el cruce de las citadas vias con el encauzamiento del rio Pilon,

donde se puede comenzar el soterramiento de las vias.

Vista del Paso Superior de Bertolt Brecht origen del cubrimiento (al fondo, la estacién de la
Calzada)

Dado que en este tramo se mantiene aproximadamente la rasante actual de las
vias, se ejecutaran dos muros laterales externos a la plataforma ferroviaria que
sostendran la cubierta a disponer sobre las vias. Dicha cubierta se desarrolla
paralela a la rasante del trazado ferroviario, manteniendo siempre un galibo vertical
de 6.5m.

Debido a la longitud que presenta este cubrimiento sobre vias (superior a 1.000 m
en ambas alternativas), el cajon ferroviario generado se considera tlnel a efectos

ferroviarios, por lo que le es aplicable la ETI de seguridad en taneles ferroviarios.

Desdoblamiento Avda. Juan Carlos |

Como parte de las actuaciones a contemplar en el Estudio Informativo, se

encuentra el desdoblamiento de la avenida Juan Carlos | hasta Bertolt Brecht.

Actualmente, el cruce de las vias en ese punto se produce por el vano central del
Paso superior de la Avenida Principe de Asturias. Por el resto de vanos cruzan
tanto la Avenida Juan Carlos |, como el ramal del enlace de acceso al Poligono de

Mora Garay, tal y como se muestra en la siguiente imagen:
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PS Av. Principe de Asturias

Vano vias

. Vano ramal
existentes

de enlace

Vista del Paso Superior de la Avenida Principe de Asturias desde la Avenida Juan Carlos | (al

oeste del paso superior)

Como se puede observar, actualmente la avenida Juan Carlos | cruza por uno de

los vanos con dos carriles (uno por sentido).

Hacia el este del paso superior, la avenida pasar a disponer de manera progresiva
de tres carriles (dos en sentido oeste y uno en sentido este) y finalmente cuatro

carriles (dos por sentido).

Actualmente ambas vias pasan por el vano central y el vano restante alberga un

ramal del enlace existente para el poligono industrial.

El cubrimiento a ejecutar y por tanto el espacio del que se puede disponer para
llevar a cabo el desdoblamiento, dependera a su vez del trazado de las dos vias de
ancho convencional a su paso bajo la Avenida Principe de Asturias, ya que, tal y
como se puede ver en la siguiente imagen, es el punto que mas condiciona la
actuacion mencionada, debido a la poca distancia que hay entre las vias existentes

y la avenida Juan Carlos I.

Para ello se plantea la demolicion del tablero del paso superior actual para que la

posicion de sus pilas no sean obstaculo al desdoblamiento. Esta reordenacion
implica también la construccién de una nueva glorieta sobre la Avda Principe de

Asturias, al verse afectado el ramal de entrada del poligono
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4. EXPOSICION DE LAS ALTERNATIVAS ESTUDIADAS

4.1. ALTERNATIVAS EVALUADAS
4.1.1. Alternativa 0

La Alternativa 0 se define como la “no actuacion”, es decir, que supone mantener

la situacion actual.

Se justifican a continuacién las ventajas y desventajas que presenta esta
alternativa, tanto desde un punto de vista general, como estrategia global dentro
del plan de desarrollo econémico y de inversiones, como particular, atendiendo a

las necesidades de movilidad, cohesion y de desarrollo regional.

Ventajas

e Lano actuacion tiene un coste cero desde el punto de vista del gasto.

e No requiere el uso de materiales, ni el consumo de recursos naturales ni de

mano de obra, puesto que se opta por no actuar.

¢ No genera nuevos impactos ambientales negativos mas alla de los existentes

en la actualidad.

Desventajas

Con fecha 24 de mayo de 2019 se public6 en el BOE la Resolucion de 20 de mayo
de 2019, de la Entidad Publica Empresarial Administrador de Infraestructuras
Ferroviarias, por la que se publica el Convenio entre el Administrador de
Infraestructuras Ferroviarias, Adif-Alta Velocidad, Renfe-Operadora, la Comunidad
Autonoma del Principado de Asturias, el Ayuntamiento de Gijon y la Sociedad Gijon

al Norte, para la integracion del ferrocarril en la ciudad de Gijon.

El objeto del citado convenio es (entre otros), definir la nueva solucion de
integracion del ferrocarril en la ciudad de Gijon y establecer los compromisos y

obligaciones de las partes para su ejecucién y financiacion.

Esto implica que la alternativa O se erige en contra de lo establecido en dicho
Convenio, lo cual significa una merma en la contribucion del mismo en aspectos

socioecondmicos transcendentes como:

Perpetuar la barrera ferroviaria existente en el municipio.

e Perpetuar las condiciones actuales de transporte a la ciudad, en cuanto a

operativa, intermodalidad, confort, y tiempos de viaje.
e No habra contribucion al incremento del PIB.
e No contribuira a la disminucién de la tasa del paro.

e No favorecera el desarrollo turistico y empresarial, dependientes del buen

funcionamiento del sector y de una adecuada provision de infraestructura fisica.

Paralelamente, la construccion de esta infraestructura constituird un factor de
actividad y estimulacion economica, tanto por los recursos locales que moviliza,
como por las mejoras de productividad inducidas sobre el conjunto de la economia
a largo plazo, durante la operacion de la misma. El sistema de transporte es el
principal garante de la accesibilidad en el territorio y, aunque no suficiente, es
condicion necesaria para su desarrollo. En Espafia la consolidacién de la red de

alta velocidad ha mejorado la accesibilidad efectiva de alta calidad al territorio.

Ademas, la ejecucion de esta infraestructura, suponiendo su no ejecucién, plantea

una barrera importante a la consecucion de objetivos como:

Mejorar la eficiencia y competitividad de la red actual de lineas de alta
velocidad.

Contribuir al desarrollo economico local y regional.

Promover una movilidad sostenible.

Reforzar la cohesidn territorial y la accesibilidad.

En resumen, el menoscabo de los efectos macroecondmicos de las inversiones en

infraestructuras tiene un caracter doble:
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e En el corto plazo, los efectos inducidos sobre la actividad econémica, el empleo

local y los objetivos de calidad urbana no se producirian.

e En el largo plazo, efectos sobre la competitividad de la economia quedarian

mermados.

En un andlisis méas particularizado sobre la influencia socioeconémica y ambiental,
y sobre la movilidad a nivel local, hay que destacar que el proyecto supone ciertas

ventajas frente a la no actuacion que conlleva la alternativa 0, esto es:
e Permite suprimir la barrera ferroviaria existente en la actualidad.

e Funcionalmente, permite la conexion de manera intermodal entre los medios
de transporte y lineas férreas de Asturias, lo que conlleva menores tiempos de

recorrido y mayores estandares de seguridad.

En consonancia con lo expuesto, se considera que la alternativa 0 no es competitiva
ni funcionalmente comparable con la solucidbn que desarrolla este estudio.
Condiciona el desarrollo socio-econémico regional y nacional; y desde el punto de
vista ambiental, el no hacer nada tampoco supone una ventaja adicional, al no
actuarse sobre variables que hoy pudieran estar ejerciendo efectos perjudiciales
sobre la poblacion y el medio ambiente, maxime cuando el ferrocarril discurre en

superficie en la actualidad.

Conclusién

La alternativa 0, no ejecucion del proyecto:

e No presenta ningun beneficio socioeconémico.

e No es compatible con el plan de inversiones establecido en el Convenio para

la integracion del ferrocarril en la ciudad de Gijon.

e No actuar supondria mantener los niveles de eficiencia actuales y no optimizar

los costes/tiempo de transporte en la red ferroviaria.

¢ No supone ninguna ventaja ambiental desde el punto de vista de la mejora de

las variables de sostenibilidad aplicadas a este medio de transporte.

Por ello, se descarta la alternativa 0 del analisis ambiental y multicriterio de

seleccion de alternativas.

4.1.2. Alternativa 1. Solucién Moreda

En esta alternativa, la estacion intermodal estaria situada frente al parque de
Moreda (Junto a la calle Carlos Marx) y la ubicacion del edificio de viajeros viene

determinada por el trazado de las vias y la posicidon de los andenes.

Asi se propone un edificio de viajeros intermodal en superficie frente al parque de
Moreda para dos estaciones ferroviarias en dos niveles, uno superficial con
andenes para las circulaciones de largo recorrido y de ancho métrico y otro a mas

profundidad con andenes para circulaciones de cercanias de ancho convencional

A partir del andlisis funcional realizado se obtiene que el esquema de vias a

considerar para la Alternativa 1 es el que se muestra a continuacion:

N
AN

(d pe——

E 5[ Ancen - s10m

;I Andén L= 253m

Esquema de vias Alternativa 1. (En verde: ancho métrico. En rojo: cercanias ancho convencional.

En azul: larga distancia ancho convencional)

El trazado de las vias de Cercanias parte de la parte final de la estacion de la
Calzada de Asturias, justo antes del paso bajo la Calle Bertolt Brecht.

En planta se mantiene el trazado actual en los primeros metros (radio a izquierdas

de 650 m con unos 100 m de clotoide), para no modificar el paso bajo la estructura,
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pero se modifica levemente la rasante de la via derecha, para pasar con un galibo
libre de 6,5 m, pasando de la pendiente existente de 2,8 mm/m ascendentes a bajar
con una de 6,75 mm/m descendentes, buscando tener el mismo galibo libre bajo el

paso superior de la Avenida Principe de Asturias.

Tras el radio inicial, las dos vias giran hacia la derecha con un radio 320 m, para 80
km/h, manteniendo gélibo suficiente con el estribo de la citada estructura, pasando
a definir a continuacion la recta donde se ubican los aparatos de via de la
bifurcacibn y disminuyendo la pendiente hasta las 5 milésimas también

descendentes.

Tras esta recta las vias de Cercanias giran a izquierdas con un radio 260 m, para
60 km/h hasta adoptar un tramo recto de 587 m, en paralelo a los andenes de las
vias de Largo Recorrido y con una pendiente descendente de 25 milésimas,

buscando ganar profundidad hacia la cota del tunel existente.

En la parte final de esta alineacion recta, una vez finalizados los andenes de Largo
Recorrido, se inician los andenes de las vias de Cercanias, con una pendiente de
2,5 mm/m descendentes. Tras ellos el trazado desciende con la pendiente del tunel
existente, de 23 mm/m y gira en planta a derechas con un radio 275 m hasta
conectar mediante un tramo recto y una clotoide con el trazado en curva del tanel

existente, con un radio 370 m a derechas.

Las vias de Largo Recorrido por su parte tienen su origen en los aparatos de via a
derechas situados sobre la via derecha de Cercanias, girando a continuacién a
izquierdas primero con un radio 400 m (en el caso de la via derecha) y luego con
un radio 250 m (en ambas vias), hasta un tramo recto donde se situan una serie de
aparato a izquierdas para dar inicio a las vias de apartado desde la via izquierda y
uno a derechas para finalizar ésta sobre la via derecha. Este trazado permite

mantener una velocidad de 30 km/h.

En alzado parten de la pendiente de 5 milésimas descendente de las vias de
Cercanias y bajan con 15,8 mm/m hasta ganar la cota de la zona de andenes, con

pendiente horizontal.

En cuanto a las vias de ancho métrico, por su parte tienen su origen en sendos
tramos rectos, a la salida del paso bajo la Avenida Principe de Asturias, girando a
continuacion a izquierdas con radios 250 m, en el caso de la F5, con un tramo recto
a continuacion, para después girar ya conjuntamente como una doble via de
entreeje 3,5 m, con radio 250 m hasta adoptar la recta de andenes. En la zona
inicial de esta alineacion se dispone de la primera de las breteles, mientras que en

la zona central del andén se dispone la segunda.

En la via F5, a unos 120 m del inicio de esta recta, se dispone el desvio a derechas

de acceso a la via de apartado.

En alzado parten de las pendientes existentes de 0,32 y 5,7 milésimas de las vias
F4 y F5 respectivamente para bajar con 19 mm/m hasta ganar la cota de la zona

de andenes, con pendiente horizontal.

4.1.3. Alternativa 2. Soluciéon Museo.

En esta alternativa, la estacion intermodal estaria situada junto a la Av. Juan
Carlos I, en el entorno del Museo del Ferrocarril, y su ubicacion viene determinada

por el trazado de las vias soterradas y la posicion de los andenes.

En esta alternativa, se propone un edificio de viajeros intermodal en superficie
proxima al Museo del Ferrocarril para las dos estaciones ferroviarias en dos niveles
soterrados, uno con andenes para las circulaciones de largo recorrido y de ancho
métrico y otro a mas profundidad con andenes para circulaciones de cercanias de

ancho convencional.

De la misma forma, a partir del analisis funcional realizado se obtiene que el
esquema de vias a considerar para la Alternativa 2 es el que se muestra a

continuacion:
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Esquema de vias Alternativa 2. (En verde: ancho métrico. En rojo: cercanias ancho convencional.

En azul: larga distancia ancho convencional)

El trazado de las vias de Cercanias hasta la recta de la bifurcaciéon es idéntico a la
descrita para la alternativa 1.

Tras esta recta las vias de Cercanias giran a izquierdas con un radio 250 m, para
60 km/h hasta adoptar un tramo recto de 251 m, paralelo a las vias de Largo
Recorrido en su descenso hacia la zona de andenes, girando posteriormente a
derechas con un radio 500 m y definiendo un nuevo tramo recto, siguiendo en
paralelo, en este caso a los andenes de las vias de Largo Recorrido y con una
pendiente descendente de 23,7 milésimas, buscando ganar profundidad hacia la

cota del tunel existente.

Una vez ganada la cota suficiente, el trazado girar a derechas con un radio 250 m,
metiéndose bajo el nivel de vias y andenes de Largo Recorrido, hasta disponer un
pequefo tramo recto, con pendiente de 2,5 mm/m, donde se disponen los andenes
de Cercanias, previamente a conectar con el tinel existente, con un radio 370 my

pendiente de 23 milésimas.

Las vias de Largo Recorrido por su parte tienen su origen en los aparatos de via a
derechas situados sobre la via derecha de Cercanias, girando a continuacion a

izquierdas primero con un radio 600 m (en el caso de la via derecha) y luego con

dos radios, uno de 400 m y otro de 250 m (en ambas vias), hasta un tramo recto
donde se sitla un escape a derechas. Este trazado permite mantener una velocidad
de 50 km/h.

Tras esta zona recta, las vias giran a derechas con radios 500 m y un aparato de
via, hasta situarse en la zona de andenes y conectarse con la via de apartado de

Largo Recorrido.

En alzado parten de la pendiente de 5 milésimas descendente de las vias de
Cercanias y bajan con 18,6 mm/m hasta ganar la cota de la zona de andenes, con

pendiente horizontal.

En cuanto a las vias de ancho métrico, por su parte tienen su origen en sendos
tramos rectos, a la salida del paso bajo la Avenida Principe de Asturias, girando a
continuacion a izquierdas con radios 250 m. En el caso de la F4, seguido de un
radio 500 m también a izquierdas y en el caso de la F5, con una curva de radio 250
m a derechas hasta situarse en paralelo a la via F4, con entreeje de 3,5 m en la
curva de radio 500 m. Tras esta serie de curvas se dispone un primer tramo recto,
donde se sitla la primera de las breteles, girando a continuacién a derechas con
un radio 500 m, hasta adoptar la recta de andenes, donde, en la zona central del

andén, se dispone la segunda.

En la via F5, a unos 200 m del inicio de esta Ultima recta, se dispone el desvio a

derechas de acceso a la via de apartado.

En alzado parten de las pendientes existentes de 0,32 y 5,7 milésimas de las vias
F4 y F5 respectivamente para bajar con 25 mm/m hasta ganar la cota de la zona

de andenes, con pendiente horizontal.
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4.2. UTILIZACION DE SUELO

La superficie de ocupacion de las actuaciones proyectadas es distinta segun se

trate de la fase de obras o de la fase de explotacion.

4.2.1. Fase de construccion

En la siguiente tabla se detallan las superficies de ocupacion durante las obras para

cada una de las alternativas en estudio.

Alternativa 1: Solucién Moreda Alternativa 2: Solucién Museo

Superficie 255.783 m? Superficie 232.476 m?

S & e

Sup ALT2 =232476 m2 [
Perimetro=5558 m

Hay que tener en cuenta que el grueso de estas superficies quedara cubierto en la

fase de explotacion, pudiendo ser utilizables para la ciudad de Gijon.

Por otro lado, durante la fase de obras sera preciso ubicar zonas de instalaciones
auxiliares para la correcta ejecucion de la actuacion. Se han previsto dos superficies

para este fin, idénticas para las dos alternativas en estudio, una situada al inicio,
entre las vias de Larga Distancia, las vias de Cercanias de Ancho Métrico y la Avda.
Principe de Asturias, y otra al final, en el aparcamiento existente en la Avda. Juan

Carlos I.

ZONA DE INSTALACIONES . SUPERFICIE
AUXILIARES LOCALIZACION (m?)

Aparcamiento existente en

ZIA1 Avda. Juan Carlos |

6.396

Zona entre vias junto a Avda.

ZIA 2 Principe de Asturias

6.667

Cabe destacar que la ocupacién ligada a las zonas de instalaciones auxiliares
presenta un caracter temporal, ya que seran desmanteladas al finalizar las obras,

y restauradas en el caso de que esto sea preciso.

4.2.1. Fase de explotacion

Para la fase de explotacion, se considera que el suelo efectivamente utilizado se

corresponde con la superficie de expropiacidon para cada las alternativas.

Conforme a lo establecido en el Anejo 14 “Planeamiento urbanistico”, las
necesidades de ocupacién de suelo publico y privado estimadas para cada una de

las alternativas contempladas por el Estudio sera:

Alternativa 1: Moreda Alternativa 2: Museo
Propiedad suelo Total (m?) Propiedad suelo Total (m?)
Dominio Publico 97.445 Dominio Publico 102.179

Privado 108.866 Privado 108.309
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4.3. CONSUMO DE RECURSOS NATURALES
4 .3.1. Fase de construccion

El consumo de recursos mas importante se produce durante la fase de construccion
y va asociado a la ejecucion de las principales unidades de obra de la misma, es
decir, a los movimientos de tierras y explanaciones, estructuras, drenaje,

superestructura y electrificacion.

Consumo de agua

Durante la fase de obras, el consumo de agua se produce principalmente los
trabajos de movimientos de tierras (humectacién de terraplenes, capa de formay

subbalasto asi como firmes de carreteras) y en la elaboracion del hormigén.

Consumo de hormigén

En la fase de obras, se consumira hormigon principalmente en la ejecucion de

superestructura (traviesas), estructuras, drenajes y electrificacién (cimentaciones).

Consumo de madera

En la fase de obras, se consumira madera principalmente como residuos de
encofrado en la ejecucion de unidades de obra de hormigén de superestructura

(traviesas), estructuras, drenajes y electrificacion.

Consumo de acero

En la fase de obras se consume hierro y acero, fundamentalmente, en la ejecucién
de superestructura (carril), electrificacion (pérticos, ménsulas, postes, dinteles) y en

las unidades de hormigén armado de estructuras, drenajes y electrificacion.

Consumo de mezclas bituminosas

En la fase de obras se consumen mezclas bituminosas para la ejecucion de

pavimentos bituminosos en la reposicion de los viales afectados.

Consumo de aridos

El consumo de aridos, a excepcion de los ya considerados para el hormigén y
mezclas bituminosas, se produce fundamentalmente en la ejecucién de
terraplenes, capa de forma, subbalasto y balasto necesarios para la plataforma y la

superestructura asi como para las bases de firmes de caminos y carreteras.

CONSUMO DE RECURSOS ALTERNATIVA 1. ALTERNATIVA 2.
NATURALES SOLUCION MOREDA SOLUCION MUSEO
Hormigén (m3) 210.183 263.323

Ladrillos y materiales ceramicos (m?) 894 1.095
Madera (m?3) 6.381 7.991

Plastico (t) 19 23
Mezclas bituminosas (m?) 7.302 7.245
Acero (t) 31.527 39.498

Metales (t) 52 63

Yeso (t) 147 180
Aridos (m3) 61.330 71.283
Agua (m?3) 37.517 45.359

4.3.2. Fase de explotacién

Durante la fase de explotacién el consumo de recursos naturales se debera
principalmente a las actividades de mantenimiento de la via (mantenimiento de
superestructura, estructuras, drenajes, electrificaciéon e instalaciones) por lo que
puede entenderse proporcional a la ocupacion permanente de suelos y la longitud
de actuacion si bien su cuantificacién es compleja ya que depende de mdultiples
factores como, entre otros, la frecuencia de uso de la infraestructura, la calidad de

los materiales y su ciclo de vida, condiciones meteoroldgicas, etc.
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4.4. ESTIMACION DE TIPOS Y CANTIDADES DE RESIDUOS

La identificacion de los residuos susceptibles de ser generados por la ejecucion de
las distintas actuaciones se ha realizado en base a la lista europea de residuos
establecida en la Decision de la Comision de 18 de diciembre de 2014 por la que
se modifica la Decision 2000/532/CE, sobre la lista de residuos, de conformidad

con la Directiva 2008/98/CE del Parlamento Europeo y del Consejo.

Con objeto de comparar las actuaciones se ha procedido a estimar las cantidades
de los residuos que se generaran en mayor cantidad de las actuaciones mas
significativas constituidas por la ejecucidn de la superestructura, obras de drenaje,
estructuras, electrificacion y edificaciones, asi como los residuos de tierras y

piedras procedentes de excedentes de excavacion.

La metodologia utilizada para el célculo de volimenes y pesos de los residuos
generados en los procesos de construccion, es la establecida en la Guia de
redaccion de estudios de gestion de residuos de construccién y demolicion
elaborada por la Agencia de Residuos de Cataluiia y el Instituto de Tecnologia de
la Construccion de Catalufia (ITEC) (en adelante la Guia). Se toma como referencia
esta Guia ya que esta elaborada por una administracion publica y establece

criterios para el calculo de residuos de la construccion y demolicion.

El célculo de las cantidades de residuos de construccion, basicamente constituidos
por sobrantes de materiales de ejecucion, se ha realizado a partir de las cantidades

de materiales utilizados y aplicando los siguientes criterios.

CODIGO LER (RESIDUO) % Sobrante | Densidad (t/m?)
17 01 01 Hormigbn 4 2,30
17 01 07 Mezcla d_e hormig’én,_ ladrillos, tejas y 4 190
materiales ceramicos '
17 02 01 Madera 1 0,60
17 02 03 Plastico 6 1,10
17 03 02 Mezclas bituminosas 0,5 2,40
17 04 05 Hierro y acero 2 7,80
17 04 07 Metales mezclados 2 7,50

CODIGO LER (RESIDUO) % Sobrante Densidad (t/m?3)
17 05 03* Tierras contaminadas Excavacion 1,70

17 04 05 Tierras y piedras Balance 1,70
17 05 08 Balasto de vias férreas Lev?/?;e de 2,10

Tras el analisis de la tipologia y las cantidades de residuos estimadas se puede
concluir que, en general, la mayor parte de los residuos tendran caracter inerte
(hormigon y tierras de excavacion) y el resto, tras procesos de recogida selectiva 'y
clasificacion en obra, son ser susceptibles de ser reutilizados o bien destinados a
las operaciones de valorizacion (reciclado) establecidas en el Anejo Il de la Ley
22/2011, de 28 de julio, de residuos y suelos contaminados cumpliendo asi la
jerarquia de residuos recogida en la mencionada Ley, en el Real Decreto 105/2008,
de 1 de febrero, por el que se regula la produccion y gestion de los residuos de
construccién y demolicién y en la Directiva 2008/98/CE del Parlamento Europeo y

del Consejo, de 19 de noviembre de 2008, sobre los residuos.

4.4.1. Fase de construccién

Se refleja a continuacion las cantidades estimadas de generacion de residuos de

las distintas alternativas.

VOLUMEN (m?3) PESO (t)
CODIGO LER DESCRIPCION

ALT 1 ALT 2 ALT 1 ALT 2

CAPITULO 17 RESIDUOS DE CONSTRUCCION Y DEMOLICION

17 01. HORMIGON, LADRILLOS, TEJAS Y MATERIALES CERAMICOS

17 0101 Hormigén 8.407,33 10.532,94 19.336,85 | 24.225,76
17 01 07 '\t"eejgg'?/ ?nea?eorgiegség'er'g%gg:' 894,70 1.095,17 1.450,68 | 1.775,72
17 02. MADERA, VIDRIO Y PLASTICO

17 02 01 Madera 138,83 171,75 83,23 102,97
17 02 03 Plastico 14,24 17,43 19,18 23,48
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) VOLUMEN (m?3) PESO (t)
CODIGO LER DESCRIPCION

ALT 1 ALT 2 ALT 1 ALT 2
17 03. MEZCLAS BITUMINOSAS
17 03 02 Mezclas bituminosas 15,21 15,10 36,51 36,23
17 04. METALES
17 04 05 Hierro y acero 80,84 101,28 630,55 789,97
17 04 07 Metales mezclados 6,91 8,45 51,79 63,40
17 05. TIERRAS Y PIEDRAS
17 04 05 Tierras y piedras 717.388,37 777.514,70 895.755,25 1'2478é652’
17 0508 Balasto de vias férreas 5.205,00 5.205,00 10.930,50 | 10.930,50
17 05 03* Tierras contaminadas 98.649,00 141.662,10 167.703,30 | 240.825,57
17 08. YESO
17 08 02 Yeso 118,08 144,54 147,55 180,60

4.4.2. Fase de explotacion

Durante la fase de explotacion la generacion de residuos se debera principalmente
a las actividades de mantenimiento de la via (mantenimiento de superestructura,
estructuras, drenajes, electrificacion e instalaciones) y las edificaciones por lo que
puede entenderse proporcional a la ocupacion permanente de suelos y a las
dimensiones de las actuaciones si bien su cuantificacion es compleja ya que
depende de mudltiples factores como, entre otros, la frecuencia de uso de las
infraestructuras, la calidad de los materiales y su ciclo de vida, condiciones

meteoroldgicas, etc.

4.5. EMISIONES A LAATMOSFERA
45.1. Fase de obra

El efecto que puede tener el proyecto sobre la calidad atmosférica se producira
principalmente durante la fase de las obras. Las emisiones atmosfeéricas en la fase
de construccién estan constituidas por dos tipos diferentes emisiones canalizadas
o localizadas, que son aquéllas emitidas procedentes de un flujo confinado por un
conducto, canalizacion o chimenea localizados y, por otro lado, emisiones difusas

o fugitivas, todas aquellas que no pertenecen al tipo anterior.

Este ultimo tipo de emisiones, las difusas, engloban las emisiones de polvo y
particulas en suspension debidas, en general, a las operaciones asociadas al
movimiento de tierras (demoliciones, excavaciones, transporte, rellenos, extendido

y acopios).

Por otra parte, las principales emisiones atmosféricas en una obra civil se originan
en la combustion de carburantes de los motores de los vehiculos de transporte y

maquinaria de obra.

Las sustancias principales que se emiten son CO2, CO, NOx, HC y particulas. Estos
contaminantes son los regulados por el Real Decreto 678/2014, de 1 de agosto, por
el que se modifica el Real Decreto 102/2011, de 28 de enero, relativo a la mejora

de la calidad del aire.

Con objeto de tener un orden de magnitud de la emisién de contaminantes durante
la fase de obra en las alternativas analizadas, se ha realizado una estimacion de
las mismas considerando las principales acciones de obra y el tipo de maquinaria
tipicamente asociado a cada una de ellas y aplicando los factores de emision
recopilados en el Air Pollutant Emission Inventory Guidebook 2016, publicado por
la Agencia Europea de Medio Ambiente. Esto se explica con mas detalle en el
apartado correspondiente a los impactos. Los resultados obtenidos se muestran a

continuacion:
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Emisiones totales en fase de obra de contaminantes y gases de efecto

Alternativa invernadero, y consumo total de combustible (t)

NOx Nzo CH4 cO VOC PMig NHs FC COz
Solucién

171,04 | 3,84 | 0,62 | 41,14 | 18,44 | 13,80 | 0,03 | 3.117,35 | 9.781,09
MOREDA
Solucion

239,21 | 5,37 | 0,86 | 57,51 | 25,76 | 19,29 | 0,03 | 4.359,06 | 13.677,12
MUSEO

Las emisiones de gases de efecto invernadero se analizan teniendo en cuenta el
potencial de calentamiento global del diéxido de carbono, metano y 6xido nitroso,
de 1, 25y 298 respectivamente segun el IPCC (Intergovernmental Panel on Climate

Change). De esta manera, las emisiones de GEI son las siguientes:

Emisiones totales de gases de efecto invernadero (t)
Alternativa
CO> CHg4 N-O CO,e
Solucion MOREDA 9.781,09 0,62 3,84 10.940,28
Solucién MUSEO 13.677,12 0,86 5,37 15.298,88

Para ambos factores tanto calidad del aire como afeccion al cambio climatico las

soluciones son bastante similares siendo mas favorable la solucién de Moreda.

4.5.2. Fase de explotacion

En términos generales, durante la fase de explotacion de infraestructuras lineales
el incremento en los niveles de inmision se produce por las emisiones procedentes

de la circulacion de vehiculos.

En este caso, al ser una estacién ferroviaria, que es el modo de transporte mas
respetuoso con la calidad quimica del aire, cabe esperar un efecto beneficioso ya
que la infraestructura modificada puede suponer un aumento del niamero de
pasajeros lo que redundaria en una disminucién del trafico rodado y en una mejora

de la calidad del aire.

Basandose en el informe técnico del CEDEX “Recomendaciones para la estimacion
de las emisiones de GEI en la evaluacion ambiental de planes y proyectos”, los
factores medios de emisién de GEI que éste aporta, los datos de trafico previstos y
las caracteristicas técnicas las alternativas estudiadas, se valora la diferencia de
emisiones en la actualidad respecto a las emisiones que se produciran una vez

remodelada la infraestructura. Los resultados obtenidos para la fase de explotacion

son:
Situacion Fase de Fase de
actual explotacion explotacion
2020 2030 - Moreda 2030 - Museo
Emisiones de Gases de Efecto
Invernadero anuales 441,47 481,29 506,99
(t COze/afio)
Ratio emisiones GEI por pasajero 89.98 65.38 68.87
(gr/CO2 pasajero) ' ' '

Por otro lado, se consideran también las emisiones derivadas de la explotacién de
la estacion. EI consumo energético se estima a partir de los datos de los consumos
de la actual estacion provisional. Las emisiones resultantes se obtienen empleando
factores de emision ampliamente utilizados, como son los publicados en la
“Declaracion Ambiental EMAS 2018” de Red Eléctrica de Espafia en mayo de 2019.

Los resultados obtenidos se muestran a continuacion:

Fase de Fase de
explotacion explotacion
2030 - Moreda 2030 - Museo

Emisiones de Gases de Efecto Invernadero
anuales 64,60 64,65
(t COzelafio)

Ambas soluciones son muy similares para el impacto sobre el cambio climatico de

su explotacion.
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S. INVENTARIO AMBIENTAL

significativos existentes en el ambito de actuacion de las alternativas p

5.1. AMBITODE ESTUDIO

lanteadas.

En este capitulo se recopila la informacion relevante sobre los factores ambientales

El A&mbito territorial en el que se desarrollaran las actuaciones objeto del presente

Estudio Informativo, se encuentra integramente enmarcado en el Principado de

Asturias, concretamente en el municipio de Gijon.
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Las actuaciones planteadas se encuentran incluidas en el entramado de la ciudad

de Gijon.
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A continuacion, se muestran las superficies de ocupacion maximas, considerando

las restauraciones y reposiciones de viales, para cada una de las alternativas.

-1 Sup 5783 m2
Perimetro=5522 m

" 2 —

N Sup ALT2 =232476 m2
S Perimetro=5558 m

Ocupaciones previstas. Fuente: elaboracion propia.

El ambito de estudio esta definido por los siguientes elementos, que caracterizan la
situacion actual de la zona en la que se desarrollan las alternativas y condicionan

la remodelacién de la red ferroviaria a abordar en el presente estudio.
e Estaciones existentes

e Tunel de penetracion en Gijon

e Estacién de Autobuses

e Paso Superior Carlos Marx

e Avenida Sanz Crespo

e Avenida Principe de Asturias

e Avenida Juan Carlos |

e Paso Superior Bertolt Brecht

5.2. CLIMATOLOGIA
5.2.1. Caracteristicas climaticas generales

El clima de Gijon, determinado por la presencia del mar y la baja altitud del concejo,
es basicamente oceanico fresco, con abundantes precipitaciones desde el otofio
hasta los primeros dias de la primavera, y un tiempo mas estable y calido en verano.
Segun los datos ofrecidos por la Agencia Estatal de Meteorologia para la estacion
meteoroldgica 1208 de Gijén (periodo 1976-2001).

e Temperatura media del mes mas frio (enero): 8.7°C
e Temperatura media del mes mas calido (agosto):19.6°C

e Temperatura media anual: 13.7°C (media anual de maximas: 17,7°C; media

anual de minimas: 9,8°C).

La precipitacion media anual es una de las mas bajas de la regién: 957,6 I/m2. Ello
se debe al denominado efecto de ladera, segun el cual las lluvias mas intensas se
localizan en las zonas mas altas y las minimas en zonas costeras del centro y el
occidente. Coincidiendo con la época de menos lluvias se dan situaciones de aridez

y sequia.

Los vientos son esporadicos y estacionales. En invierno soplan preferentemente
del sureste, templados y calidos, a causa de la retirada hacia el sur del anticiclon
de las Azores, con lo que las borrascas atlanticas siguen una trayectoria mas
meridional. En verano la situacion se invierte, predominando vientos del nordeste,

frios y secos.
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5.2.2. Caracteristicas térmicas

Dentro del conjunto de los fendmenos, procesos y caracteres que definen el clima,
la temperatura del aire es junto con la humedad, el caracter climatolégico mas
importante. La temperatura varia segun la procedencia y evolucion de la masa de

aire predominante, la latitud, la altitud y la época del afio.

En términos generales, en Gijén las temperaturas oscilan de 13,7°C de la
temperatura media anual hasta el frio que indican los 9,8°C (media de las minimas

mensuales), lo que marca una baja oscilacién térmica, fruto de la proximidad al mar.

Para la caracterizacion del régimen de temperaturas de la zona propia de estudio,
se toma la siguiente estacion, con el fin de constatar los aspectos generales

descritos anteriormente. Dicha estacion cuenta con la siguiente serie de datos:
e Estacion 1208 “Gijon”: 1977 — 2000 [serie de 24 afios]

Se expone a continuacién el estudio estadistico de temperaturas de la zona de

estudio, asi como el analisis correspondiente.

Temperatura media mensual y anual

Las temperaturas medias mensuales descienden hasta los 8,7°C, valor minimo
registrado en la estacion 1208 “Gijon”. Enero tiende a ser el mes mas frio del ano.
Las temperaturas maximas mensuales se sitan proximas a 19,0°C — 19,6°C en los
meses mas calidos (julio y agosto). La temperatura media anual de la estacion

seleccionada es de 13,7°C.

Las temperaturas se reflejan en la siguiente tabla:

Estacion

Oct

Nov

Dic

Ene

Feb

Mar

Abr

May

Jun

Jul

Ago

Sep

1208

14,9

11,5

9,8

8,7

9,5

10,8

11,8

14,3

16,8

19,0

19,6

17,9

noviembre tiene lugar un apreciable descenso térmico, del orden de 4°C, méas

acusado en diciembre y enero.

TEMPERATURA MEDIA DEL MES

25,0

20,0

15,0 +

10,0 Estacion 1208

5,0

O ] 0 T T T T T T T T
AR O K Q0 & & Q&N 0K
O(.z $O N <<§ & @V‘ vﬂb @V‘ \\3 \0 V‘Q) 5‘9

Asi, el ritmo térmico estacional y mensual, al igual que ocurre en el resto de la
peninsula Ibérica, dibuja una curva bastante sencilla: un minimo en invierno y un

maximo en verano, con ausencia de minimos o maximos secundarios.

Temperaturas medias estacionales

Para el célculo de los valores estacionales (otofio, invierno, primavera y verano) se
considera que la estacién abarca los tres meses completos, a partir del mes en que
tiene el lugar el equinoccio o el solsticio correspondiente. Asi, el solsticio de verano
tiene lugar el dia 22 de junio, por lo que se considera la temperatura media de la
estacion de verano a la media de las temperaturas medias de los meses de junio,

julio y agosto.

En la siguiente tabla se indican las temperaturas medias de la estacion:

*Datos en °C

En la siguiente gréafica se recogen los valores expuestos. Se observa que el ciclo

térmico a lo largo del afio es muy regular en las estaciones seleccionadas. En

Estacion Otofio Invierno | Primavera| Verano Anual
1208 14,8 9,3 12,3 18,5 13,7
*Datos en °C
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Estacion 1208

oToNO; 14,82C

\

INVIERNO; 9,32C

. PRIMAVERA; /
12,32C /

Oscilaciéon invierno — verano de las temperaturas medias

Segun los datos registrados en la estacion de estudio, la oscilacién de temperaturas

entre las estaciones de invierno y verano esta entorno a los 9°C.

Estacion Invierno Verano Anual

1208 9,3 18,5 9,2

*Datos en °C

Asi, la temperatura media estival es superior a los 18°C y la temperatura media

invernal es superior a las 9°C.

5.2.3. Caracteristicas pluviométricas

Para la caracterizacion del régimen climatico de la zona propia de estudio, se toma
la siguiente estacion, con el fin de constatar los aspectos generales descritos

anteriormente. Esta estacién cuenta con la siguiente serie de datos:

e Estacion 1208 “Gijon”: 1977 — 2000 [serie de 24 afios]

De entre las estaciones en los alrededores de la zona de proyecto se ha elegido

“Gijon” por ser la mas cercana con la mayor serie de datos.

Precipitacion mensual y anual.

Los valores correspondientes a la precipitacion media mensual y anual de la
estacion considerada, se resume en la siguiente tabla.

Estacién | Oct | Nov | Dic | Ene | Feb | Mar | Abr | May | Jun | Jul | Ago | Sep |Anual

1208 |103,4|115,8|107,4|93,9 |81,5|72,0|95,1|71,6|49,0 458 |57,5|64,7|957,6

*Datos de precipitaciones en mm de lluvia

En la siguiente grafica se observa que no hay ninguna linealidad en las
precipitaciones, se encuentran varios altibajos. En el mes de marzo y julio se

pueden observar descensos de precipitaciones.

PRECIPITACION TOTAL MENSUAL
140,0
120,0
100,0
80,0 —+— Estaci6n 1208
60,0 r MEDIA
40,0 %
20,0
0,0 e
S FFLFFE S P S

Precipitaciones medias estacionales.

A escala estacional el otofio es la época mas lluviosa del afio, dado la ubicacion de
la zona de estudio dentro de la Comunidad Autdbnoma de Asturias, las lluvias

invernales son las segundas en abundancia.
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Los meses de otofio e invierno reciben en torno al 30% y 29% de las precipitaciones
anuales, siendo los meses de primavera y verano los menos lluviosos con valores
en torno al 25% y 16%.

94,6 94,3 79,5 50,8 508,5

1208

30% 30% 25% 16% 100,00%

*Datos de precipitaciones en mm de lluvia

Estacion 1208

VERANO
16%

Numero medio de dias de lluvia.

Se analiza el nimero de dias que presentan lluvia. Este valor por tener una especial
importancia para el desarrollo de las obras. Los valores medios se recogen en la
siguiente tabla:

16,7 | 16,3 | 18,1 | 155|145 | 14,1 | 16,4 | 17,9 | 13,1 | 12,1 | 12,5 | 13,2
1208 180,8

*Datos en dias

La media anual de los dias de lluvia es de 180 aproximadamente. La media de dias
de lluvia de todos los meses es superior a 12 dias.

DIAS DE LLUVIA
20,00
18,00 X @
’ ’\/\ /\
1900 G N
12,00 “\/

10,00
8,00 —o—Estacion 1208
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5.2.4. Caracterizacion climatica

La clasificacion del clima tiene como fin establecer tipos climéaticos (conjuntos

homogéneos de condiciones climaticas), con los cuales definir regiones climéticas.

La clasificacion del clima puede realizarse en funcion de sus caracteres basicos:
temperatura, viento, humedad, precipitacion, etc. considerados aisladamente o
combinados. Estas combinaciones conducen a indices climaticos cuyos valores son

utilizados como base para establecer tipos climaticos.

Diagrama Ombrotérmico

En este tipo de diagramas, se refleja la variacion de los valores medios de
temperatura y precipitacion a lo largo del afio. Para las precipitaciones, se elige una
escala doble que la que se adopta para la temperatura (2 mm de precipitacion
equivalen a 1°C de temperatura), con objeto de establecer, atendiendo a la
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hipotesis de Gaussen, los meses secos (P < 2T). De esta manera se delimitan los
periodos de sequia, asi como su intensidad, que esta relacionada con la superficie

delimitada por el poligono que une los puntos correspondientes a cada mes.

DIAGRAMA OMBROTERMICO
Estacion 1208

140

120

100
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60

Precipitacion (mm)
Temperatura (2C)

40

20

ENE | FEB | MAR| ABR | MAY | JUN | JUL |AGO| SEP | OCT |[NOV| DIC

MESES

I Precipitacion total mensual e Temperatura media del mes

Clasificacion de Koppen

Clasifica los grupos climéticos de acuerdo con sus efectos sobre la vegetacion.

En esta clasificacion de climas juega un papel importante el indice k, definido de la

siguiente manera:

e Régimen uniforme k=2t+14
e Maximo en verano k=2t + 28
e Maximo en invierno k= 2t

Siendo t la temperatura media anual en °C.

Comprende cinco tipos fundamentales designados por las letras A, B, C, D y E,

cuyos limites estan definidos en la forma siguiente:

e Tipo A (tropical lluvioso): la temperatura media normal del mes frio es superior

a 18° C, la precipitacion anual normal en milimetros es mayor que 750.

e Tipo B (seco): sin referencia a la temperatura, la precipitacion anual normal en

centimetros es menor que k.

e Tipo C (templado lluvioso): la temperatura media normal del mes mas frio es
superior a —3° C e inferior a 18° C. La precipitacion anual normal en centimetros

es mayor que k.

e Tipo D (frio): la temperatura media normal del mes mas frio es inferior a —=3° C,
la del mes mas calido superior a 10° C. La precipitacién anual normal es mayor

que k.

e Tipo E (polar): la temperatura media normal del mes mas frio es inferior a —3°
C, la del mes mas célido inferior a 10° C. La precipitacion anual normal es

mayor que K.

Estos tipos se dividen en subtipos, segun el régimen pluviométrico o de

temperatura. Los principales subtipos y sus respectivos simbolos son los

siguientes:
TIPO SUBTIPO DESCRIPCION
A Tropical Af Selva tropical — lluvioso todo el afio
Lluvioso Aw Sabana - -lluvioso en verano
Bs Desierto — Precipitaciéon anual > k/2
B Seco
Bw Desierto — Precipitacion anual < k/2
Cf Mesotermal (templado) hiimedo — lluvioso todo el afio
Mesotermal (templado) himedo, con invierno seco — lluvioso
Templado Cw
C : en verano
lluvioso
Cs Mesotermal (templado, hUmedo, con verano seco)
(Mediterraneo) — lluvioso en invierno
Df Microtermal (frio) humedo — lluvioso todo el afio
D Frio
Dw Microtermal (frio, con invierno seco) — lluvioso en verano
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Et Tundra — Temperatura del mes mas calido > 0° C

E Polar
Ef Helado — Temperatura del mes mas calido < 0° C

El clima de la region en la que se encuentra el ambito de estudio segun la
precipitacion media anual, la temperatura media anual y la temperatura media de
las minimas, podemos decir que se define dentro del Tipo Cs, es decir, al

Mesotermal (templado, himedo) — lluvioso en invierno.

5.3. CALIDAD DEL AIRE

Para conocer las condiciones del medio atmosférico se analiza la calidad quimica
del aire ya que esta puede verse afectada por la emision de contaminantes y humos

nocivos procedentes de distintas fuentes (industrias, transporte...).

Cada Comunidad Auténoma dispone de una Red de Control de la Calidad del Aire,
es decir, de un conjunto de medios susceptibles de ser utilizados para la
determinacién de la calidad del aire en su territorio. Para el seguimiento de los
niveles de inmisién y la valoracion de la calidad del aire, el Principado de Asturias
cuenta con la Red de Calidad del Aire integrada por una serie de estaciones
remotas mas un centro de proceso de datos, y varios subcentros concentradores
en los ayuntamientos con mayor poblacion, contando ademas con el apoyo de una
unidad movil de control de inmision. Esta red se divide en 5 é&reas, la zona de
estudio estaria dentro del Area Gijén compuesta por 6 estaciones en el término
municipal: Constitucién, Argentina, Hermanos Felgueroso, Castilla, Montevil y

Santa Barbara.

Estaciones Red Calidad Aire del Principado de Asturias: Area Gijén. Fuente: Informe Calidad del
Aire en Asturias 2017.

Ademas de la Red de Calidad del Aire del Principado de Asturias, hay una red de

medicion de la calidad del aire, de las empresas del area de Gijon:
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Ubicacion de estaciones de la red de inmision de las empresas y del Puerto de Gijén ubicadas en
la aglomeracion de Gijéon y su entorno. Fuente: Plan de mejora de la calidad del aire de la

Aglomeracion area de Gijon

El Real Decreto 102/2011, relativo a la mejora de la calidad del aire, establece los
valores limite de inmisién de los contaminantes anteriores, asi como el nimero de

superaciones permitidas en el periodo de mediciéon cuando proceda:

Valores limite de inmisién aplicables al ambito del proyecto.

Contaminante Periodo de promedio (;/;r?]g) Super%(:c:?ggso I?:?vriTitidas
Didxido de azufre (SOz) H;;e:ir(i)o igg 234
Dioxido de nitrégeno (NO2) :ﬁoore::rii\j)" 24000 1-8
Particulas < 10 pm (PMo) A?La::/” 4518 3-5

Fuente: Real Decreto 102/2011

Segun la informacién del Plan de Mejora de la Calidad del Aire en la Aglomeracion
Area de Gijon (2017) y el ultimo Informe de la Calidad del Aire en Asturias 2017

publicado, todas las estaciones la Red de Control de la Calidad del Aire del area

Gijon registrada, tanto pertenecientes a la red oficial como propiedad de las
empresas, asi como la informacién facilitada por las diversas campafias de
medicion realizadas, han presentado durante 2017 concentraciones de PMaio
inferiores a los valores limite establecidos en el Real Decreto 102/2011, de 28 de
enero, relativo a la mejora de la calidad del aire, modificado por el Real Decreto
39/2017, de 27 de enero.

Ademads, ninguna estacidn perteneciente a esta area presentd superaciones de los

umbrales de informacion o alerta a la poblacion por SO2, NO2 ni Os.

A lo largo del periodo 2004-2017, solo se han registrado superaciones de valores
limite en el caso de PMio, presentando, el resto de contaminantes atmosféricos

evaluados, concentraciones por debajo de los limites legales.

A partir de la informacion anterior puede asegurarse que la calidad del aire en la
zona de estudio es buena, ya que todos los valores se encuentras por debajo de

los limites establecidos en la normativa de aplicacion.

54. RUIDO

En el siguiente apartado se analiza la situacién acustica en la zona de estudio. La
contaminacion acustica es considerada en la actualidad como una de las formas de
contaminacion ambiental que mas contribuyen al deterioro de la calidad ambiental
del territorio. Es considerada por la mayoria de la poblacion de las grandes
ciudades como un factor medioambiental muy importante, que incide de forma
principal en su calidad de vida. El término contaminacion acustica hace referencia
al ruido cuando éste se considera un sonido molesto que puede producir efectos

fisioldgicos y psicolégicos nocivos para una persona o grupo de personas.

5.4.1. Marco normativo

Se empezara por analizar brevemente la legislacion sobre ruido aplicable al

presente documento.
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En el rango normativo estatal, la norma basica de referencia es la Ley 37/2003, de
17 de noviembre, del Ruido, la cual transcribe al ordenamiento juridico espafiol la
Directiva 2002/49/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 25 de junio de

2002, sobre Evaluacion y Gestion del Ruido Ambiental.

En desarrollo de la citada Ley, se han promulgado tres Reales Decretos y una
Orden:

Real Decreto 1513/2005, de 16 de diciembre, por el que se desarrolla la
Ley 37/2003, de 17 de noviembre, del Ruido, en lo referente a la
evaluacion y gestion del ruido ambiental.

e Real Decreto 1367/2007, de 19 de octubre, por el que se desarrolla la
Ley 37/2003, de 17 de noviembre, del Ruido, en lo referente a
zonificacion acustica, objetivos de calidad y emisiones acusticas.

e Real Decreto 1038/2012, de 6 de julio, por el que se modifica el Real
Decreto 1367/2007, de 19 de octubre, por el que se desarrolla la Ley
37/2003, de 17 de noviembre, del ruido, en lo referente a zonificacion
acustica, objetivos de calidad y emisiones acusticas.

e Orden PCI1/1319/2018, de 7 de diciembre, por la que se modifica el

Anexo Il del Real Decreto 1513/2005, de 16 de diciembre, por el que se

desarrolla la Ley 37/2003, de 17 de noviembre, del ruido, en lo referente

a la evaluacion del ruido ambiental.

Los objetivos de calidad acustica (OCA) para ruido aplicables a areas urbanizadas
existentes vienen establecidos en la tabla A del Anexo Il del Real Decreto
1367/2007, modificada posteriormente por el Real Decreto 1038/2012.

indices de ruido

Tipo de area acustica (El22)

Ld Le Ln

d) Sectores del territorio con predominio de suelo de uso terciario distinto del 20 20 65
contemplado en c)

c) Sectores del territorio con predominio de suelo de uso recreativo y de espectaculos 73 73 63

b) Sectores del territorio con predominio de suelo de uso industrial 75 75 65

f) Sectores del territorio afectados a sistemas generales de infraestructuras de

@1 @ [@

transporte, u otros equipamientos publicos que los reclamen (1)

indices de ruido

Tipo de area acustica (dBA)

Ld Le Ln

e) Sectores del territorio con predominio de suelo de uso sanitario, docente y cultural 60 60 50
que requiera una especial proteccion contra la contaminacién acustica

a) Sectores del territorio con predominio de suelo de uso residencial 65 65 55

(1) En los sectores del territorio se adoptaran las medidas adecuadas de prevencion de la contaminacion
acustica, en particular mediante la aplicacién de las tecnologias de menor incidencia acustica de entre
las mejores tecnologias disponibles, de acuerdo con el apartado a), de articulo 18.2 de la Ley 37/2003,
de 17 de noviembre.
(2) En el limite de estos sectores no se superaran los objetivos de calidad acustica para ruido aplicables
al resto de areas colindantes con ellos.

Fuente: Tabla A del Anexo Il del Real Decreto 1038/2012

En lo que respecta a la legislacion autonémica vigente en esta materia, Asturias
dispone del Decreto 99/1985, de 17 de octubre, por el que se aprueban las Normas
sobre condiciones técnicas de los proyectos de aislamiento acustico y de
vibraciones. Este Decreto se aplica a locales destinados a actividades que causen
ruidos o vibraciones, entre los que se incluyen bares, cines, teatros, discotecas y
similares, instalaciones de climatizacion, industrias y actividades en zona
residencial e industrias en zonas o poligonos industriales, por lo que no es de

aplicacion al ruido originado por las infraestructuras.

A nivel local, el ayuntamiento de Gijon tiene aprobada la Ordenanza Municipal del
Ruido, que regule la contaminacion acustica y vibratoria enfocada a locales de
actividad, pero no es de aplicacion a las infraestructuras. En materia de

contaminacion acustica durante la fase de obra, establece las siguientes premisas:
“ARTICULO 6. NORMAS GENERALES

3. Como periodo diurno se considera el comprendido entre las 07:00 y las 22:00

horas y como periodo nocturno, el comprendido entre las 22:00 y las 07:00 horas.
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(..

ARTICULO 8. NIVELES MAXIMOS ADMISIBLES DE INMISION SONORA

1. Con independencia de los valores limites de emision de los diferentes emisores
acusticos que reglamentariamente se determinen, en el medio ambiente exterior,
con excepcion de los procedentes de los vehiculos a motor, no se podra producir
ningun ruido que sobrepase el nivel sonoro maximo de 55 dBA en el periodo diurno
y de 45 dBA en el periodo nocturno. Sin perjuicio de lo establecido en el apartado
5 del articulo 11, estos niveles sonoros maximos se refieren a los medidos: a una
distancia de 1 metro del cerramiento del local que albergue una actividad; a 1 metro
de equipos y maquinaria susceptible de producir contaminacién acustica; y en el

limite de la parcela, en el caso de edificios exentos.

2. El nivel sonoro maximo en el interior de viviendas del propio edificio o los
colindantes al local donde se genere un ruido, no sera superior a 30 dBA en el

periodo diurno ni a 28 dBA en el nocturno.

(..
ARTICULO 17. OBRAS Y TRABAJOS

1. En las obras y los trabajos de construccion, modificacion, reparacion o derribo
de edificios, asi como en los que se realicen en la via publica, se adoptaran las
medidas oportunas para evitar que los ruidos emitidos excedan de los niveles

acusticos fijados en el articulo 8 de la presente Ordenanza.

2. Cuando por la naturaleza de la maquinaria necesaria a emplear o de los trabajos
a realizar, sea imposible cumplir los niveles maximos fijados en el articulo 8, dichos
trabajos no podran realizarse entre las 22.00 y las 8.00 horas del dia siguiente. La

jornada de trabajo no excedera de 10 horas diarias.

3. El Ayuntamiento podra excusar de la precedente obligacion o modificar los limites
en aquellas obras que en funcion de su urgencia o cuya demora en su realizacion
pudiera comportar peligro de hundimiento, corrimiento, inundacion, explosién o

riesgos de naturaleza analoga, asi como en aquellas obras cuya demora en su

realizacibn ocasionara un perjuicio mayor. En estos casos, atendidas las
circunstancias concurrentes, podra autorizar el empleo de maquinaria y la
realizacion de operaciones que conlleven una emision de nivel sonoro superior al
permitido, condicionando su uso y realizacion al horario de trabajo que se

establezca en cada caso.
ARTICULO 18. CARGA Y DESCARGA

1. La carga y descarga, asi como el transporte de materiales en camiones, se
realizara de manera que el ruido producido no suponga un incremento importante

en el nivel ambiental de la zona.

2. El personal de los vehiculos de reparto debera cargar y descargar las mercancias
sin producir impactos directos sobre el suelo del vehiculo o del pavimento, y evitara
el ruido producido por el desplazamiento o trepidaciéon de la carga durante el

recorrido.”

5.4.2. Fuentes de ruido existentes en el entorno

Como primera aproximacion para conocer la situacion acustica del dmbito de
estudio, se van a estudiar las fuentes de ruido mas representativas existentes en el
entorno de la zona de actuacion. Para eso se han analizado los Mapas Estratégicos

de Ruido (MER) de las siguientes fuentes de ruido:

e Aglomeracion de Gijon.
e Carretera GJ-10.
e Carretera GJ-81.

A continuacion, se describe la emision acustica generada por cada una de ellas.
Aglomeracion de Gijon

El Ayuntamiento de Gijon elabor6 en el afio 2008 el primer Mapa Estratégico de
Ruido del término municipal de Gijon (MER), correspondiente a la primera fase
del cartografiado estratégico, tal y como se establece en el Articulo 7 de la Directiva

2002/49/CE. En el MER se ha analizado la incidencia acustica producida por el
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trafico rodado (niveles de ruido producidos por el tréfico rodado que circula por la
red viaria urbana, calles, avenidas y algunos grandes ejes viarios, entre los que
destaca la Avenida del Principe de Asturias dentro del ambito del proyecto), por el
trafico ferroviario (niveles de ruido producidos por las lineas ferroviarias
competencia de Adif, FEVE y puerto de Gijon, con menos de 30.000 trenes al afio),
por las fuentes de ruido industrial (poligonos industriales) y por el total de fuentes

existentes (viario, ferroviario e industria).

A continuacion, se incluyen unas imagenes de los mapas de niveles sonoros

producidos por el trafico rodado en la zona de actuacion, para los periodos dia (Ld),

tarde (Le) y noche (Ln).

Fuente: Mapa Estratégico de Ruido de Carreteras: Periodo dia (Ldia)
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Fuente: Mapa Estratégico de Ruido de Carreteras: Periodo dia (Lnoche)

En las ilustraciones anteriores se puede observar que durante los periodos dia y
tarde, los residenciales ubicados en las zonas colindantes a la Avenida Principe de
Asturias estan afectados por niveles superiores a los 75 dBA, mientras que los
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residenciales ubicados en la calle Sanz Crespo estan afectados por niveles
comprendidos entre los 65 a 75 dBA.

También presentan superacion en el periodo noche los edificios de uso residencial
ubicados en la Avenida del Principe de Asturias con niveles comprendidos entre los
60 y 65 dBA, y los ubicados en la calle Sanz Crespo, con niveles menores entre 55
y 60 dBA.

A continuacién, se incluyen unas imagenes de los mapas de niveles sonoros

producidos por el tréfico ferroviario en la zona de actuacién, para los periodos dia
(Ld), tarde (Le) y noche (Ln).

:

Fuente: Mapa Estratégico de Ruido de Ferrocarril: Periodo dia (Ldia)

Fuente: Mapa Estratégico de Ruido de Ferrocarril: Periodo noche (Lnoche)

En las ilustraciones anteriores se puede observar que el ferrocarril no produce
superacion de los objetivos de calidad acustica, durante los periodos dia, tarde y
noche analizados, en ninguno de los edificios residenciales ubicados en el &mbito

de estudio.
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Si se analiza el ruido producido por los poligonos industriales ubicados en el

entorno de las actuaciones, se puede comprobar que en ninguno de los

residenciales incluidos en el ambito de estudio se superan los objetivos de calidad

acustica, para ninguno de los periodos dia, tarde y noche analizados.

.
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Fuente: Mapa Estratégico de Ruido de Industrias: Periodo dia (Ldia)
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Fuente: Mapa Estratégico de Ruido de Industrias: Periodo noche (Lnoche)
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Carretera GJ-10

Por otra parte, el &mbito de estudio esta atravesado por la carretera GJ-10, desde
el PK 1+800 al 2+550, y coincide en este tramo con la Avenida del Principe de
Asturias. Este tramo ha sido estudiado dentro de la segunda fase de los Mapas
Estratégicos de Ruido (MER) de la Red de Carreteras del Estado, dentro de la
Unidad de Mapa Estratégico UME 33 _GJ10.

L No<' 4
naBerchera
X X

VN

Fuente: UME 33_GJ10. Mapas Estratégicos de Ruido de las Carreteras de la Red del Estado. Segunda
Fase

A continuacion, se representan los niveles sonoros de la UME 33_GJ10 obtenidos

en la Fase Il de los MER en la zona objeto de estudio del presente documento.
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Fuente: UME 33_GJ10. Mapas Estratégicos de Ruido de las Carreteras de la Red del Estado. Segunda
Fase. Mapa de niveles sonoros Le
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Fuente: UME 33_GJ10. Mapas Estratégicos de Ruido de las Carreteras de la Red del Estado. Segunda

Fase. Mapa de niveles sonoros Ln

En las ilustraciones anteriores se puede observar que durante los periodos dia y
tarde, el Colegio Publico Lloréu y la Escuela de Educacion Infantil Miguel
Hernandez presentan superacion de los objetivos de calidad acustica en un rango
entre 60 y 65 dBA. Los residenciales ubicados en la calle Desfiladero de las Xanas
y en la Avenida de Juan Carlos | presentan superacion durante el periodo noche en
un rango entre 55 a 60 dBA.

Como resultado del cartografiado estratégico de ruido de la carretera GJ-10, parte
de nuestro ambito de estudio se ha establecido como una zona de conflicto, sobre
la que habra que realizar actuaciones en fases posteriores que disminuyan la
contaminacion acustica. En concreto, se establece como zona de conflicto el
margen derecho entre los PK 2+420 al 2+550, definiendo como posible actuacion

una barrera acustica.

Zonas de conflicto

Municipio PK II'IICIO& PKTlnaI Margen Posible actuacion Observaciones
Gijon i 24420

24550 i D i Barrera acustica i -

Fuente: Ficha resumen de resultados de la GJ-10, dentro de los Mapas Estratégicos de Ruido (MER) de

la Red de Carreteras del Estado. Segunda fase

Carretera GJ-81

Por ultimo, hacia el sur de las actuaciones previstas en este documento se
encuentra la carretera GJ-81, que forma parte de la Unidad de Mapa Estratégico
UME 33_GJ81, dentro de la segunda fase de los Mapas Estratégicos de Ruido de
la Red de Carreteras del Estado.

Fuente: UME 33_GJ81. Mapas Estratégicos de Ruido de las Carreteras de la Red del Estado. Segunda
Fase

Analizando los niveles sonoros generados actualmente por la carretera GJ-81 en el
ambito de estudio, se puede comprobar que no se produce afeccion acustica sobre
la zona de baja sensibilidad acustica correspondiente a los poligonos industriales
Bankunién |, Promosa y Mora-Garay.

Como resultado del cartografiado estratégico de ruido de la carretera GJ-81, parte
de nuestro ambito de estudio se ha establecido como una zona de conflicto, sobre
la que habra que realizar actuaciones en fases posteriores que disminuyan la
contaminacion acustica. En concreto, se establece como zona de conflicto el

margen derecho entre los PK 2+000 al 2+120, aunque no se define una posible
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actuacion por no existir en ese ambito un numero suficiente de poblacion y 74 ‘-lil"‘
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En base a lo anterior, se puede decir que el entorno donde se desarrollan las
actuaciones del presente proyecto, fundamentalmente urbano y ubicado dentro del
término municipal de Gijon, presenta una contaminacion acustica elevada generada
fundamentalmente por los viarios existentes en el ambito de estudio, destacando la

afeccion acustica de la GJ-10 y de la GJ-81.

Las otras fuentes de ruido existentes, el ferrocarril y la industria, no generan
afeccion acustica a ninguno de los edificios sensibles localizados en el ambito de
estudio.

5.5. CALIDAD LUMINICA

La contaminacion luminica se define como el resplandor luminoso nocturno o brillo
producido por la difusion y reflexion de la luz en los gases, aerosoles y particulas
en suspension en la atmosfera, que altera las condiciones naturales de las horas
nocturnas y dificultan las observaciones astrondmicas de los objetos celestes,
debiendo distinguirse el brillo natural, atribuible a la radiacion de fuentes u objetos
celestes y a la luminiscencia de las capas altas de la atmdsfera, del resplandor
luminoso debido a las fuentes de luz instaladas en el alumbrado exterior (Ley
34/2007, de 15 de noviembre, de calidad del aire y proteccién de la atmdsfera).

En las siguientes figuras se recoge el mapa de la contaminacion luminica en la
costa cantabrica, y un detalle de Asturias y de la ciudad de Gijon, en la que
desarrollan las alternativas analizadas, destacandose el area en la que se ubica el

ambito de estudio.

Tal y como se observa en la siguiente ilustraciéon en la costa cantébrica los focos
en los que localizan contaminaciones luminicas elevadas corresponden a las

ciudades.

Vi
Zenith sky brightness
magnitude/arc second’

220 219 21.7 20.6 18.5<17.5

Contaminacion luminica. Fuente: http://www.lightpollutionmap.info y elaboracion propia.

La contaminacion luminica en Asturias se encuentra asociada a las dos ciudades

principales, Oviedo y Gijon, y a la ria de Avilés.

. Villarde

Contaminacion luminica en Asturias. Fuente: http://www.lightpollutionmap.info y elaboracion

propia.

La ciudad de Gijon presenta una contaminacion luminica elevada propia de una
gran ciudad. De acuerdo a la informacién disponible el mapa de contaminacién

luminica (http://www.lightpollutionmap.info, el cual tiene dos capas de base (mapas
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de carretera y Bing hibridos), superposiciones de VIIRS/Atlas Mundial y
superposicion de caracteristicas puntuales -SQM, SQC y Observatorios-) la
luminosidad del cielo en el &mbito de estudio se encuentre entorno a SQM 18.39

mag./arc sec?, lo cual es muy elevado de acuerdo a la escala de medida empleada.

Zenith sky brightness
magnitude/arc second’

22.0 219 21.7 20.6 18.5<17.5

Contaminacion luminica en Gijon y su entorno. Fuente: http://www.lightpollutionmap.info y

elaboracién propia.

5.6. GEOLOGIAY GEOMORFOLOGIA

En la zona de estudio resulta complicada la observacién directa de las formaciones
geoldgicas debido a que se trata de un area urbana en la que se han experimentado
procesos de alteracién que generan materiales que tapizan toda la superficie de la

Zona.

Segun los trabajos previos efectuados en el &mbito de la zona de estudio, el sistema

estratigrafico predominante y mas representativo y el que cuantitativamente mejor

caracteriza a los materiales de la zona es el Jurdsico junto con los materiales

cuaternarios de origen diverso.

Comprendida en el Jurasico destaca la Formacién Gijén, que es en la que se
encuentra situada la traza del nuevo proyecto, la Formacion Rodiles situada a techo
de la Formacion Gijon y la formacion la Nora que constituye la base del Jurasico
Superior y que se dispone a techo de la formacion Rodiles, aflorando estas dos

ultimas en las playas cercanas a la ciudad de Gijon.

También se ha constatado, aunque algo distante, la presencia del Tramo de
Transicion, conjunto de materiales que se hallan a muro de la Formacién Gijén,

concretamente en la zona del Llano.

5.6.1. Estratigrafia

Las unidades litologicas diferenciadas en la zona de estudio corresponden a los
materiales del substrato rocoso de edad lidsica, mas concretamente encuadrados
en la formacion Gijén, y a los depdsitos cuaternarios actuales. Se diferencian las

siguientes unidades:
Jd. Dolomias

Se encuentran, por lo general hacia muro de la serie jurasica. Presentan
direcciones de buzamiento comprendidas entre N10° y N340° segun las mediciones

efectuadas en los afloramientos.

Aparecen estratificadas en bancos de espesor muy variable (desde unos
centimetros hasta decenas de metros), mostrando en ocasiones laminaciones
milimétricas mas oscuras que se encuentran buzando entre 10 y 15° salvo

accidentes tectdnicos locales donde el buzamiento puede ser mayor.

ESTUDIO INFORMATIVO DE LA NUEVA ESTACION INTERMODAL DE GIJON

PAG. 50



ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL

Dolomias de la Formacién Gijon en la confluencia de la Avenida Principe de Asturias con la calle

Puerto de Somiedo.

Su grado de alteracion y fracturacion es muy variable, se encuentran afectadas por
un sistema de fracturacion vertical a subvertical, ocasionalmente intersectado por
juntas con angulos variables, generalmente entre coincidentes con la estratificacion
y de morfologia planar y/o rugosa, encontrandose selladas por pequefios rellenos

lutiticos de espesor milimétrico.
Jc. Calizas

Se extienden de forma un tanto irregular a lo largo del substrato rocoso jurasico, y
se presentan en general, como micritas con distintos grados de cristalizacién,
aunque ocasionalmente pueden presentarse como esparitas. En las calizas del

miembro superior suelen encontrase calizas ooliticas con laminaciones.

Las direcciones de buzamiento medidas en los afloramientos varia entre N80° E
N100° E, aparecen estratificadas en bancos de potencia variable y en la mayoria
de los casos, se encuentran laminadas milimétricamente con niveles mas limosos
y oscuros y otros mas carbonatados y claros con colores grises de tonalidad
variable a ocres claros por alteracion. En los afloramientos visitados se pueden

observar ripples marks linguoides en la superficie de las capas de caliza.

Calizas laminadas en el Cerro de Santa Catalina

Suelen encontrarse atravesadas por numerosas venas de calcita y con pequefias

geodas centimétricas selladas por cristales de calcita.

Su grado de alteracion suele ser moderado, asi como su fracturacion. Presentan
ocasionalmente pequefios niveles dolomiticos gris oscuros intercalados de poca

entidad y con elevada fracturacion.
JIm. Lutitas — limolitas margosas grises

Estan compuestas por lutitas y limolitas margosas con indicios de arena,
ocasionalmente atravesadas por pequefios niveles dolomiticos gris oscuro
intercalados de poca entidad, y presentan colores grises muy 0Scuros con

laminaciones blanquecinas finas y consistencia firme. Reaccionan en ocasiones
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con el HCI, fundamentalmente las laminaciones blanquecinas. Presentan
contenidos de sulfatos variables, aunque no se hayan detectado de “visu”

cristalizaciones de esta composicion.

Su grado de alteracion suele ser moderado, asi como su fracturacion. Presentan
ocasionalmente pequefios niveles dolomiticos gris oscuros intercalados de poca

entidad y con elevada fracturacion.
Jlr. Lutitas — limolitas margosas rojizas

En ocasiones las lutitas y limolitas grises muestran colores marronaceos a rojizos,
siendo este el caso, de varias capas de color rojizo-vinoso localizadas en gran parte
de los sondeos, y que parecen presentar una cierta continuidad lateral ya que

puede ser utilizada como nivel guia para correlacionar los sondeos.

Estas lutitas de color rojizo, se generan por procesos de alteracion al quedar
expuestas durante lapsos de tiempo por variaciones del nivel del mar, en

condiciones subaéreas.
Jb. Lutitas — limolitas margosas brechoides

Esta litologia se compone de fragmentos angulosos de dolomia o lutitas
dolomitizadas, de tamafo arena y grava en matriz lutiticomargosa a limomargosa

de colores grises oscuros y con aspecto brechoide.

El conjunto es de geometria irregular y que no muestra estratificaciones ni ningun

tipo de estructura.

Qel. Arcillas residuales, eluviales

Se trata de importantes acumulaciones de arcillas y arcillas limosas de tonos pardo-

amarillentos, con moteado negruzco disperso procedente de materia organica.

Hacia el tramo basal (en contacto con el sustrato menos alterado) suelen aumentar
la proporcion de limos y englobar una fraccién de tamafio arena y gravas angulosas

de dolomia, al tratarse de la transicién hacia el substrato rocoso.

La fraccion arcillosa esta mineralogicamente compuesta por illita y en menor
proporcién caolinita y clorita. También aparecen ocasionalmente tinciones

ferruginosas, nodulos de goethita y hematites

Muestran en general una consistencia de media a firme, aspecto caético, aunque
en ciertos casos, se hace evidente una laminacion milimétrica versicolor de limos,

sobre todo hacia muro.
Qli. Depositos litorales

Se trata de arenas limpias en general, aunque en algunos puntos coexisten con
arenas limosas o arcillosas. También aparecen indentados lentejones de gravas y,

con cierta frecuencia, depdsitos de fangos y turba.

Estas arenas representan una unidad importante en cuanto al relleno del
cuaternario del area de estudio. Su potencia oscila entre 1 y 1,5m en el area de
estudio y aumenta su espesor hacia el este, llegandose a alcanzar espesores de

hasta 24m en algunas zonas de la ciudad de Gijon.

Qal. Aluviales

Se trata de depdsitos integrados por materiales limosos y arcillosos en ocasiones
arenosos, con presencia de horizontes ricos en materia organica, variando su

naturaleza a lo largo del rio.

Se localizan mayoritariamente asociados a los afluentes de la zona de estudio,
como son el rio Pilén, por lo que su presencia a lo largo de la traza es muy reducida

Su espesor varia entre los 0,3 a 2 m de potencia.

Debido a las modernas labores de canalizacion y soterramiento parcial del rio,
resulta complicado conocer cuél era anteriormente el curso por el que discurria
hacia el mar, por lo que la extension y distribucion real de los materiales se

desconoce.
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Qr. Depésitos antropicos

Corresponden a la segunda unidad por extension superficial mas importante, dado
su ambito suburbano. Son materiales muy heterogéneos compuestos por

fragmentos, cantos y bloques

de naturaleza variada, tanto siliceos como carbonaticos ademas de escombros,
escorias, ladrillos, maderas, vidrio, etc. todos ellos englobados en una matriz

arenolimosa suelta y poco compacta.

Su espesor suele ser reducido, menor de 2 a 3m, aunque en algunas zonas, Como
el area de la estacion de ferrocarril de Jovellanos, se alcanzan espesores

importantes, de hasta 4m.

Fotografia aérea de la antigua estacion de ferrocarril de Gijon a mediados del Siglo XX, y la

antigua fabrica de Moreda.

Como se indica en el Anejo 3 “Geologia, geotecnia, y estudio de materiales” del
Estudio Informativo, como consecuencia del pasado industrial de la zona de
proyecto, existe contaminacion superficial que, previsiblemente, impregna los
sedimentos superficiales, rellenos antropicos y vertidos incontrolados que existen
en la zona. Asi, en el estudio geotécnico del proyecto del tunel de penetracion en
Gijon se sefiala la existencia de contaminacion por hidrocarburos en el sondeo S-
2, localizado en el entorno de la antigua estacion de Jovellanos, zona en la que se
ubica actualmente la estacion provisional de Sanz Crespo. La contaminacion se
extiende también a otras zonas situadas al este de la futura estacion, y se ha

detectado en los sondeos S-5y S-7 de dicho proyecto.

Se dispone, ademas, de analisis realizados en el Estudio Hidrogeoldgico en el que
se detecta contaminacion por aceites, grasas e hidrocarburos en todas las muestras

analizadas. Esto abarca desde el PK 1+250 hasta el final del trazado.

En dicho estudio, se afirma que este tipo de contaminacion superficial que impregna
los sedimentos, incluso que se encuentra en los rellenos antrépicos o vertidos
incontrolados que existen en la zona, puede llegar a movilizarse con la elevacion
del nivel piezométrico de los acuiferos, ya sea de modo natural o inducido por el

efecto barrera de las obras.

Para la fase de proyecto que nos ocupa, se ha realizado un Estudio preliminar de
la calidad del suelo y las aguas subterraneas para el estudio informativo de la nueva
Estacién Intermodal de Gijon, el cual se reproduce como apéndice 4 a este Estudio

de Impacto Ambiental.
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Ubicacion sondeos con presencia de contaminacion por hidrocarburos (Imagen tomada del

Estudio preliminar de la calidad del suelo y las aguas subterrdneas para el estudio informativo de

la nueva Estacién Intermodal de Gijon, realizado por Applus)

Como se puede observar en la imagen anterior, no se dispone de datos en el tramo
inicial en estudio, por lo que no se puede acotar la zona contaminada. En fases
posteriores de proyecto, tal y como se concluye en el mencionado estudio
preliminar, debera realizarse un estudio de suelos contaminados con el objeto de

delimitar el volumen afectado por contaminacion.

Una vez acotada la zona contaminada, se recomienda descontaminar los suelos
afectados durante las obras, o transportarlos a un vertedero apropiado, para evitar

la posible removilizacion futura de los contaminantes.

5.6.2. Tecténica

En la zona de estudio, el substrato jurdsico se dispone globalmente con
buzamientos subhorizontales salvo accidentes locales, formando pliegues de
amplio radio. De todas maneras, el rasgo mas destacado es la deformacién fragil,
presentada por una importante red de fallas que afectan también al substrato

paleozoico.

Durante la perforacion de los sondeos se interceptaron varias fallas, generalmente
subverticales, que fragmentan y alteran en gran medida el sustrato al que afectan.
Los testigos de los sondeos suelen mostrar un plano liso, con algunas estrias de
falla que indican un salto de tipo normal y que se encuentran selladas por limos y

arcillas de color ocre a grisaceo.

5.6.3. Geomorfologia

Dentro de un marco geografico amplio pueden distinguirse dos zonas
geomorfolégicas fundamentales: zona litoral y rasas costeras y zona cobertera

mesozoico-terciaria.

Zona de estudio

Ribadesella

k Grandas
N de Salime

Snie s e, -
..... e > SUBUNIDAD
Paleorrelieves continentales
Macizos cérsticos

Unidades geomorfoldgicas de Asturias. Tomado de Aramburu y Bastida (1995)

Dentro de la zona costera se distinguen: los acantilados, formados por materiales
diversos, desde materiales paleozoicos al Oeste de Gijén con alturas de hasta
100 m en el Cabo Torres, hasta materiales Jurasicos en Gijon y al Este de la ciudad
con alturas que varian de 5 a 25 m; estuarios y playas sometidas a procesos
mareales tales como la playa de San Lorenzo, la playa de Poniente, la playa de

Pefarrubia y la playa de Serin; y por ultimo, las realizaciones costeras antrdpicas
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representadas por el complejos portuarios del Musel o, a menor escala, el puerto

deportivo de Gijon.

La zona de rasas litorales, constituidas como plataformas de abrasion marina, se
extiende hacia el interior a partir de la costa y su parte mas alta, en torno a la cota
100 m.s.n.m., presenta una superficie aproximadamente llana. Esta zona de rasas
suele presentar depdsitos de cantos rodados de origen marino, asi como
formaciones periglaciares en ocasiones y sefiales de eolinizacion antigua; ademas
suelen estar disectadas por valles fluviales encajados en ellas, lo que claramente

se pone de manifiesto en el paisaje de la costa occidental.

La zona de cobertera mesozoico-terciaria, se encuentra discordante sobre el zécalo
paleozoico, ocupando la parte centro-septentrional de Asturias, extendiéndose por
el norte desde Avilés hasta Colunga y ocupando la depresion central desde Oviedo

hasta Arriondas.

Ademas del suave relieve, son caracteristicos de esta unidad los suelos ricos y
profundos, presentando altitudes que van de 200 a 600 m.s.n.m. dando lugar a una

morfologia redondeada.

La especial naturaleza y estructura de las formaciones geoldgicas que componen
esta unidad dan lugar a la acumulacion de importantes reservas de aguas
subterrdneas entre las que sobresalen los acuiferos de los sistemas Gijon-
Villaviciosa y Oviedo-Llanera que se detallan con mas precision en el apartado

correspondiente.

5.6.4. Riegos geoldgicos, hidrogeoldgicos y geotécnicos

Tras proceder a determinar los riesgos geolégicos, hidrogeoldgicos y geotécnico,
se concluye los Unicos riesgos que cabria considerar son el espesor de los rellenos,
de hasta 4-5 m, el cual se aborda en el Anejo 3. Geologia, geotecnia y estudio de
materiales del Estudio informativo, el riesgo asociado a la existencia de suelos

contaminados, contemplado en Apéndice 4 del Estudio de Impacto Ambiental, y los

riesgos hidrogeologicos, los cuales quedan recogidos en el apartado 6.9.

Hidrogeologia de este documento.

5.6.5. Lugares de interés geolégico

Se ha consultado la base de datos del Inventario Espafiol de Lugares de Interés
Geoldgico (IELIG) que, de acuerdo con la Ley 42/2007, de 13 de diciembre, del
Patrimonio Natural y de la Biodiversidad, debe elaborar y actualizar el Ministerio
para la Transicién Ecoldgica, con la colaboracién de las Comunidades Autonomas
y de las instituciones de caracter cientifico. El Real Decreto 1274/2011, encomienda
al IGME la finalizacién de este inventario, sin perjuicio de las actuaciones que las
Comunidades Autbnomas, en uso de sus competencias, lleven a cabo para

completarlo en sus respectivos territorios.

Los Lugares de Interés Geologico (LIG) se definen como zonas de interés cientifico,
didactico o turistico que, por su caracter unico y/o representativo, son necesarias
para el estudio e interpretacion del origen y evolucion de los grandes dominios
geoldgicos espafioles, incluyendo los procesos que los han modelado, los climas
del pasado y su evolucién paleobioldgica. Son, por tanto, los elementos inmuebles
integrantes del patrimonio geoldgico, que ha sido definido por la propia Ley 42/2007
de Patrimonio Natural y de la Biodiversidad, como el conjunto de recursos naturales
geoldgicos de valor cientifico, cultural y/o educativo, ya sean formaciones y
estructuras geologicas, formas del terreno, minerales, rocas, meteoritos, fosiles,
suelos y otras manifestaciones geoldgicas, que permiten conocer, estudiar e
interpretar: a) el origen y evolucién de la Tierra, b) los procesos que la han
modelado, c) los climas y paisajes del pasado y presente y d) el origen y evolucion

de la vida.

Segun la informacién disponible en el IGME, en el entorno de la zona objeto de
estudio existen cinco Lugares de Interés Geoldgico, tal como se refleja en la
siguiente figura. Esos elementos son el “Yacimiento paleontolégico del Carbonifero

de La Camocha” hacia el sur, “Témbolo de Gijon” hacia el noreste, “Seccion del
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Jurasico en la playa de Pefnarrubia” hacia el este, y “Sucesion triasica de Xivares” A continuacién, se listan estos LIGs indicando la distancia a las actuaciones objeto

y “Acantilados de cabo Torres” hacia el norte. de este estudio y se describe cada uno de ellos. Puesto que ambas alternativas son

¥

..,-—Acantilados de cabo Torres

Sucesion triasica de Xivares

Seccion del Jurasico en la playa de Peiarrubia (Gijon)

Témbolo de Gijén,

Yacimiento paleontolégico del Carbonifero de La Camocha

muy similares en cuanto a localizacion, las distancias a los LIGs son las mismas.

LIG LIG Distancia aprox. a Distancia aprox. a
Caodigo Denominacion Alternativa 1 Alternativa 2
CAs125 Tombolo de Gijon. 1.150 m 1.150 m

Seccién del Jurasico
CA027 en la playa de 3.500 m 3.500 m
Pefarrubia (Gijén).

Acantilados de cabo

0 1 2
[ eee— )
Alternativa 1. Solucién Moreda g Perimetro de LIG de Inventario autondmico oficial
. .z Perimetro de LIG del Inventario del IGME
—— Alternativa 2. Solucién Museo = ‘ e
() Ambito 500 m ‘Ge dusarrolar
o
OQQO LIGs para los que se omiten detalles de su localizacién

Lugares de Interés Geoldgico. Fuente: IGME y elaboracion propia

CAs054 Torres 4.200 m 4.200 m
Yacimiento
paleontoldgico del
CAs051 Carbonifero de La 2.300 m 2.300m
Camocha
CA031 Sucesion tridsica de 4.000 m 4.000 m

Xivares

Cédigo LIG: CAs125

Denominacién: Témbolo de Gijén.

Descripcidén: Acumulacién arenosa por la deriva litoral que pone en conexion
un antiguo islote con el continente

Localizacion: X (UTM ETRS89): 284884; Y (UTM ETRS89): 4825130.
Paraje: Peninsula de Santa Catalina.

Unidad geoldgica: Depositos y formas de modelado costeros y litorales.

Interés geoldgico principal: Geomorfoldgico.

Cddigo LIG: CA027

Denominacion: Seccion del Jurasico en la playa de Pefarrubia (Gijon).

Descripcion: A lo largo del LIG son muy frecuentes los fosiles de
invertebrados marinos en la sucesion ritmica de marga/caliza entre los que
destacan braquiépodos, bivalvos, belemnites y ammonites. Se esté llevando
a cabo una bioestratigrafia detallada de la serie marina del Sinemuriense

Superior.
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En los ultimos afios se han recuperado de este sector litoral diversos fosiles
de vertebrados, concretamente de ictiosaurios.

Cabe destacar los niveles de hardgrounds muy bien desarrollados y
conservados tanto en superficie como en seccion, asi como un nivel de
convoluteds y slumps muy caracteristico que sirve de nivel guia de
correlacion a lo largo de la cuenca jurasica marina desde Gijon hasta
Ribadesella.

Unidad geoldgica: Estructuras y formaciones del basamento, unidades
aléctonas y cobertera de las Cordilleras Alpinas.

Interés geoldgico principal: Paleontolégico.

Geologico secundario: Geomorfoldgico. Sedimentoldgico. Estratigrafico
Interés no geologico: Naturalistico (botanico-faunistico). Paisajistico.

Arqueoldgico. Histérico o cultural.

Cédigo LIG: CAs054

Denominacion: Acantilados de cabo Torres.

Descripcién: Abruptos acantilados en Cuarcita Armoricana. Superficie de
aplanamiento (rasa) del sector de la region del Cabo Pefas

Localizacion: X (UTM ETRS89): 282069; Y (UTM ETRS89): 4828080.
Paraje: Cabo Torres, Punta de la Forcada.

Unidad geoldgica: Depdsitos y formas de modelado costeros vy litorales.

Interés geoldgico principal: Geomorfoldgico.

Cddigo LIG: CAs051

Denominacion: Yacimiento paleontoldgico del Carbonifero de La Camocha
Descripcion: Yacimiento paleontolégico del Carbonifero superior con
presencia de Cefalopodos, braquidpodos, ostracodos, macro y microflora.
Unidad geoldgica: Estructuras y formaciones del Ordgeno Varisco en el
Macizo Ibérico.

Interés geoldgico principal: Paleontoldgico.

Cddigo LIG: CA031

- Denominacioén: Sucesion triasica de Xivares

- Descripcion: Los sedimentos referibles a la facies Buntsandstein estan bien
representados en el entorno de la playa de Xivares. Su muro se apoya en
discordancia angular sobre las calizas del Complejo de Rafeces, definido
por Comte (1959).
Se trata de un tramo rojizo, caracterizado por una alternancia de areniscas
arcillosas y limolitas, con niveles conglomeraticos, mas frecuentes en la
base. No es rara la presencia de estratificaciones cruzadas en los bancos de
arenisca, y abundan también los nodulos y filoncillos de carbonato. Las
areniscas, cuyos bancos no superan el metro de potencia, son de grano fino
y a menudo tienen oquedades rellenas de material limolitico o lutitico, que al
desagregarse por la accion del viento o del oleaje, da lugar a alveolizaciones
muy marcadas. Los conglomerados son polimicticos, tienen cantos de mayor
tamafo en la base de la secuencia (mas de 20 cm) que, en la parte superior,
donde se vuelven esporadicos y de menor espesor

- Localizacion: X (UTM ETRS89): 280220; Y (UTM ETRS89): 4827740.

- Paraje: Playa de Xivares.

- Unidad geolégica: Estructuras y formaciones del basamento, unidades
aldctonas y cobertera de las Cordilleras Alpinas.

- Interés geoldgico principal: Estratigrafico.

- Geoldgico secundario: Geomorfolégico.

5.7. EDAFOLOGIA

Clima, relieve y litologia son fundamentalmente los agentes responsables del
desarrollo de los procesos de meteorizacion y edafizacion de los suelos,
modificando o reforzando la accion de dichos agentes, la vegetacién y la accién
antropica (principalmente la agraria). De estos factores destacan, por su
importancia en el desarrollo y diferenciacion de los perfiles, los balances de

humedad y la accion de la erosion acentuada por el relieve.
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La caracterizacion de los suelos de la zona se ha realizado siguiendo la clasificacion
de la FAO, basada en sus caracteristicas intrinsecas, agrupando los suelos segun

su morfologia, génesis y otras particularidades inherentes a cada uno de ellos.

El sistema de clasificacién propuesto por la FAO fue puesto a punto por el Working
Group for Soil Classification and Surveying de este organismo internacional en 1968
y, posteriormente, fue revisado en 1989. Se trata de un método de clasificacién de
los suelos inspirado en el sistema americano de la Soil Taxonomy, especialmente
en lo que respecta a la identificacion de horizontes de diagnéstico, pero que
ademas recoge, en gran medida, la nomenclatura de las clasificaciones
tradicionales. Se basa en la definicion de unidades taxondémicas en dos niveles

basicos de detalle: los grupos y las unidades de suelo.

Este analisis tiene, como dultimo fin, detectar cuales son los suelos mas
evolucionados 0 mas singulares que pudieran suponer algin condicionante para la
infraestructura que se plantea. En este sentido, puede decirse de forma general,
gue el recurso suelo es tanto mas valioso cuanto mas evolucionado se encuentre
su perfil, aunque existen algunas tipologias, como los suelos de alta montafa, que,
presentando perfiles muy simples, son climécicos, al representar el 6ptimo que, de

forma natural, se puede desarrollar.

5.7.1. Caracterizacion edafoldgica del ambito de estudio

A continuacion, se representan y describen los principales tipos de suelo existentes

en la zona.

Avda [lUAN CARLOS |

= Altemnativa 1. Solucion Moreda Edafologia (FAO)
— Alternativa 2. Solucién Museo () Leptosol Mélico

(] Ambito 500 m () Regosol Umbrico

Edafologia. Fuente: European Soil Data Centre y elaboracién propia
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Como se puede comprobar, en el ambito de estudio, se encuentran suelos
pertenecientes a dos ordenes, Leptosol y Regosol, cuyas caracteristicas se indican

a continuacion.

Leptosoles

Son suelos minerales de zonas con clima suficientemente templado para que la
temperatura media anual supere los 0°C. Estan limitados por una roca continua y
dura en los primeros 25 cm, o por un material con mas del 40 % de equivalente en
carbonato célcico, o contienen menos del 10 % de tierra fina hasta una profundidad
minima de 75 cm. Solo pueden presentar un horizonte de tipo Mdllico, Umbrico,

Ocrico, Yérmico o Vértico.

Su nombre deriva del vocablo griego "leptos" que significa delgado, haciendo

referencia a su caracter somero.

Salvo en los suelos pedregosos, el horizonte A descansa sobre una roca continua

y dura o sobre un material fuertemente calcareo.

Son suelos azonales con un solum incompleto y sin rasgos morfolégicos bien

expresados. Son especialmente abundantes en zonas montafiosas.

Los desarrollados sobre rocas calcareas coinciden con las antiguas Rendsinas y

los desarrollados sobre rocas acidas equivalen a los antiguos Rankers.

Los Leptosoles atravesados por el trazado pertenecen al tipo de los molicos, y se

localizan en la parte oeste del trazado para ambas alternativas.

Regosoles

El término Regosol deriva del vocablo griego "rhegos" que significa sabana,

haciendo alusién al manto de alteracion que cubre la tierra.

Los Regosoles se desarrollan sobre materiales no consolidados, alterados y de

textura fina.

Aparecen en cualquier zona climética sin permafrost y a cualquier altitud. Son muy

comunes en zonas aridas, en los tropicos secos y en las regiones montafiosas.

El perfil es de tipo AC. No existe horizonte de diagndstico alguno excepto un 4crico
superficial. La evolucién del perfil es minima como consecuencia de su juventud, o

de un lento proceso de formacion por una prolongada sequedad.

Su uso y manejo varian muy ampliamente. Bajo regadio soportan una amplia
variedad de usos, si bien los pastos extensivos de baja carga son su principal

utilizacion. En zonas montafiosas es preferible mantenerlos bajo bosque.

Los Regosoles atravesados por el trazado pertenecen al tipo de los umbricos, y se

localizan en la parta este del trazado, para ambas alternativas.

5.7.2. Fertilidad natural de los suelos

La fertilidad natural es la capacidad del suelo para suministrar a las plantas
nutrientes esenciales para su crecimiento y desarrollo. Los factores que determinan

la fertilidad son tanto fisicos y quimicos, como bioldgicos.

La fertilidad de los suelos estd muy asociada a su funcién productiva, asi como al
concepto de medio para el desarrollo de las plantas, pero a su vez, las variables
gue se analizan en la fertilidad de los suelos, permiten establecer relaciones con
parametros genéticos (pH, capacidad de intercambio, saturacion de bases,
contenido de materia organica, salinidad, etc.), que se correlacionan con el valor
intrinseco del paisaje, pues denotan el valor de aquellos suelos con amplias

restricciones que deben ser orientados a la conservacion (suelos de proteccion).

En la siguiente tabla se asigna un valor de fertilidad natural (ALTA-MEDIA-BAJA) a

cada uno de los suelos afectados por las alternativas en estudio.

SUELO FERTILIDAD NATURAL
Leptosol Mélico BAJA
Regosol Umbrico BAJA

En lo relativo a la fertilidad del suelo, cabe sefialar que el ambito de estudio se
localiza en la ciudad de Gijon, en una superficie con un marcado pasado industrial,

gue en la actualidad se encuentra ocupada por infraestructuras, las vias férreas y

ESTUDIO INFORMATIVO DE LA NUEVA ESTACION INTERMODAL DE GIJON

PAG. 59



ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL

viario existente, y por las superficies entrevias y el parque de Moreda. Por tanto, no
se considera que actualmente la edafologia descrita se encuentre en la zona de
estudio.

Adicionalmente, tal y como se expone en los siguientes apartados, en las visitas de
campo realizadas se ha comprobado la presencia de especies vegetales aloctonas
invasoras en el &mbito de estudio, por lo que se considera que la tierra vegetal
extraida de las zonas donde se han identificado especies exdticas invasoras (EEI)
es susceptible de albergar semillas, propagulos y/o partes de EEI con capacidad
de arraigo y desarrollo. Por tanto, la tierra vegetal existente en al ambito de estudio

se considera inutilizable.

En consecuencia, para evitar la contaminacion de nuevas superficies, no se
reutilizara la tierra vegetal procedente del ambito de actuacién, la cual se llevara a

gestor autorizado.”

5.7.3. Inventario de suelos contaminados

Como consecuencia del pasado industrial de la zona de proyecto, existe
contaminacion superficial que, previsiblemente, impregna los sedimentos
superficiales, rellenos antrépicos y vertidos incontrolados que existen en la zona.
En el estudio geotécnico del proyecto del tinel de penetracion en Gijon se sefiala
la existencia de contaminacion por hidrocarburos en el sondeo S-2, localizado en
el entorno de la antigua estacion de Jovellanos, zona en la que se ubica
actualmente la estacion provisional de Sanz Crespo. La contaminacion se extiende
también a otras zonas situadas al este de la futura estacién, y se ha detectado en
los sondeos S-5y S-7 de dicho proyecto.

Se dispone, ademas, de andlisis realizados en el Estudio Hidrogeolégico en el que
se detecta contaminacion por aceites, grasas e hidrocarburos en todas las muestras

analizadas. Esto abarca desde el PK 1+250 hasta el final del trazado.

En dicho estudio, se afirma que este tipo de contaminacién superficial que impregna
los sedimentos, incluso que se encuentra en los rellenos antrépicos o vertidos

incontrolados que existen en la zona, puede llegar a movilizarse con la elevacion
del nivel piezométrico de los acuiferos, ya sea de modo natural o inducido por el

efecto barrera de las obras.

Para la fase de proyecto que nos ocupa, se ha realizado un Estudio preliminar de
la calidad del suelo y las aguas subterraneas para el estudio informativo de la nueva

Estacion Intermodal de Gijén, el cual se reproduce como apéndice 4 a este Estudio

de Impacto Ambiental.

Ubicacion sondeos con presencia de contaminacion por hidrocarburos (Imagen tomada del
Estudio preliminar de la calidad del suelo y las aguas subterrdneas para el estudio informativo de

la nueva Estacion Intermodal de Gijén, realizado por Applus)

Como se puede observar en la imagen anterior, no se dispone de datos en el tramo
inicial en estudio, por lo que no se puede acotar la zona contaminada. En fases
posteriores de proyecto, tal y como se concluye en el mencionado estudio
preliminar, debera realizarse un estudio de suelos contaminados con el objeto de
delimitar el volumen afectado por contaminacion.

En cualquier caso, tal y como definido en el apéndice 4 “Estudio preliminar de
calidad de suelos”, en fases posteriores se debera estudiar cualitativa y
cuantitativamente el hecho, toda vez que existen evidencias de esta presencia. Asi,
indica:

ESTUDIO INFORMATIVO DE LA NUEVA ESTACION INTERMODAL DE GIJON

PAG. 60



ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL

A principios de los afios ochenta, la reordenacion del transporte ferroviario
reunio en el Humedal la via estrecha de Feve y el ancho de Renfe. Para las
lineas de largo recorrido, en 1986, se construyd entonces la estacion
Jovellanos, pero esta estacion fue cayendo en desuso porque los trenes de
largo recorrido terminaron por llegar también a El Humedal.

Con el acuerdo para construir una nueva intermodal, la llegada de los trenes
se traslad6 a un equipamiento provisional en Sanz Crespo. En 2014 se
comenzo con la demolicion de la estacion de El Humedal y de la estacion de
Jovellanos.

La actividad del emplazamiento ha sido la del transporte de pasajeros y
mercancias, estando en su totalidad en Dominio Ferroviario.

Se trata de un emplazamiento cuya actividad esta considerada como
potencialmente contaminante del subsuelo.

El emplazamiento tiene una superficie total de 235.797 m2 y una superficie
edificada de aproximadamente 12.840 m2.

Se asienta sobre materiales de relleno antrépico y por arcillas litorales y
residuales. La profundidad del agua es somera (1 - 3 m) siendo el gradiente
principal desconocido.

A través del estudio de las fotografias aéreas historicas, se observa que han
existido modificaciones en la ubicacién de algunas instalaciones.

Se presupone manipulaciéon, uso y almacenamiento y de sustancias
peligrosas principalmente hidrocarburos que segun los datos disponibles
han contaminado las aguas subterrdneas y es muy probable que los suelos
también presenten contaminacion por hidrocarburos.

Se ha establecido un plan de muestreo para determinar el grado y alcance

de la potencial afeccion al subsuelo.

Una vez acotada la zona contaminada, se gestionaran las tierras contaminadas
mediante proceso de tratamiento in situ 0 ex situ bajo supervision del organismo
competente del Principado de Asturias; o bien mediante depdsito controlado llevado

a cabo por un gestor autorizado por el Principado de Asturias.

5.8. HIDROLOGIA SUPERFICIAL
5.8.1. Marco hidroldgico general

La Directiva Marco del Agua, DIARIO OFICIAL DE LAS COMUNIDADES
EUROPEAS, 2000 (en adelante DMA), establece la “Demarcacion Hidrogréfica”
como unidad principal a efectos de gestion, definida como la zona maritima y
terrestre compuesta por una o varias cuencas hidrogréaficas, asi como las aguas
subterraneas y costeras asociadas. Hasta 2003 no se promulgaron las necesarias
adaptaciones de la legislacion espafiola a esta Directiva Marco del Agua, y
posteriormente (MIMAM, 2005) se diferenciaron “masas de agua” siguiendo las

pautas de la citada norma europea.

La Confederacion Hidrografica del Cantabrico, O.A. es responsable
fundamentalmente de la gestidon de las cuencas hidrograficas de los rios que vierten
al mar Cantabrico desde la cuenca del rio Eo hasta la cuenca del Bidasoa y los rios
pirenaicos que se adentran en Francia (Nive y Nivelle). No se incluyen en su

territorio las cuencas internas del Pais Vasco.

A diferencia de otros organismos de cuenca cuyo ambito territorial se circunscribe
a una sola demarcacion hidrogréafica de las definidas en el Real Decreto 29/2011,
de 14 de enero, por el que se modifican el Real Decreto 125/2007, de 2 de febrero,
por el que se fija el &mbito territorial de las demarcaciones hidrograficas, y el Real
Decreto 650/1987, de 8 de mayo, por el que se definen los ambitos territoriales de
los Organismos de cuenca y de los planes hidrologicos, la Confederacion
Hidrografica del Cantabrico, O.A. se extiende sobre dos demarcaciones: la del

Cantabrico Occidental y la del Cantabrico Oriental.

De acuerdo al Real Decreto 29/2011, de 14 de enero, la zona en la que se localizan
las dos alternativas objeto de estudio se encuentra incluida dentro de la
Demarcacion Hidrografica del Cantabrico Occidental, tal como se refleja en la figura

siguiente.
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MAR CANTABRICO

AMBITO TERRITORIAL = . L chcantabrico

CANTABRICO OCCIDENTAL e i)
Y DEL CANTABRICO ORIENTAL A P

Demarcaciones Hidrograficas. Fuente: Confederaciéon Hidrografica del Cantabrico y elaboracion

propia

Las cuencas comprendidas en el ambito de la Demarcacion Hidrografica del
Cantabrico Occidental son de superficies en general reducidas, con la excepcién

en del conjunto Nalén—Narcea.

En la fase inicial de este estudio se realiza consulta a la Confederacién Hidrografica
del Cantabrico, tal y como se recoge en el Apéndice 8 “Consultas realizadas” de

este Estudio de Impacto Ambiental.

Como respuesta a esta consulta, la Confederacion Hidrografica del Cantabrico, tras
recabar informe de las distintas unidades de esta Confederacion, se pronuncia

indicando los siguiente:

La Oficina de Planificacion Hidroldgica sefiala lo siguiente: No existen cauces
de aguas superficiales que pueden verse afectados por la ejecucion de la
nueva estacion, no obstante, el proyecto podria afectar a la masa de agua
subterranea denominada Villaviciosa con cddigo 12.005 y cuyo objetivo
medioambiental es mantener el buen estado quimico y cuantitativo
alcanzado en el primer ciclo de planificacion 2009-2015. Dicha masa de agua
subterranea se encuentra incluida en el Registro de Zonas Protegidas
establecido en el PHCOC en la categoria de zonas de captacion de agua
subterranea para abastecimiento codigo ES018ZCCM1801200005

Por tanto, el presente Estudio de Impacto Ambiental se redacta teniendo en cuenta

esta premisa.

5.8.2. Masas de agua superficial

Una masa de agua superficial se define como una parte diferenciada y significativa

de agua superficial. Segun su categoria, las masas de agua se agrupan en:

- Rios: Cuerpos de agua caracterizados por el transito de las mismas

- Lagos: Cuerpos de agua dulce estancada.

- Aguas de transicion: Aguas proximas a la desembocadura de los rios

- Aguas costeras: Las situadas en la mar a una distancia determinada de

tierra.

Asimismo, las masas de agua superficiales se clasifican del siguiente modo, segun

Su naturaleza:

Naturales: Cuando no estan significativamente alteradas por el hombre

Muy modificadas: Cuando estan significativamente alteradas por el hombre

Artificiales: Cuando han sido creadas por la actividad humana

Asi, de la agrupacion de ambos conceptos, se clasifican las masas de agua

superficiales como:

- Masas de agua naturales
o Rios, en general la mayoria, sometidos a distintas presiones
o Lagos, tanto individuales como complejos lagunares

- Masas de agua muy modificadas

o Rios muy modificados, como pueden ser los rios que pasan por
ciudades

o Embalses, entendidos como rios alterados por esta presion
concreta

- Masas de agua artificiales

o Embalses, cuando estdn en zonas donde no habia cauce
previamente
o Canales, cuando tienen ecosistemas asociados.

Las principales masas de agua superficiales presentes en el ambito de estudio se

representan en la siguiente figura, listandose a continuacion.

ESTUDIO INFORMATIVO DE LA NUEVA ESTACION INTERMODAL DE GIJON

PAG. 62



ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL

RIO'ABO60

N

RIO PINZALES

Red Hidrologica

Alternativa 1. Solucién Moreda
—— Alternativa 2. Soluciéon Museo
() Ambito 500 m

Masas de agua superficiales. Fuente: MITECO y elaboracion propia

El municipio de Gijon se articula, basicamente, en dos cuencas: la del Piles, al este
y la del Abofio-Pinzales, al oeste, presenta una red hidrografica relativamente
densa. La ciudad se ubica en un espacio llano tajado por varios riachuelos, entre

los que destacan el Piles, el Pinzales, el Tremafies y el Abofio.

Los rios de entidad mas cercanos a la zona en la que se desarrollan las alternativas
son el rio Piles que discurre al este de la ciudad y desemboca en el limite de la
playa de San Lorenzo, localizado a 2.7 km de distancia, y el rio Abofio, que discurre

hacia el oeste de la ciudad, a aproximadamente 2,9 km.

El Gnico curso de agua existente en el @mbito de estudio es el arroyo de La Pedrera

o de Tremafes, comUnmente conocido como rio Pilén.

El rio Pilén nace al norte de las colinas de la parroquia de Ruedes, en el municipio
de Gijon. Pasa por las parroquias de La Pedrera, Roces y Tremaries, donde ya es
encauzado hasta su desembocadura. Tiene una longitud de aproximadamente 5,5
km y salva un desnivel de 65 m. Su cuenca asociada pertenece al sistema del rio

Nalon, tiene un area de 15,8 km?2.

A su paso por la zona de estudio se encuentra encauzado y cuenta con reducida
naturalidad ya que discurren por una zona urbana consolidada, y que ya se

encuentran atravesados por la actual linea férrea.

Ambas alternativas cruzan este arroyo de Tremafies, también llamado rio Pilon, en
el tramo en el que se encuentra encauzado. El trazado actual salva este curso de
agua mediante una estructura. La estructura por la que discurre este rio se
encuentra en el PK0+920 aproximadamente de la actuacion. Las alternativas estan
disefiadas tomando este rio y esta estructura existente como condicionantes. El
encauzamiento por el que discurre este rio y la no afeccién al mismo, determinan
el punto a partir del cual se puede empezar a deprimir el trazado de las vias
proyectadas en las dos alternativas. El marco de la estructura no se ve modificado

por ninguna de las dos alternativas.

Adicionalmente, cabe sefalar que puesto que las obras se van a acometer en su

totalidad en entorno urbano en el cual todos los cauces naturales estan
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debidamente soterrados o encauzados, estos se encuentran desconectados del
acuifero, por lo que no constituyen un foco de recarga del mismo y no se espera @

interaccion alguna con las obras.

CODIGO DEL ARPSI: | ES018-AST-41-1
PLANO DE LOCALIZACION
PALENCIA BURBOS @y i : " i ' ) : 7
ARPSI Seleccionada ::) ARPSIs Hidrografia DHC Occidental DHC Oriental D Provincias i .’; i ; A ‘ H : . "
FICHA DE DATOS g = \ iid : -," ;
DATOS DE LOCALIZACION V .
Demarcacion: D.H. CANTABRICO OCCIDENTAL
Subcuenca: S
Cauce/s: ARROYO DE LA PEDRERA O TREMANES i ///
Nucleo/s afectado/s: Gijon —
Municipio/s: Gijén
Provincia / Territorio Histérico: ASTURIAS : : \
Comunidad Auténoma: ASTURIAS 8 ; $ 8= ST , 7' S
HIDROLOGIA A LG
Caudales obtenidos mediante el empleo del abaco "Caudales especificos de avenidas en funcién de la b ! e“oqﬁv\@ &
cuenca afluente y la probabilidad de inundacién" para el célculo de caudales maximos de avenidas : \>Q</,0qg§\
establecido en el Plan Hidrolégico Norte II. Ud (m®/s). ; A
MEDIA
ALTA BAJA
CAUCE PROB.
PROB. (T100) PROB.
1. Arroyo de La Pedrera 22 38 57
2. Arroyo de La Pedrera (CANAL) 36 59 9
MAPAS DE PELIGROSIDAD
Cartografia de las zonas inundables para alta, media (T100) y baja probabilidad, de la Zona de Flujo
Preferente y estimacién indicativa de los cauces publicos, segun la definicién recogida en el RD
9/2008.
0 05 1
L eeeeeee— )
=== Alternativa 1. Solucién Moreda Red Hidrologica
— Alternativa 2. Solucién Museo
() Ambito 500 m

Arroyo de La Pedera o Tremafies o rio Pilon. Fuente: Demarcacion Hidrografica Del Cantébrico

Occidental Arroyo de La Pedrera o Tremafies o rio Pilon. Fuente: MITECO y elaboracion propia
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Fotografia del arroyo de La Pedrera o Tremafies o rio Pilon canalizado en el parque de Moreda, el

entorno del ambito de estudio. Febrero 2020

= Alternativa 1. Solucién Moreda
—— Alternativa 2. Solucién Museo

Detalle del cruce de las alternativas con arroyo de La Pedrera o Tremafies o rio Pilon. Fuente:

MITECO y elaboracién propia

Fotografia del arroyo de La Pedrera o Tremafies o rio Pilén canalizado en la zona de cruce son las
alternativas estudiadas. Febrero 2020
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5.8.3. Calidad de las aguas superficiales

El estado de una masa de agua superficial es la expresion general de la calidad en
que se encuentra dicha masa de agua y se obtiene por la suma de su estado
ecolégico y de su estado quimico. El estado ecoldgico viene definido en la
normativa como una expresion de la calidad de la estructura y el funcionamiento de
los ecosistemas acuaticos asociados a las aguas superficiales. Para la
determinaciéon del estado ecoldgico entran en juego numerosos indicadores de
diferente naturaleza (biologica, fisico-quimica e hidromorfolégica). La asignacion
definitiva del estado o potencial ecolégico es coherente con el peor estado obtenido
para el conjunto de indicadores medidos en la masa. Mediante la evaluacién del
estado quimico se verifica si la concentracidon de alguna de las denominadas
sustancias prioritarias (aquellas que presentan un riesgo significativo para el medio
acuatico o a través del mismo -art. 3 del Real Decreto 60/2011, de 21 de enero-)
excede o no las normas de calidad ambiental establecidas para dichas sustancias

en la normativa vigente.

Para las masas de agua superficial se han marcado unos objetivos ambientales,
cuya finalidad es servir de base a la realizacion de los Planes Hidroldgicos, y para
la informacién a la Comision Europea, en lo relativo a las obligaciones legales
establecidas por la Directiva Marco del Agua. Los objetivos consisten en alcanzar
un buen estado ecoldgico y quimico, estado en el que se encuentra el grueso de
cauces del &mbito de estudio. Para aguellos que no ostentan un buen estado global,
se ha concedido una prérroga de plazo hasta 2027 para la consecucién de los

objetivos ambientales fijados.

El Informe de seguimiento del Plan Hidrolégico. Afio 2017 tiene como uno de sus
objetivos el seguimiento especifico del estado de las masas de agua superficial y

subterranea. Este informe incluye el seguimiento de las masas de agua superficial.

3

Estado total de las masas de agua superficiales naturales
para la situacion 2017

Bueno = No Alcanza el Bueno
0 15 30 60 Masas MM y Artificales

km

Estado total de las masas de agua superficial naturales. Fuente: CHC 2017

El arroyo de La Pedrera o de Tremarfies, también llamado del Pilén, canalizado en
su tramo urbano, a su paso por la zona de estudio, dada su entidad no se encuentra
caracterizado en el Plan Hidrolégico de la Demarcacion Hidrografica del Cantébrico
Occidental 2015-2021 (vigente) y no se realiza seguimiento de su estado en el

Informe de seguimiento del Plan Hidrologico. Afio 2017.

No obstante, dadas sus caracteristicas en cuanto a entidad, su estado canalizado
y el hecho de tratarse de un tramo urbano, a efectos de este estudio puede
considerarse que la calidad de las aguas del arroyo Pilébn (cominmente conocido
como rio Pilén) es PEOR QUE BUENA.

5.8.4. Zonas inundables

La Directiva 2000/60/CE, Directiva Marco del Agua (DMA), establece un marco
comunitario de actuacion en el ambito de la politica de aguas, y la Directiva
2007/60/CE de Evaluacion y Gestion del Riesgo de Inundacion, introduce nuevos
criterios a tener en cuenta para la proteccion del dominio publico hidraulico y para

la gestion del riesgo de inundaciones para la proteccién de personas y bienes.
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La DMA y el Real Decreto 903/2010, de Evaluacion y Gestion de Riesgos de

Inundacion, que la traspone al ordenamiento juridico espafiol, tienen como objetivo @
principal obtener un adecuado conocimiento y evaluacion de los riesgos asociados
a las inundaciones, reducir los efectos perniciosos de las inundaciones sobre la
salud humana, el medio ambiente, el patrimonio cultural y la actividad econdémica,
y lograr una actuacién coordinada de todas las administraciones publicas y la

sociedad para reducir las consecuencias negativas de las inundaciones.

La aplicacion de los criterios de la normativa europea obligdb a modificar algunos
aspectos del Reglamento del Dominio Publico Hidraulico (Real Decreto 849/1986,
de 11 de abril), tales como la definicion de cauce, la regulacién de las zonas de
servidumbre y policia que lo protegen, y la regulacion de las zonas inundables, con
el objetivo de introducir criterios para la proteccion ambiental, garantizando

asimismo la proteccion de personas y bienes.

Para materializar todo ello, se elabora un Sistema Nacional de Cartografia de Zonas
Inundables (SNCZI), que establece la zonificacién de zonas inundables de acuerdo
con lo dispuesto en el Real Decreto 9/2008, de 11 de enero, por el que se modifica
el Reglamento del Dominio Publico Hidraulico, y en el Real Decreto 903/2010, de
evaluacion y gestion de riesgos de inundacion, y que proporciona los resultados del
programa LINDE (programa de delimitacion del D.P.H.) La cartografia incluida en

el SNCZI contiene las areas delimitadas como Dominio Publico Hidraulico (DPH)

deslindado, definidas en una serie de estudios elaborados por las autoridades
competentes en materia de aguas, asi como las Zonas de Servidumbre y Policia

asociadas a cada area de DPH, y su correspondiente informacion alfanumérica.

En la figura siguiente se observa la cartografia de Zonas Inundables para los

periodos de retorno de 10, 50, 100 y 500 afos. En ella se observa que las dos

0 0,5 1
L eeeee— )

alternativas propuestas discurren junto a una zona inundable (con alta probabilidad)

ligada al arroyo Tremaries (también llamado de la Pedrera o Pilon), el cual discurren Alternativa 1. Solucion Moreda Z.1. con alta probabilidad (T= 10 afios)
L. . . . o Alternativa 2. Solucion Museo Z.1. con probabilidad media (T= 50 afios)
en canal en esta zona. Asimismo, como se observa en la siguiente figura, en la () Ambito 500 m Z.1. con probabilidad ocasional (T= 100 afios)

Z.1. con probabilidad baja o excepcional (T= 500 afios)

zona de estudio hay superficies correspondientes a zonas inundables con
probabilidad ocasional y baja o excepcional. Zonas inundables en el &mbito de estudio. Fuente: MITECO y elaboracion propia
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5.9. HIDROMORFOLOGIA
5.9.1. Marco normativo

La Ley 9/2018, de 5 de diciembre, por la que se modifica la Ley 21/2013, de 9 de
diciembre, de evaluacion ambiental, establece, en sus apartados catorce y
veinticuatro de su articulo Unico, la obligacion del promotor de incluir, en el Estudio
de Impacto Ambiental de un proyecto, un apartado especifico para la evaluacion de
las repercusiones a largo plazo sobre los elementos de calidad que definen el
estado o potencial de las masas de agua afectadas, cuando el proyecto pueda
causar, a largo plazo, una modificacion hidromorfologica en una masa de agua
superficial o una alteracion del nivel en una masa de agua subterranea, que puedan
impedir que alcance el buen estado o potencial, 0 que pueda suponer un deterioro
de su estado o potencial. Si estos elementos pudieran verse alterados, se deberan
proponer las medidas necesarias que permitan prevenir, corregir y, en su caso,

compensar los posibles efectos adversos.

En cuanto a la potencial alteracidn del nivel de las aguas subterraneas a largo plazo,
cabe indicar que en el presente Estudio de Impacto Ambiental se ha incluido el
apartado 5.10 “Hidrogeologia”, en el que se evaluan las modificaciones

correspondientes.

Por tanto, en este apartado se procede a evaluar las potenciales modificaciones
hidromorfolégicas provocadas por el proyecto sobre las masas de agua

superficiales.

Se identifican como masas de agua superficiales las aguas continentales no
subterraneas (rios y lagos y las masas de agua artificiales o muy modificadas
asimilables a estas categorias), las aguas de transicion y las aguas costeras,
definidas en el Real Decreto 817/2015, de 11 de septiembre, por el que se
establecen los criterios de seguimiento y evaluacion del estado de las aguas

superficiales y las normas de calidad ambiental.

En lo que respecta a la evaluacién del estado de las masas de agua superficiales,

el articulo 9 del Real Decreto 817/2015 establece la clasificacion del estado o

potencial ecoldgico de las aguas superficiales en 4 categorias (muy bueno, bueno,
moderado, deficiente o malo). En el caso de las aguas superficies que se
encuentren muy modificadas, como consecuencia de alteraciones fisicas
producidas por la actividad humana, dando lugar a un cambio sustancial en su
naturaleza (artificiales), se clasificara su estado en 3 categorias (bueno o superior,

moderado, deficiente o0 malo).

En el caso en el que nos encontramos, una masa de agua superficial muy
modificada, el apartado 3 del articulo 9 indica que “se aplicaran, en la medida de lo
posible, los indicadores de los elementos de calidad (...) correspondientes a la
categoria o tipo de aguas superficiales naturales a las que mas se parezca la masa

de agua artificial o muy modificada de que se trate”.

En consecuencia, la evaluacion del estado ecoldgico se realizara para una masa

de agua de la categoria rios.

El articulo 10 del Real Decreto 817/2015, define los elementos de calidad a analizar
para clasificar el estado o potencial ecolégico de los rios. Los elementos de calidad

hidromorfoldgicos son los siguientes:

Elemento de calidad Indicador

Caudales e hidrodinamica del flujo de las aguas

Régimen hidrolégico
Conexioén con masas de agua subterranea

Continuidad del rio

Variacion de la profundidad y anchura del rio

Condiciones -
o Estructura y sustrato del lecho del rio
morfolégicas

Estructura de la zona riberefia

El articulo 15 del Real Decreto 817/2015, relativo al procedimiento para la
evaluacion del estado o potencial ecologico, expone que la clasificacion del estado
potencial o ecoldgico se realizara con los resultados obtenidos para los indicadores

correspondientes a los elementos de calidad biolégicos, quimicos y fisicoquimicos,
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e hidromorfologicos, y vendra determinado por el elemento de calidad cuyo

resultado final sea el mas desfavorable.

Este articulo 15 indica que cada elemento de calidad permite clasificar el estado o

potencial ecoldgico en las siguientes clases:

a) Muy bueno, bueno, moderado, deficiente y malo, aplicando los elementos

de calidad bioldgicos.

b) Muy bueno, bueno y moderado, aplicando los elementos de calidad

quimicos y fisicoquimicos.

c) Muy bueno y bueno, aplicando los elementos de calidad

hidromorfol4gicos.

Por tanto, los elementos de calidad hidromorfolégicos, permiten clasificar el estado
0 potencial ecolégico de las aguas en muy bueno o bueno, para lo que sera de
aplicacion el indice de calidad del bosque de ribera (QBR), definiendo, en funcion
de la categoria de rio (no existe indicador hidromorfolégico para los lagos, aguas
de transicion y aguas costeras), unas condiciones de referencia y unos limites de
los cambios de estado que se recogen en la tabla incluida en el Anexo Il del Real
Decreto 817/2015.

En este sentido, el Anexo Il del Real Decreto 817/2015 define como procedimiento
a emplear para la clasificacion del estado de las aguas en el caso de los rios, el
Protocolo de caracterizacion hidromorfol6gica de masa de agua de la categoria rios
y la Guia para su aplicaciéon. Este protocolo establece para los rios los siguientes
elementos de calidad y caracterizacion, y recoge, a modo de guia, los datos
necesarios para la caracterizacion, las posibles fuentes de alteracion y los indices

correspondientes:

Elemento L : i
: Elemento de caracterizacion Trabajo Nivel
de calidad
Régimen hidrologico de caudales liquidos
o Conexion con masas de agua
Régimen 3 y )
. o subterranea y grado e alteraciéon de la Gabinete Masa de agua
hidrol6gico ]
misma
Conexidn con las aguas subterraneas
Caracterizacion de  obstaculos vy
Continuidad | condiciones de paso Gabinete/camp
i Masa de agua
del rio Estudio del efecto barrera para las 0
especies en la masa de agua
. Tramo
] Gabinete/camp ) .
Profundidad y anchura del cauce hidromorfologic
0
- o}
Condiciones
morfolégicas | Estructura y sustrato del lecho Campo
Tramo de
Gabinete/camp
Estructura de la zona riberefia muestreo
o

Este protocolo esta orientado a la obtencion de las variables hidromorfolégicas
necesarias para la caracterizaciéon hidromorfolégica de las masas de agua de la
categoria rios, por lo que debe ser empleado para evaluar las posibles

modificaciones en estas variables.

5.9.2. Metodologia

Con el marco normativo expuesto anteriormente se procede a elaborar el estudio

hidromorfolégico considerando el siguiente esquema metodologico:

1. Andlisis de las modificaciones a largo plazo de las actuaciones
contempladas en el proyecto sobre los indicadores de los elementos de

calidad expuestos anteriormente en los articulos 10 a 13 del Real Decreto
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817/2015, en funcidn de la tipologia (rios, lagos, aguas de transicién, y aguas

costeras).

2. Sise presentasen alteraciones en los indicadores evaluar, en el caso de los
rios, se determinara su alcance mediante la aplicacion del citado Protocolo
y su Guia de aplicacion, y del calculo del indice de calidad del bosque de
ribera (QBR).

3. Para el resto de masas de aguas superficiales - lagos, aguas de transicion,

y aguas costeras- no existen protocolos, ni guias, ni indices objetivos.

4. Si las alteraciones no son admisibles es necesario proponer las medidas
necesarias que permitan prevenir, corregir y, en su caso, compensar los
posibles efectos adversos de las actuaciones del proyecto sobre el estado o

potencial de las masas de agua afectadas.

5.9.3. Andlisis de las modificaciones morfolégicas

De acuerdo con lo expuesto anteriormente, las masas de aguas superficiales

presentes en el &mbito del proyecto son las siguientes:

Zona Nombre masa de agua superficial

Arroyo Tremafies; también denominado Arroyo La Pedrera o

Aprox. PK0+920 de la actuacién Pilon

El arroyo Tremafies funciona basicamente como colector, no existiendo registros
sobre la calidad de sus aguas. Dada su entidad no se encuentra caracterizado en
el Plan Hidrolégico de la Demarcacién Hidrografica del Cantabrico Occidental 2015-
2021 (vigente) y no se realiza seguimiento de su estado en el Informe de

seguimiento del Plan Hidrolégico. Afio 2017.

Desde su nacimiento pasa por las parroquias de La Pedrera, San Julian de Roces
y Tremarfies. En este Ultimo tramo por la parroquia de Tremaries el arroyo discurre
totalmente canalizado a cielo abierto, excepto en la longitud que ocupa el cruce

bajo la linea F4, la avenida Principe de Asturias y las vias actuales de ancho ibérico.
Dicho cruce se realiza soterrado mediante un marco prefabricado de hormigén que

mantiene la misma seccion de 6,2 x 2,5 m que el canal hormigonado.

DE PEDRERA O TREMARES

- Y

Alternativa 1. Solucidn Moreda
—— Alternativa 2. Solucién Museo

Detalle del cruce de las alternativas con arroyo Tremafies. Fuente: MITECO y elaboracion propia

A partir de su salida en el Parque de Moreda el arroyo Tremafies discurre ya a cielo

abierto encauzado mediante escollera hasta su desembocadura.

En las siguientes fotografias puede verse la salida del marco de hormigon en el
Parque de Moreda. Puede observarse la inexistencia de ribera y, por tanto, de
vegetacion de ribera. Aunque cabe indicar que, en algunas zonas, sobre el fango

depositado en el fondo del canal, crece Typha latifolia (enea).
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Fotografias del arroyo Tremafies canalizado en el parque de Moreda, el entorno del ambito de
estudio. Febrero 2020

Las alternativas estan disefiadas tomando este arroyo y la estructura existente
como condicionantes. El encauzamiento por el que discurre este cauce y la no
afeccion al mismo, determinan el punto a partir del cual se puede empezar a
deprimir el trazado de las vias proyectadas en las dos alternativas. El marco de la

estructura no se ve modificado por ninguna de las dos alternativas.

Teniendo en cuenta el analisis presentado, ninguna de las alternativas producira
modificacion alguna sobre los indicadores de los elementos de calidad establecidos
en los articulos 10 a 13 del Real Decreto 817/2015, de 11 de septiembre, por el que
se establecen los criterios de seguimiento y evaluacion del estado de las aguas

superficiales y las normas de calidad ambiental.

En este sentido, tal y como se ha expuesto en el apartado “Metodologia”, no es
necesario continuar desarrollando el esquema metodologico del estudio

hidromorfolégico.

Por tanto, se puede concluir que ninguna de las alternativas tendrd impacto alguno

sobre la hidromorfologia.

5.10. HIDROGEOLOGIA
5.10.1. Marco hidrogeolégico

La zona de estudio se encuadra dentro de la Cuenca Meso-Terciaria de Asturias,
mas concretamente dentro la Cuenca de Villaviciosa-Gijon. Esta rellena por
depoésitos de naturaleza detritica y calcarea, de origen marino y continental, con
edades que van desde el Pérmico hasta el Terciario. Recubriendo los materiales
del Mesozoico y del Terciario, aparece un manto cuaternario detritico, de origen

fluviomarino.

En el entorno de las obras, el manto cuaternario alcanza en general un espesor
reducido, con valores entre 4 m y 13 m de potencia. Esta representado por arcillas
de origen coluvial-eluvial, por arenas litorales o de playa, por rellenos de origen
antrépico y por los depodsitos aluviales asociados al cauce del rio Pilon. Los
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depodsitos cuaternarios descansan sobre un substrato jurdsico de naturaleza

calcarea, constituido por calizas, dolomias, margas y brechas.

Desde un punto de vista hidrogeoldgico regional, el substrato de la zona urbana de
Gijon forma parte del “Sistema acuifero N° 1 — Unidad Mesozoica Gijon-Villaviciosa”
de la clasificacion del Instituto Geoldgico Minero de Espafa (IGME,16). Dentro de
esta unidad, el &rea de Gijén pertenece al subsistema situado mas al Norte, en
concreto al borde occidental del “Subsistema 1A - Villaviciosa”, asimilable a la
“Unidad Hidrogeoldgica 01.19 Villaviciosa” de la Confederacion Hidrografica del
Norte. Localmente, limita con los materiales paleozoicos del Monte Areo-Cabo
Torres que son considerados como una barrera mas o menos impermeable,
separado al Sur del “Subsistema 1B — Llantones” por la barrera que suponen los

materiales impermeables del Permotrias.

Para dar respuesta a los articulos 5, 6 y 7 de la Directiva Marco del Agua
(2000/60/CE; en adelante, DMA), fue llevada a cabo la caracterizacion de las Masas
de Agua Subterranea (en adelante MASb) enmarcadas dentro de la Demarcacion

Hidrografica del Cantabrico.

i
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NAVIA

ALISA
RAMALES

Masas de agua subterranea de la Demarcacion Hidrografica del Cantabrico Occidental. Obtenido

de la Demarcacion Hidrografica del Cantébrico O. A.

En el entorno de la localidad de Gijon se definio la MASb. 016.205 — Villaviciosa,
asimilable a la “Unidad Hidrogeolégica 01.19 Villaviciosa”, que ademas se

corresponde con el “Subsistema de Villaviciosa” del estudio del ITGE (1982).

Tal y como se sefiala en el apartado 5.8. “Hidrologia superficial” de este documento,
en la fase inicial de este estudio se realiza consulta a la Confederacion Hidrogréafica

del Cantabrico, la cual se pronuncia indicando los siguiente.

La Oficina de Planificacién Hidroldgica sefiala lo siguiente: No existen cauces
de aguas superficiales que pueden verse afectados por la ejecucion de la
nueva estacion, no obstante, el proyecto podria afectar a la masa de agua
subterranea denominada Villaviciosa con cddigo 12.005 y cuyo objetivo
medioambiental es mantener el buen estado quimico y cuantitativo
alcanzado en el primer ciclo de planificacion 2009-2015. Dicha masa de agua
subterrdnea se encuentra incluida en el Registro de Zonas Protegidas
establecido en el PHCOC en la categoria de zonas de captacion de agua
subterrdnea para abastecimiento c6digo ES018ZCCM1801200005

Por tanto, el presente Estudio de Impacto Ambiental se redacta teniendo en cuenta
esta premisa. La consulta realizada y la respuesta obtenida, se recogen en el

Apéndice 8 “Consultas realizadas” de este Estudio de Impacto Ambiental.

Se caracteriza a continuacion la citada masa de agua, tras la reproduccién de su
ficha correspondiente (obtenida del Plan Hidrolégico de la Demarcacion
Hidrografica del Cantabrico Occidental 2015-2021).
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CARACTERIZACION DE LAS MASAS DE AGUA SUBTERRANEA
DEMARCACION HIDROGRAFICA DEL CANTABRICO OCCIDENTAL

Codigo de la Masa de Agua 012.005

Villaviciosa

Nombre de Masa de Agua

N
URBANIZACION )
LA FRESNEDA N

2
1
(EL) S,

R A . D s r"‘ PE’QMVA P‘\" \\yv ~ wriEsTo, g N, : { R
Tipologia Detritico y carbonatado Superficie cuenca vertiente (km2
Naturaleza GW Superf. cuenca vertiente

acumulada (km2)
Caracteristicas hidraulicas princip Mixto Superficie (km2)
Longitud Superficie permeable (km2)

297,638
2,94

Solape con Zonas Protegidas

Zonas de captacién para abastecimiento
Actual
Futura

Zonas de proteccion de habitat o especies

Perimetro de proteccion de aguas minerales-termales -
Zonas de produccion de especies acuaticas econémicamente significativas
Peces
Moluscos

Zonas de proteccion especial Zonas vulnerables

Tramos de interés natural Zonas sensibles

Tramos de interés medioambienta Reserva Natural Fluvial

Espacios Natural Protegido Uso recreativo bafios

Zonas Humedas RAMSAR

2.1. Vertidos puntuales segln naturaleza

uso Urbano (>250 h.e)

Agua de escorrentia

Piscifactorias Industrial

IPPC SiIPPC No IPPC

SiIPPC No IPPC

No IPPC SiIPPC

No IPPC

TA* ConTA|SinTA |ConTA| SinTA [ConTA| SinTA [ConTA| Sin TA

SD* [ConTA|SinTA| SD* |[ConTA|SinTA | SD* |ConTA

Sin TA

SD*

N2 Vertidos

h-eq

Qmax
(hm3/afo)

2.2. Extracciones

uso

Maximo autorizado (m3/afio)

Méximo estimado (m3/afio) N2 tomas

ABASTECIMIENTO MUNICIPAL

REGADIO Y USO AGRARIO

ENERGIA ELECTRICA

OTROS USOS INDUSTRIALES

ACUICULTURA

RECREATIVOS

NAVEGACION

TRASVASE

OTROS USOS

TOTAL:

2.3. Alteraciones hidromorfologicas

2.4. Otras presiones

N2 presiones

Azudes (altura inferior 10 m y superior a2 m)

N2 presiones

Presas (altura sobre el cauce superior a 10 m.)

Especies Exdticas Invasoras (n2 de EEl presentes en la masa

de aﬁuai

Trasvases (volumen superior 20.000 m3/afio)

Desvios hidroeléctricos (volumen superior 20.000 m3/afio)

Canalizaciones (longitud superior a 500 m.)

Protecciones de margenes (longitud superior a 500 m.)

Coberturas de cauces (longitud superior a 200 m.)

Actuaciones de limpieza y acondicionamiento (tramos
superiores a 100 m., terminados o en ejecucién)
Explotacion forestal (superficie mayor de 5 ha.)

Sedimentos Contaminados

Drenaje de terrenos

Suelos contaminados (zona de policia)

Cotos de pesca

Zonas de bafio en rio

Deportes acuaticos

Total

TOTAL
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residuos

2.5. Vertederos e instalaciones para la eliminacién de

2.6. Difusas

TIPO DE INSTALACION N2 DE VERTEDEROS

CARGAS CONTAMINANTES POR ACTIVIDAD

DIFUSAS (kg/ha afio)

Vertedero Peligroso

N kg/ha afio por agricultura

Vertedero No Peligroso

P kg/ha afio por agricultura

Vertedero de Residuos Sélidos Urbanos

N kg/ha afio por ganaderia

Vertedero de Inertes

P kg/ha afio por ganaderia

Otros vertederos

TOTAL 0

Impacto Significativo

Escenario 2008 Escenario 2013

O

O

Grupo ETI

Principales problemas (Grandes grupos ETI)

1

Contaminacion de origen urbano

6

Caudales ecolégicos

15

Mejora del conocimiento

Estado Quimico

Estado Ecolégico

Estado Total

Escenario Escenario . fa
Observaciones sobre la evolucion del
2008 2013 -
estado y el grado de cumpl
EE [EQ| E | EE EQ| E

9 10|11 12 13 | 9 |10 | 11|12 |13

9 |10 |11 |12 |13

0

PH 2009-2015

PH 2015-2021

Objetivo medioambiental

Buen estado cuantitativo y quimico en 2015

Buen estado cuantitativo y quimico en 2015

Tipo de Exencién / Causa

Indicador que marca la exencién

OMA del indicador que incumple

Comentarios exencion

Codigo Medida

Descripcion de la Medida

10.3.001 ‘DETERMINACIGN DE LAS NECESIDADES HIDRICAS MEDIANTE ESTUDIOS DE DETALLE ‘

Las extracciones suman un volumen de 58.501 m3/dia, estando destinados: 56.470 m3/dia para el abastecimiento de 153.815 habitantes, 723
m3/dia para ganaderia y 1.308 m3/dia para riego.En cuanto a fuentes de contaminacién puntual, se han identificado 2 vertidos por infiltracion al
terreno, que suponen una poblacion equivalente de 3 hab.No se localizan vertederos o instralaciones para la eliminacién de residuos (con superficie

mayor a 1 ha) sobre esta masa de agua.

Masa de Agua Subterranea Villaviciosa - ES018MSBT012-005

Se localiza en la mitad occidental de la Demarcacién, dentro de la extinta Cuenca
Norte Il, todo ello dentro de la provincia de Asturias. Su poligonal envolvente tiene
una superficie total de 295 kmz, de los cuales aproximadamente 98 km2 constituirian

sus afloramientos permeables compuestos de calizas y dolomias de edad jurasica.

Por la MASb discurren varios cursos de agua importantes y clasificados como
masas de agua superficiales (MAS), entre los que se encuentran el rio Abofio y su
afluente el rio Pinzales, en el limite occidental, el rio Piles y su afluente el arroyo
Pefa Francia, al este de Gijon, el rio Espafia y su afluente el rio Rioseco, en el

sector central de la MASD, el rio Valdediés y su afluente el rio Rozales, al suroeste

de Villaviciosa, y los rios Pivierda y Espasa en el sector oriental de la MASD.

Detalle de la masa de agua subterranea Villaviciosa. De rojo la zona del proyecto. Elaboracion

propia.

La aprobacion en el afio 2000 de la Directiva 2000/60/CE (Directiva Marco del Agua,
DMA) ha supuesto una apuesta decidida por la proteccion de las aguas
subterraneas, tanto como recurso estratégico para el abastecimiento, como por los

aspectos medioambientales relacionados.

Esta Directiva establece en su articulo 8 que se deben disefiar programas de
seguimiento y control que proporcionen informacion suficiente para evaluar el
estado de las masas de agua subterrdnea. Con tal fin, se han creado redes de
control que pretenden dar cumplimiento a la DMA, al resto de Directivas europeas

y a sus correspondientes trasposiciones en materia de calidad de las aguas, asi
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como garantizar los objetivos de calidad de las aguas establecidos en el Plan

Hidroldgico de cuenca.

Mediante la Red de Control del Estado de las Masas de Agua (Red CEMA) en el
ambito territorial de la CH, se posibilita a la Confederacion efectuar control sobre
las masas de aguas, con objeto de permitir establecer una relacion entre el estado
de las aguas y las necesidades de gestion de las mismas. Al mismo tiempo, informa
sobre el grado de cumplimiento de los objetivos medioambientales planteados a
raiz de la DMA, asi como el establecimiento y medicién de la eficacia de las

medidas adoptadas por los gestores.

Como se ha citado, la masa de agua subterranea “Villaviciosa” (codigo 12.005)
contempla el objetivo medioambiental de mantener el buen estado quimico y
cuantitativo, alcanzado en el primer ciclo de planificacion 2009-2015. Dicha masa
de agua subterranea se encuentra incluida en el Registro de Zonas Protegidas
establecido en el PHCOC en la categoria de zonas de captacion de agua
subterrdnea para abastecimiento codigo ES018ZCCM1801200005.

Segun los datos evaluados, la calidad de las aguas subterraneas en la masa sobre

las que se desarrollan las alternativas estudiadas, es el siguiente:

Escenario Escenario
2008 2013

Observaciones sobre la evolucién del Estado Ecolégico Estado Quimico Estado Total

estado y el grado de cumplimiento
EE |EQ| E | EE [EQ| E 9 10 11 12 |13 9 10 |11 12 13 9 |10 |11 12|13

Caracteristicas hidrogeoldgicas y permeabilidad

La permeabilidad en el &mbito de estudio se considera muy alta, tal y como se

representa en la siguiente figura:

== Alternativa 1. Solucién Moreda Permeabilidad
—— Alternativa 2. Solucién Museo 1 MUY BAJA
() Ambito 500 m ALTA

@0 MUY ALTA

Permeabilidad en el &mbito de estudio. Fuente: IGME

Se han definido dos formaciones geoldgicas permeables (FGPs) dentro de la MASb

Villaviciosa:

Calizas y dolomias del Lias de “Villaviciosa”.

Areniscas del Dogger-Malm de “Villaviciosa”.
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Segun el estudio del ITGE (1982) la formacion carbonatada del Lias constituye la
formacion acuifera principal del sistema acuifero de Villaviciosa, también se le
conoce como “Acuifero Jurasico Calcareo”. Las areniscas se engloban dentro del
denominado “Acuifero Jurasico Detritico” y tienen una importancia menor ya que
ademas de constituir formaciones de reducido espesor, se encuentran
desconectadas entre si por formaciones margosas y arcillosas de baja

permeabilidad.

Las calizas y dolomias se corresponderian con las Dolomias, brechas dolomiticas,
carniolas y calizas en bancos (Fm. Cortes de Tajufia), del Rethiense-Dogger, de
permeabilidad alta, mientras que las areniscas se engloban dentro de los
Conglomerados, areniscas, arenas, y a veces calizas, dolomias y margas, del
Dogger, de permeabilidad baja, todo ello segin el mapa lito-estratigrafico
1:200.000.

Del estudio del ITGE (1993) se extrae que las Calizas y dolomias del Lias de
“Villaviciosa” estan formadas en detalle por varias formaciones lito-estratigraficas.
A muro se sitlan las dolomias de Solis y Sotiello, con un espesor de 20-30 m, a
continuacion, se encuentran las calizas magnesianas (de Gijon) y justo encima las
calizas nodulosas (de Gijén), con un espesor total comprendido entre los 40 y los
185 m. Ambas formaciones cambiarian lateralmente de facies para constituir las
calizas tableadas de La Pedrera (espesor de 15 a 30 m), las calizas del Pozo de

los Lobos (espesor de 204 m) y las calizas ooliticas de Deva (espesor de 20 m).

El “Acuifero Jurasico Calcareo” estaria separado del “Acuifero Jurasico Detritico”
suprayacente por la Formacion “Rodiles” de edad Sinemuriense superior —

Toarciense (Lias) y 46-196 m de espesor, acufiandose hacia el oeste.

Por encima de la Formacion “Rodiles” se situaria la Formacion “Nora”, de edad
Bajociense — pre-Kimmeridgiense (Dogger-Malm), de 80-90 m de espesor y dividida
en un conjunto basal de margas y arcillas impermeables con algunos niveles
arenosos y de conglomerados, y en un conjunto superior de conglomerados mas
areniscas y lutitas. A techo de la Formaciéon “Nora”, culminando la serie del
“Acuifero Detritico Jurasico”, se encuentra la Formacion “Lastres” (facies Purbek)

de més de 400 m de espesor y formada por una sucesion de areniscas mas calizas

y arcillas.

El substrato impermeable del sistema acuifero, asi como el limite oriental,
occidental y una parte del meridional, lo forman las arcillas y areniscas del Trias. El
unico limite abierto del sistema acuifero de Villaviciosa es un sector al sur,
denominado Zona del Pozo de Lobos, justo en el limite con la zona de fallas y
cabalgamientos denominada “Franja Movil Intermedia”. Por otro lado, conviene
sefalar que las formaciones margosas y arcillosas suprayacentes al acuifero liasico

actuan de confinantes en muchos sectores, sobre todo al norte.
Funcionamiento hidrogeoldgico

La MASD Villaviciosa debe su importancia al “Acuifero Jurasico Calcareo” ya que el
“Acuifero Jurasico Detritico” esta formado por pequenos acuiferos limitados a techo
y a muro por niveles impermeables. Dentro del calcareo, destacan las calizas
ooliticas de Deva como las que presentan una mayor permeabilidad, seguidas de
las dolomias de Solis — Sotiello y de las calizas del Pozo de los Lobos. Las calizas
tableadas de La Pedrera, las calizas magnesianas y las calizas nodulosas

presentan permeabilidades menores, asi como una distribucion mas irregular.

El “Acuifero Jurasico de Deva” estaria formado por un tramo superior constituido
por las calizas ooliticas y sus equivalentes laterales y un tramo inferior constituido
por las calizas del Pozo de los Lobos, ambos presentan una direccién del flujo

subterraneo que se dirige desde el sureste hacia el noroeste.

La recarga en el tramo superior se produce a partir de la infiltracion de la lluvia atil,
asi como por la infiltracion desde los cauces que discurren sobre los afloramientos
permeables. El nivel piezométrico del tramo oscila entre los 700 m.s.n.m. en el

borde sur hasta los 48,89 m.s.n.m. en Fuente Deva, por donde drena.

El tramo inferior recibiria una parte de la recarga procedente de la lluvia, otra de la
infiltracion de rios a través de sumideros (aguas abajo de Fuente Deva) y la restante
a través de la percolacion del tramo superior. La descarga se produce hacia el mar

Cantabrico y mediante extracciones a través de sondeos.
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Respecto al “Acuifero Jurasico Detritico”, éste se alimenta de la infiltracion de la
lluvia util, asi como por las aportaciones procedentes de la Franja Mévil Intermedia.
El drenaje se produce por manantiales y a través de pequefios arroyos de escasa

importancia. No existen datos de cuantificacion.

Segun la bibliografia consultada los aportes generales al sistema de Villaviciosa,
tanto superficiales como subterrdneos, son de 183 Hm3/afio, de los cuales 178
Hm3/afio proceden de la precipitacion y 5 Hm3/afio serian aportados al sistema por
los arroyos existentes en la zona. Del total de los aportes, 58 Hm3/afio
corresponderian a los recursos subterraneos, que para una superficie de
aproximadamente 304 km2 supondria una tasa de recarga media de

aproximadamente 190 mm/afio.

Acuiferos cuaternarios.

En el area urbana de Gijon, los depdsitos de arenas litorales o de playa conforman
una unidad hidrogeolégica de menor entidad, la cual, desde un punto de vista
hidraulico, presenta una mayor potencialidad como acuifero. Estos depoésitos
cuaternarios dan lugar a una serie de acuiferos, mas o menos interconectados entre
si y de caracter libre en general. El nivel acuifero asociado a los depoésitos
cuaternarios suele encontrarse desconectado y colgado sobre el sistema acuifero
jurdsico, aunque en algunos tramos se encuentra conectado al sistema jurasico

subyacente.

5.10.2. Hidrogeologia en el entorno del trazado

La infraestructura proyectada se emplaza sobre el macizo jurasico compuesto por
la alternancia de niveles de dolomias, calizas, brechas y lutitas margosas. Estos
depdsitos jurasicos aparecen recubiertos por un manto cuaternario constituido por
depasitos arcillosos de origen eluvial y aluvial, arenas de corddn litoral y depdésitos

antropicos de naturaleza variable.

Los depdsitos jurasicos forman un acuifero multicapa, en el que los niveles calizos

y dolomiticos constituyen los distintos niveles acuiferos semiconfinados, separados

por los tramos de lutitas y brechas que funcionarian a modo de acuitardos. Los
depositos calcareos presentan una permeabilidad media-alta por fracturacion y

karstificacion, en general mucho mas elevada que la de los tramos lutiticos.

En la zona de la estacion, los depdsitos de arenas litorales forman un acuifero libre
de permeabilidad media y espesor muy reducido. Los depdsitos aluviales y
eluviales, a menudo saturados de agua, forman acuitardos y acuicludos debido a
su baja permeabilidad. Los depdsitos antropicos, en general de permeabilidad

media-alta, se sittan normalmente por encima de la zona saturada de los acuiferos.

Hidroguimica

Las facies hidroguimicas predominantes en la zona de estudio son bicarbonatadas
célcicas, sulfatado célcicas y, en menor medida, clorurado sbédicas. Esta
composicion indica una mezcla de aguas de origen continental con aguas de origen
marino, tipica de zonas costera, con un elevado contenido en sulfatos lo que le

confiere un caracter agresivo hacia el hormigon.

Durante la campafia geotécnica realizada para el proyecto de 2010, se tomaron 8
muestras de agua en los sondeos SC-2, SJ-7, SJ-8, SJ-9 y SJ-11 para el analisis
de aceites, grasas, hidrocarburos totales y metales pesados, con el objeto de
comprobar la existencia de una contaminacioén de tipo doméstico-industrial en la
zona, que durante la testificacién de los sondeos ya se habia apreciado (olor a

hidrocarburos). En la siguiente tabla se exponen los resultados obtenidos:

soiiken | Eetai@ma A;::;ts(;ssy Hidrocarburos | Arsénico | Cadmio [ Cinc | Cobalto [ Cobre | Mercurio | Nigquel | Plomo

(mg/h) totales (mg/l) | (mg/l) | (mg/l) | (mg/) | (mg/l) | (mg/l) [ (mgAl) | (mg/l) | (mgll)
SC-2 10/09/2007 146,60 48,40 <0,003 <0,1 <0,05 <0,5 <0,1 <0,003 <0,3 <0,2
SJ-7 10/09/2007 10,00 10,00 <0,003 <0,1 <0,05 <0,5 <0,1 <0,003 <0,3 <0,2
SJ-8 06/09/2007 >500 >500 <0,003 <0,1 <0,05 <0,5 <0,1 <0,003 <0,3 <0,2
SJ-8 06/09/2007his >500 >500 <0,003 <0,1 <0,05 <0,5 <0,1 <0,003 <0,3 <0,2
SJ-8 10/09/2007 250,40 150,60 <0,003 <0,1 <0,05 <0,5 <0,1 <0,003 <0,3 <0,2
SJ-9 10/09/2007 11,20 10,80 <0,003 <0,1 <0,05 <0,5 <0,1 <0,003 <0,3 <0,2
SJ-11 06/09/2007 16,20 16,20 <0,003 <0,1 <0,05 <0,5 <0,1 <0,003 <0,3 <0,2
SJ-11 10/09/2007 13,80 12,40 <0,003 <0,1 <0,05 <0,5 <0,1 <0,003 <0,3 <0,2

Resultados de los andlisis quimicos de componentes organicos y metales pesados realizados en

la campafia geotécnica del proyecto de la estacion.
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En todas las muestras analizadas, se encontré un cierto contenido en aceites,
grasas e hidrocarburos, resultando el contenido en metales pesados inferior al
meétodo de determinacién. El contenido en aceites y grasas oscil6 entre 10 y valores
superiores a 500 mg/l, y el de hidrocarburos totales lo hizo en la misma horquilla.
Resalta el alto contenido en compuesto organicos analizados en el sondeo SJ-8 y
SC-2. Parece pues, que es seguro que existen suelos contaminados en la zona,
ademas de la contaminacion que afecta a las aguas subterraneas, algo logico si se
considera el pasado industrial del terreno en los que hoy se emplaza el Parque de

Moreda.

Este tipo de contaminacidn se extiende también a otras zonas situadas al este de
la futura estacion, tal y como se demostro en el estudio geotécnico del proyecto del
tunel de penetracion en Gijon, el cual sefiala la existencia de contaminacion por
hidrocarburos, en los sondeos S-2, S-5 y S-7, algo logico si se tiene en cuenta la
actividad urbana, la alta vulnerabilidad de las arenas litorales y la proximidad del
nivel freatico a la superficie del terreno. Ademas, no se puede descartar otros tipos

de contaminacion industrial y doméstica.

Este tipo de contaminacién superficial que impregna los sedimentos superficiales,
incluso que se encuentra en los rellenos antrépicos o vertidos incontrolados que
existen en la zona, puede llegar a movilizarse con la elevacion del nivel
piezométrico de los acuiferos, ya sea de modo natural o inducido por el efecto
barrera de las obras. En este sentido, se recomienda descontaminar los suelos
afectados durante las obras, o transportarlos a un vertedero apropiado, para evitar

la posible removilizacion futura de los contaminantes.
Piezometria

La distribucién piezométrica de los acuiferos indica un gradiente hidraulico variable
en funcion de la permeabilidad del terreno, asi como un flujo de direccién

perpendicular a la linea de costa que indica una descarga preferente hacia el mar.

Los acuiferos en la zona de la estacion presentan una oscilacion piezométrica muy
elevada, incluso de 1 m a 2 m en cortos espacios de tiempo, probablemente

relacionada con la influencia intermareal.

La direccion del flujo subterraneo de perpendicular a subperpendicular a la traza de
la estacion, junto a la tipologia constructiva prevista entre muros pantalla, favorece
la creacion de un efecto barrera sobre la dindmica de los acuiferos de la zona, que
podria llegar a ser muy intenso en ciertos tramos si no se adoptan las medidas

correctoras adecuadas.

En la siguiente figura se muestra el plano de isopiezas de los acuiferos en la zona

de estudio, obtenida del Estudio Hidrogeoldgico llevado a cabo por PLT en 2010.
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Plano de isopiezas de los acuiferos en la zona de estudio. En naranja las isopiezas
correspondientes al acuifero cuaternario, de azul las del acuifero jurdsico somero y de rojo las del
jurasico profundo. Valores en m.s.n.m. Obtenido del Estudio Hidrogeoldgico realizado por PLT en

2010.
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5.10.3. Estudio de afecciones a puntos de agua

Para analizar las afecciones que las obras pudiesen tener sobre manantiales,
captaciones y otros puntos de agua, se han revisado las bases de datos existentes
en el Instituto Geoldgico y Minero Espafiol y en la Confederacion Hidrogréfica del
Cantébrico Occidental asi como las de otros proyectos existentes, para analizar los

puntos segun su localizacion.

Teniendo en cuenta la proximidad de los puntos existentes al trazado del proyecto,
no se estima que se produzca afeccion alguna sobre los mismos, ya que los mas
proximos existentes en las bases de datos se encuentran a mas de 1000 m de

distancia.

5.10.4. Estudio de afecciones al agua subterranea.

Tal y como queda descrito en el Apéndice 9 “Estudio hidorgeolégico”, en su
apartado 11, el desarrollo de los trabajos podra acarrear determinadas afecciones

a las aguas subterraneas:

Las simulaciones realizadas indican que las obras de la estacion pueden
provocar un efecto barrera importante sobre los acuiferos de la zona, si no
se aplican las medidas oportunas para restituir el flujo subterraneo a través
de su traza. La construccion de las estructuras subterraneas previstas puede
impedir, o dificultar en mayor o menor medida, el flujo subterraneo hacia las
zonas de descarga natural de los acuiferos, de modo que éste puede verse
interrumpido y/o desviado, apareciendo zonas aguas arriba de la estacion
en las que se produce un ascenso relativo de los niveles piezométricos, y
otras aguas abajo en las que se produce un descenso relativo de los mismos.
Ademas del propio impacto sobre el medio acuifero, las variaciones
piezomeétricas pueden inducir efectos negativos sobre las edificaciones y
obras preexistente, asi como sobre las propias actuaciones previstas, como,
por ejemplo: subpresiones y filtraciones en plantas de so6tanos, zonas

encharcadas en superficie, afecciones a la cimentacion de edificios, etc.

Es probable que, durante la explotacion de las obras, y sobre todo durante
la construccion de las mismas se produzca un cierto drenaje de los distintos
acuiferos, debido a los bombeos de agotamiento necesarios para la
excavacion de los recintos entre pantallas. El drenaje directo del acuifero
asociado al manto cuaternario, o el drenaje del acuifero jurdsico somero
subyacente con una posible comunicacion hidraulica con aquel, podria
inducir un cierto rebaje del nivel freatico asociado a los depdsitos
cuaternarios. Este descenso podria ocasionar una disminucion de las
presiones efectivas en el terreno, y/o inducir procesos de compactacion en
aquellos depoésitos cuaternarios constituidos por sedimentos de
granulometria fina (limos y arcillas) saturados de agua.

Un rebaje permanente o temporal del nivel freético, podria llegar a ocasionar
la pudriciéon de pilotes de madera utilizados en edificaciones de cierta
antigliedad en la ciudad de Gijon, al quedar expuestos a condiciones
aerobias por encima del nivel freatico. Igualmente, un rebaje de los niveles
piezométricos, ya sea por drenaje directo o por el efecto barrera, podria
favorecer el desarrollo de fendmenos de intrusién marina.

Es posible que la construccion de la infraestructura prevista, asi como su
posterior explotacién, pueda provocar un cierto impacto sobre la calidad de
las aguas subterrdneas si no se toman las medidas oportunas, cuyo fin
ultimo es evitar que los posibles contaminantes puedan llegar a alcanzar la

zona saturada de los acuiferos.
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5.11. VEGETACION

En la caracterizacion de la vegetacion de la zona de estudio, resulta necesario tener
en cuenta que el entorno en el que se desarrollaran las actuaciones es
fundamentalmente urbano, por lo que el estudio de la vegetacion se basa

principalmente en el inventario del arbolado urbano previsiblemente afectado.

5.11.1. Vegetacién potencial

Corologicamente, el éarea de estudio se encuadra dentro de la Region
Eurosiberiana, en la Superprovincia Atlantica, Provincia Cantabro-Atlantica. En lo
referente a la bioclimatologia, el territorio analizado se encuentra englobado dentro

del piso bioclimatico colino.
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La vegetacion potencial del &rea de estudio, segun Rivas Martinez (Rivas Martinez
S. el al. (1987) Mapa de series de vegetacion de Espafia.1:400.000. ICONA.
Madrid), perteneceria a la Serie colino-montana orocantabrica, cantabroeuskalduna
y galaicoasturiana mesofitica del fresno o Fraxinus excelsior (Polysticho setiferi-

Fraxinetum excelsioris sigmetum).

Corresponderia, en su etapa madura o cabeza de serie, a un bosque mixto de
fresnos y robles (Quercus robur) que podria albergar otras especies como olmos
(Ulmus minor), arces (Acer pseudoplatanus) o cerezos (Prunus avium). La primera
etapa de degradacion daria lugar a un matorral denso compuesto por Cornus
sanguinea, Corylus avellana, Smilax aspera y Rubus ulmifolius. EI matorral
degradado estaria constituido por especies de bajo porte como Daboecia
cantabrica, asi como por Ulex gallii, Erica vagans y Lithodora diffusa. La ultima fase
de la degradacion estaria constituida por herbazales compuestos principalmente

por Festuca pratensis, Cynosurus cristatus y Trifolium repens.

5.11.2. Vegetacion actual y usos del suelo

El esquema de la vegetacion potencial descrito anteriormente ha sufrido muchos
cambios ocasionados por la accidon antropica, encontrdndose actualmente

completamente alterado en todo el entorno estudiado.

Segun lo expuesto, en la zona de estudio pueden distinguirse las siguientes

formaciones vegetales:

5.11.2.1.Zonas ajardinadas

Como mayor exponente encontramos el parque periurbano de Moreda articulado
alrededor del encauzamiento del rio Pilon. La vegetacion esta distribuida en
parterres ocupados por extensas praderas. En los parterres destacan agrupaciones
de tilos (Tilia cordata), arces negundos (Acer negundo) algun ejemplar disperso del
arbol del ambar (Liquidambar styraciflua) o los espinos (Crataegus monogyna y

C.laevigata).
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Pequefio rodal de tilos (Tilia cordata) distribuidos entre dos parterres. Se aprecia las extensas

praderas que dominan estos parterres. Alineacion de arces plateados (Acer saccharinum) junto al carril-bici.
El arbolado se encuentra distribuido con una baja densidad de plantaCién salvo en Cabe destacar una mota |0ngitudina| a modo de barrera entre el pargue de Moreda
las alineaciones de arce plateado (Acer saccharinum) que bordean el carril-bici que y la antigua playa de vias. En la cara meridional de la mota destaca una plantacion
discurre paralelo al rio Pilon. de Myoporum teunifolium distribuidos al tresbolillo a modo de pantalla vegetal. En

la cara septentrional, la que da al parque, encontramos olmos negrillos (Ulmus
minor) y pinos (Pinus radiata, P.canariensis) de gran porte, abedules (Betula alba y

B.pendula), nogales (Juglans regia) y laureles (Laurus nobilis).
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Vista de la parte superior de la mota, a la izquierda Myoporum teunifolium a modo de pantalla

vegetal, a la derecha, Pinus radiata de gran porte.

El parque de Moreda tomo el nombre de la fabrica homonima a la que reemplazo.
La siderargica de Moreda y Gijon fue una de las importantes industrias pesadas de
la ciudad y de la region. Se dedicaba a la fundicién de hierro y a la elaboracién de

alambres y puntas.

A principios de la década de los 90 se comenzéd a proyectar el conjunto del parque.
Unos afios antes se ejecutd el encauzamiento del rio Pilon obra fundamental
derivada del PGOU de 1986.

Al presentar un intenso mantenimiento, no medran especies invasoras y se
perpetlan las praderas gracias a los desbroces recurrentes. También se realizan

mantenimientos intensivos en las rotondas préximas al ambito de estudio.

5.11.2.2.Herbazales ruderales

La degradacion del medio por accion humana da lugar a una ruderalizacion, que

altera las caracteristicas del medio.

Otros medios ruderales son los baldios, escombreras, cunetas o taludes, mas
comunes en el entorno de grandes nucleos urbanos. En general estos medios
se colonizan por especies cosmopolitas de amplia distribucién y alta capacidad

colonizadora.

En la Espafia mediterranea la mayor parte de estas colonizadoras son terofitos,
vegetales anuales a menudo efimeros que basan su éxito colonizador en su
rapidez de desarrollo. En la Cornisa Cantabrica, sin embargo, la ausencia de
una sequia estival acusada hace que la colonizacion de terrenos denudados
recaiga tanto en especies anuales como en vivaces, al no ser precisa esa

rapidez de crecimiento.

Todas estas comunidades vegetales, de gran diversidad floristica, carecen sin
embargo de singularidad, tratandose de herbazales colonizadores muy
comunes, de gran capacidad de regeneracion. Ademas, suponen los ultimos
niveles de degradacion de la vegetacion primigenia, o, desde una perspectiva
mas optimista, las primeras etapas de evolucién de la vegetacion a partir de los

suelos desnudos.

En las situaciones en las que la humedad freatica aumenta, estos herbazales,
normalmente localizados en cunetas y descampados, son acompafiados por
especies arboreas y arbustivas como sauces (Salix atrocinerea) y alisos (Alnus
glutinosa), y se encuentran en numerosas ocasiones invadidos por la Cortaderia
selloana, y Buddleja davidii. En el apartado 5.8.5. “Especies exéticas invasoras”

se profundiza en este asunto.

Esta formacién esta extendida por la antigua playa de vias y por los taludes de

gue bordean la plataforma ferroviaria.
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Vista de la antigua playa de vias desde la pasarela que la cruza

5.11.3. Especies de flora protegida

La Ley de Proteccion de los espacios naturales (Ley 5/1991, de 5 de abril; BOPA
de 17 de abril) y el Plan de Ordenacion de los Recursos Naturales del Principado
de Asturias (PORNA, Decreto 38/1994, de 19 de mayo), son las principales
herramientas legales para la preservacion, planificacion y gestion de los recursos
naturales. El Catalogo regional de especies amenazadas de la flora del Principado
de Asturias data del afio 1995 (Decreto 65/1995, de 27 de abril), y recoge un

conjunto de especies bajo diversas figuras de proteccion.

El Catalogo Regional de Especies Amenazadas de la Flora del Principado de
Asturias incluye cuatro categorias: En Peligro de Extincion, Sensibles a la
Alteracion del Habitat, Vulnerables y de Interés Especial, las cuales determinan el

tipo de plan que ha de elaborarse para cada especie.

En total, aparecen 63 especies recogidas en el Catalogo Regional de Especies
Amenazadas de la Flora del Principado de Asturias, cinco bajo la méxima categoria

de amenaza en Peligro de Extincion, veinticinco catalogadas como Sensibles a la

Alteracion del Habitat, trece como vulnerables y veinte de Interés Especial.

Solo ha sido inventariada una especie catalogada como de Interés Especial: la
Quercus ilex L. subsp. llex (encina). Se han localizado varios ejemplares dispersos
en la playa de vias, actualmente abandonada y colonizada por vegetacion

espontanea, autéctona, aléctona e invasora.

Joven ejemplar de Quercus ilex L. subsp. llex (encina), localizado en la antigua playa de vias.

5.11.4. Arboles notables

El Catalogo Urbanistico del Concejo de Gijon/Xixén (BOPA, 14/02/2019) crea la
categoria de “Arbolado singular’ que afecta a las especies incluidas en el Catalogo
regional de especies amenazadas de la flora del Principado de Asturias y las
especies de bosque atlantico de mas de 50 centimetros de perimetro de tronco
(articulo 107). El apartado 3 especifica las siguientes especies del bosque atlantico:
roble abar (Quercus petraea), carbayo (Quercus robur), castafio (Castanea sativa),
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arce pseudoplatano (Acer pseudoplatanus) e indica que también se pueden incluir

“Otras especies autoctonos que presenten singularidad”.

CATALOGO URBANISTICO
DEL CONCEJO DE GIJON

NOMBRE CIENTIFICO

NOMBRE COMUN

Articulo 107 apartado 1
(especies presentes en el
Catélogo de Especies

Amenzadas)

Fraxinus angustifolia

Fresno de hoja estrecha

llex aquifolium

Acebo

Olea europaea

Acebuche, olivo silvestre

Pistacia terebinthus Terebinto
Quercus faginea Quejigo
Quercus ilex Encina

Quercus rotundifolia

Encina carrasca

Quercus suber

Alcornoque

Salix salviifolia

Bardaguera blanca

Taxus baccata Tejo
Quercus patraea Roble Albar
Articulo 107 apartado 3
P Quercus robur Carbayo
(especies del bosque - —
Castanea sativa Castafio

atlantico con mas de 50 cm

de perimetro)

Acer pseudoplatanus

Arce Pseudoplatano

e Crataegus sp. (espino albar, espino blanco)
e Betula sp. (abedul)

e Alnus glutinosa (aliso)

5.11.5. Especies exadticas invasoras

Se ha consultado el documento de la Consejeria de Medio Ambiente, Ordenacion
del Territorio e Infraestructuras del Gobierno del Principado de Asturias, titulado
“Plantas aléctonas invasoras en el Principado de Asturias”. Se ha detectado la
presencia de tres especies invasoras en la zona ocupada por la antigua playa de

vias:

Cortaderia selloana (Plumero de la Pampa)

Buddleja davidii (Lilo de verano)

Dittrichia viscosa (Olivarda)

Otras especies autéctonas que presenten singularidad

Especies definidas como arbolado singular en el Catalogo Urbanistico del Concejo de Gijon

Teniendo en cuenta esta ultima especificacion “Otras especies autdctonas que
presenten singularidad” se muestran a continuacién las especies autdctonas
(presentes en el bosque atlantico y de mas de 50 cm de perimetro), inventariadas

en el parque de Moreda:

Juglans regia (nogal comun)

e Fraxinus excelsior (fresno de hoja ancha)
e Tilia cordata (tilo comun)

e  Ulmus minor (olmo negrillo)

e Laurus nobilis (laurel)
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Ejemplar adulto de Cortaderia selloana junto al seto de Myoporum del Parque Moreda (izquierda). Ejemplares

jovenes de Cortaderia procedentes de la dispersion de las semillas (derecha).

Como ya se ha comentado en apartados anteriores, la playa de vias donde se ha
proyectado la excavacion de las vias que acceden a la nueva estacion intermodal,
se encuentra actualmente abandonada e invadida por vegetacion espontanea,
tanto autéctona (Quercus ilex, Salix atrocinerea, Alnus glutinosa, etc.) como
aléctona, procedente del parque Moreda y zonas ajardinadas de las inmediaciones
(Pyracantha coccinea, Cotoneaster sp., etc.), y por especies exéticas invasoras (en
adelante EEI).

Por ultimo, cabe comentar que, Dittrichia viscosa es originaria de la iberia
mediterranea, donde es muy comun encontrarla colonizando terrenos degradados,
por lo que deberiamos referirnos a esta especie como especie aléctona invasora,
ya que el término exotico alude a zonas de procedencia lejanas, cuando no es el
caso. Aun asi, se ha incluido dentro de este apartado ya que las medidas
preventivas o correctoras propuestas en el apartado 7.9 “Medidas para la

proteccién de la vegetacion” son las mismas, tanto para especies exoticas

invasoras como para aléctonas invasoras.

- Buddleja davidii (izuierda) y Dittrichia viscosa en la antigua playa de vias.

En el apartado 8.9 “Medidas para la proteccion de la vegetacion” se definen las
medidas para eliminar las EEI, principalmente ejemplares de Cortaderia selloana,

en el entorno de la traza (Dominio Publico de la Demarcacion de Carreteras).

Estas medidas se van a limitar a la superficie de los nuevos tramos de la plataforma
en la que haya que realizar movimiento de tierray a los taludes, dentro del dominio

publico, que se encuentran actualmente invadidos.

Esta actuacién seria interesante ampliarla a las parcelas colindantes con la
infraestructura, aunque se considera inviable su realizacion por la dificultad y
complejidad a nivel administrativo de actuar en terrenos particulares.

En consecuencia, no se plantea un proyecto de erradicacion a medio plazo ya que
se considera que mientras el problema no se escale y abarque una superficie
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mayor, todo el esfuerzo realizado en superficies del dominio publico sera

infructuoso.

Las medidas correctoras que se desarrollan mas adelante (ver apartado 7.13

“Medidas para la integracion paisajistica”) son:

e Eliminacion de especies exoticas invasoras. Las medidas para la eliminacion
se centran principalmente en el correcto manejo de los residuos vegetales y de
la tierra vegetal retirada, para evitar la contaminacion de nuevas superficies,
procediendo a una eliminacion segura de los mismos, la cual se llevara a

vertedero autorizado.

e Restauracién y mejora de la cubierta vegetal. Para dificultar la recolonizacion
de las superficies en las que se ha realizado la retirada y eliminacion de las
EEI, o la colonizacion de las nuevas superficies generadas, se plantea la
restauracion de las superficies libres mediante la ejecucion de siembras,
hidrosiembras y plantaciones con una elevada densidad que impidan o
dificulten la recolonizacion de estas superficies por las especies invasoras de

los alrededores.

5.12. FAUNA

El @mbito de estudio se caracteriza por discurrir en terrenos urbanos, por lo que la
fauna presente va a presentar una alta tolerancia a ambientes antropicos, con una

elevada contaminacién acustica y luminica

5.12.1. Biotopos faunisticos

A partir del analisis de la vegetacion y los usos del suelo, se pueden llegar a
describir los biotopos presentes en el ambito de estudio, para cada uno de los
cudles se presentan las especies mas singulares, destacando aquellas que

presentan un grado de amenaza mayor.

En la siguiente ilustracion se observa que el ambito de estudio presenta un Unico
biotopo, de caracter artificial. Se ha resaltado la localizacion del parque urbano de

la Moreda, al ser la Gnica zona con vegetacién dentro del ambito.
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Alternativa 1. Solucién Moreda  Biotopos faunisticos

——— Alternativa 2. Solucion Museo @ Autopistas y autovias
) ) Artificial
[ | Ambito 500 m %/, Parque periurbano

Biotopos faunisticos presentes en el ambito de estudio. Fuente: MFE y elaboracion propia

5.12.1.1 Artificial

Este biotopo también denominado urbano, engloba zonas industriales, zonas de

uso residencial, infraestructuras, zonas de uso de suelo dotacional, etc.

Las especies que ocupan éste biotopo estan habituadas a la presencia del hombre
y entre otras podemos nombrar: Lechuza Comun (Tyto alba), Autillo (Otus scops),
Paloma Bravia (Columba livia), Vencejo Comun (Apus apus), Golondrina Comun
(Hirundo rustica), Avion Comun (Delichon urbicum), Colirrojo Tizén (Phoenicurus
occhruros), Urraca (Pica pica), Estornino Negro (Sturnus unicolor), Gorrion Comudn

(Passer domesticus) o Gorrion Molinero (Passer montanus).

Ligado al arbolado del parque de Moreda pueden aparecer diferentes especies de
paseriformes forestales, como el herrerillo comun (Cyanistes caeruleus), el pinzén
comun (Fringilla coelebs), el verdecillo (Serinus serinus), el carbonero comun
(Parus major) o el trepador azul (Sitta europea). En el apartado 5.11. Vegetacion
del inventario ambiental del presente estudio se presenta una descripcion de la
vegetacion, que va a ser utilizado por la fauna presente como zona de refugio y
alimento. Es por ello que cabe destacar su importancia faunistica dentro de un

espacio muy humanizado.

La representacion de mamiferos estd encabezada por especies como el Erizo
Europeo (Erinaceus europaeus), el Topillo campesino (Microtus arvalis), el Raton

de campo (Apodemus Sylvaticus) o el tan comun Raton casero (Mus domesticus).

En el cauce del rio Pilébn se pueden localizar especies comunes como el anade
azulon (Anas platyrhynchos), la focha comun (Fulica atra) y la garceta comun
(Egretta garzetta).

5.12.2. Catélogo faunistico

Se han inventariado las especies que potencialmente pueden ser localizadas en la
zona de estudio 0 en areas cercanas, estableciendo sus necesidades de proteccion
en funcién de la legislacién aplicable. Para ello se ha utilizado el Inventario Espafiol
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de Especies Terrestres, el cual tiene como objetivo satisfacer las necesidades y
requerimientos del Real Decreto 556/2011, de 20 de abril, para el desarrollo del
Inventario Espafol del Patrimonio Natural y la Biodiversidad. El Inventario Espafiol
de Especies Terrestres recoge la distribucion, abundancia y estado de
conservacion de la fauna y flora terrestre espafiola. La informacion cartografica del

citado inventario se facilita en funcion de malla de tamafio 10x10 km, 30TTP82.

Una vez conocidas las especies potencialmente presentes en la zona, se ha
comprobado el grado de proteccion que se otorga legalmente a cada especie. Con
el fin de obtener un grado de singularidad lo mas real posible, se han consultado

las categorias de amenaza de las siguientes fuentes

e Catalogo Espafol de Especies Amenazadas y listado de especies
silvestres en Régimen de Proteccién Especial: A nivel estatal, la Ley
42/2007, del Patrimonio Natural y de la Biodiversidad, crea el Listado de
Especies Silvestres en Régimen de Proteccion Especial, que incluye especies,
subespecies y poblaciones merecedoras de una atenciébn y proteccion
particular. En el seno de este Listado se establece el Catalogo Espafiol de
Especies Amenazadas, regulado por el Real Decreto 139/2011, de 4 de
febrero, donde se incluyen, cuando existe informacién técnica o cientifica que
asi lo aconseje, taxones o poblaciones de la biodiversidad amenazada segun

las siguientes categorias:

- En peligro de extincion: Especie, subespecie o poblacién de una especie

cuya supervivencia es poco probable si los factores causales de su actual

situacion siguen actuando.

—  Vulnerable: Especie, subespecie o poblacion de una especie que corre el
riesgo de pasar a la categoria anterior en un futuro inmediato si los

factores adversos que actuan sobre ella no son corregidos.

e Categorias Directiva 2009/147/CE del Parlamento Europeo y del Consejo
de 30 de noviembre de 2009, relativa a la conservacion de las aves

silvestres.

—  Anexo l.- Especies objeto de medidas de conservacion especiales en
cuanto a su habitat, con el fin de asegurar su supervivencia y su

reproduccion en su area de distribucién.

— Anexo Il.- Las especies podran ser objeto de caza en el marco de la
legislacién nacional. Los estados miembros velaran porque la caza de
estas especies no comprometa los esfuerzos de conservacion realizados
en su area de distribucion. Las contempladas en la parte A podran
cazarse dentro de la zona geografica maritima y terrestre de aplicacion
de la presente Directiva. Por su parte las incluidas en la parte B podran
cazarse solamente en los Estados miembros respecto a los que se les

menciona.

—  Anexo lll.- Las especies contempladas en la parte A, las actividades
contempladas en el apartado 1 no estaran prohibidas, siempre que se
hubiere matado o capturado a las aves de forma licita o se las hubiere

adquirido licitamente de otro modo.

—  Anexo V.- Las especies enumeradas en la letra a del presente anexo no
podran capturase o dar muerte dando uso a cualquier medio, instalacion
0 método de captura 0 muerte masiva o0 no selectiva o que pudiera causar
la desaparicién local de una especie. Las incluidas en la letra b, no podran

ser perseguidas con medios de transporte.

— Anexo V.- Se prestara especial atencion a las investigaciones y a los

trabajos sobre los temas enumerados en este anexo.

e Catalogo Regional de Especies Amenazadas de la Fauna Vertebrada del

Principado de Asturias.

Este catalogo se elabora mediante Decreto 32/90 de 8 de marzo, de 1990.,
modificado posteriormente incluyendo nuevas especies. Esta integrado por las
especies cuya proteccion exige medidas especificas, clasificadas en las siguientes

categorias:

- Especies en peligro de extincion: se elaborara un Plan de Recuperacion
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Especies sensibles a la alteracion de su habitat. Se elaborara un Plan de

Conservacion del Habitat.

Especies vulnerables: Se elaborara un Plan de Conservacion

Especies de interés especial. Se elaborara un Plan de Manejo.

Especies singulares. Calificadas por el Plan de Ordenaciéon de los

Recursos Naturales de Asturias (PORNA)

Grupo Nombre cientifico Nombre comun CEEA |Directiva Aves | CAEA

Anfibios Alytes obstetricans Sapo partero comun -

Anfibios | Discoglossus galganoi Sapillo pintojo ibérico -

Anfibios Hyla arborea Ranita de San Antonio - VU

Anfibios Lissotriton boscai Tritdn ibérico -

Anfibios | Lissotriton helveticus Tritdbn palmeado -

Anfibios Mesotriton alpestris Triton alpino VU

Anfibios | Salamandra salamandra| Salamandra comun

Anfibios |  Triturus marmoratus Triton jaspeado -

Grupo Nombre cientifico Nombre comun CEEA | Directiva Aves | CAEA
Aves Accipiter gentilis Azor comun - IE
Aves Accipiter nisus Gavilan comuin -

Aves Aegithalos caudatus Mito -

Aves Alauda arvensis Alondra comn Anexo Il - B
Aves Alcedo atthis Martin pescador - Anexo |
Aves Anas platyrhynchos Anade azul6n Anexo I/l - A
Aves Anthus trivialis Bisbita arboéreo -

Aves Apus apus Vencejo comdn -

Aves Aquila pennata Aguila calzada - Anexo |
Aves Ardea cinerea Garza real -

Aves Athene noctua Mochuelo europeo -

Aves Aythya ferina Porron europeo Anexo lll - B
Aves Aythya fuligula Porrén mofiudo Anexo Il - A
Aves Buteo buteo Busardo ratonero -

Aves Carduelis carduelis Jilguero europeo

Aves Carduelis chloris Verderén comun

Aves Certhia brachydactyla Agateador europeo -

Aves | Chroicocephalus ridibundus Gaviota reidora Anexo Il - B
Aves Circus cyaneus Aguilucho pélido - Anexo |
Aves Cisticola juncidis Cisticola buitrén -

Aves Columba livia Paloma bravia Anexo Il - A
Aves Columba palumbus Paloma torcaz Anexo I/l - A
Aves Corvus corax Cuervo grande

Grupo Nombre cientifico Nombre comun CEEA | Directiva Aves | CAEA
Aves Corvus corone Corneja negra Anexo Il - B
Aves Cuculus canorus Cuco comun -

Aves Cyanistes caeruleus Herrerillo comdn -

Aves Delichon urbicum Avion comuin -

Aves Dendrocopos major Pico picapinos -

Aves Dryobates minor Pico menor - ES
Aves Egretta garzetta Garceta comUn - Anexo |
Aves Emberiza cirlus Escribano sotefio -

Aves Emberiza citrinella Escribano cerillo -

Aves Erithacus rubecula Petirrojo europeo -

Aves Falco peregrinus Halcon peregrino - Anexo | IE
Aves Falco subbuteo Alcotan europeo -

Aves Falco tinnunculus Cernicalo vulgar - Anexo |
Aves Ficedula hypoleuca Papamoscas cerraijillo -

Aves Fringilla coelebs Pinzo6n vulgar

Aves Fulica atra Focha comun Anexo Il -B
Aves Gallinula chloropus Gallineta comun Anexo Il - B
Aves Garrulus glandarius Arrendajo euroasiatico Anexo Il - B
Aves Hippolais polyglotta Zarcero poliglota -

Aves Hirundo rustica Golondrina comun -

Aves Jynx torquilla Torcecuellos euroasiatico

Aves Lanius collurio Alcaudon dorsirrojo - Anexo |
Aves Larus fuscus Gaviota sombria Anexo Il - B
Aves Larus michahellis Gaviota patiamarilla

Aves Linaria cannabina Pardillo comin

Aves Locustella naevia Buscarla pintoja

Aves Mareca stepera Anade friso Anexo Il - A
Aves Motacilla alba Lavandera blanca -

Aves Motacilla cinerea Lavandera cascadefa -

Aves Motacilla flava Lavandera boyera -

Aves Muscicapa striata Papamoscas gris -

Aves Oenanthe oenanthe Collalba gris -

Aves Oriolus oriolus Oropéndola -

Aves Otus scops Autillo europeo

Aves Parus major Carbonero comun -

Aves Passer domesticus Gorrién comun

Aves Passer montanus Gorridon molinero

Aves Periparus ater Carbonero garrapinos -

Aves Phalacrocorax aristotelis Cormoran mofiudo VU IE
Aves Phalacrocorax carbo Cormoran grande

Aves Phoenicurus ochruros Colirrojo tizon -

Aves | Phoenicurus phoenicurus Colirrojo real VU

Aves Phylloscopus collybita Mosquitero comuin -

Aves Phylloscopus ibericus Mosquitero ibérico -

Aves Phylloscopus trochilus Mosquitero musical -

Aves Pica pica Urraca Anexo Il - B
Aves Picus viridis Pito real -

Aves Prunella modularis Acentor comUn -

Aves Ptyonoprogne rupestris Avién roquero -
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Grupo Nombre cientifico Nombre comun CEEA | Directiva Aves | CAEA
Aves Pyrrhula pyrrhula Camachuelo comin -
Aves Regulus ignicapilla Reyezuelo listado -
Aves Saxicola torquatus Tarabilla africana
Aves Serinus serinus Serin verdecillo
Aves Sitta europaea Trepador azul -
Aves Streptopelia decaocto Tortola turca Anexo Il - B
Aves Streptopelia turtur Tortola europea Anexo Il - B
Aves Strix aluco Cérabo comun -
Aves Sturnus unicolor Estornino negro
Aves Sturnus vulgaris Estornino pinto Anexo Il - B
Aves Sylvia atricapilla Curruca capirotada -
Aves Sylvia communis Curruca zarcera -
Aves Sylvia melanocephala Curruca cabecinegra -
Aves Tachybaptus ruficollis Zampullin comin -
Aves | Thalasseus sandvicensis Charran patinegro
Aves Tringa totanus Archibebe comun - Anexo Il - B
Aves Troglodytes troglodytes Chochin comdn
Aves Turdus merula Mirlo comin Anexo Il - B
Aves Turdus philomelos Zorzal comdn Anexo Il - B
Aves Turdus viscivorus Zorzal charlo Anexo Il - B
Aves Tyto alba Lechuza comun
Aves Upupa epops Abubilla -
Grupo Nombre cientifico Nombre comun CEEA | Directiva Aves | CAEA
Invertebrados | Coenagrion mercuriale -
Invertebrados | Gnorimus variabilis
Invertebrados Lucanus cervus Ciervo volante -
Invertebrados Oxygastra curtisii Libélula VU VU
Grupo Nombre cientifico Nombre comin CEEA |Directiva Aves | CAEA
Mamiferos | Apodemus sylvaticus Ratén de campo
Mamiferos | Arvicola amphibius Rata topera
Mamiferos Arvicola sapidus Rata de agua
Mamiferos | Capreolus capreolus Corzo
Mamiferos Crocidura russula Musarafia gris
Mamiferos | Eptesicus serotinus Murciélago hortelano -
Mamiferos | Erinaceus europaeus Erizo comun
Mamiferos Lutra lutra Nutria - IE
Mamiferos Micromys minutus Ratén espiguero
Mamiferos Microtus agrestis Topillo agreste
Mamiferos | Microtus lusitanicus Topillo lusitano
Mamiferos | Miniopterus schreibersii| Murciélago de cueva VU IE
Mamiferos Mus musculus Ratén casero
Mamiferos Mustela nivalis Comadreja comun
Mamiferos | Neomys anomalus Musgafio de Cabrera

Grupo Nombre cientifico Nombre comun CEEA |Directiva Aves | CAEA
Mamiferos | Pipistrellus pipistrellus Murciélago comun -
Mamiferos | Pipistrellus pygmaeus | Murciélago de Cabrera -
Mamiferos Rattus norvegicus Rata comun
Mamiferos Rattus rattus Rata parda
Mamiferos Sciurus vulgaris Ardilla comun
Mamiferos Sorex coronatus Musarafia tricolor
Mamiferos Sorex minutus Musarafia enana
Mamiferos Tadarida teniotis Murciélago rabudo -
Mamiferos Talpa occidentalis Topo ibérico
Mamiferos Vulpes vulpes Zorro comun

Grupo Nombre cientifico Nombre comin |CEEA | Directiva Aves | CAEA

Peces continentales | Anguilla anguilla Anguila europea
Peces continentales | Chelon labrosus Muble
Peces continentales | Phoxinus phoxinus Piscardo
Peces continentales | Platichthys flesus Platija europea
Peces continentales Salmo trutta Trucha comdn
Grupo Nombre cientifico Nombre comun CEEA |Directiva Aves | CAEA
Reptiles Anguis fragilis Lucion -
Reptiles Caretta caretta Tortuga boba VU
Reptiles | Dermochelys coriacea Tortuga ladd -
Reptiles Lacerta bilineata Lagarto verde occidental -
Reptiles Lacerta schreiberi Lagarto verdinegro -
Reptiles Podarcis muralis Lagartija roquera -
Reptiles Vipera seoanei Vibora de Seoane
5.12.3. Trabajo de campo

Durante una jornada de campo se recorri6 el trazado de ambas alternativas,

anotandose todas las especies detectadas tanto visual como acusticamente.

A continuacién se presenta una tabla con las especies detectadas.

Nombre comun

Nombre cientifico

Agateador europeo

Certhia familiaris

Anade azulén

Anas platyrhynchos

Cernicalo vulgar

Falco tinnunculus

Colirrojo tizén

Phoenicurus ochuros

Corneja negra

Corvus corone

ESTUDIO INFORMATIVO DE LA NUEVA ESTACION INTERMODAL DE GIJON

PAG. 90



ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL

Nombre comun

Nombre cientifico

Estornino pinto

Sturnus vulgaris

Gallineta comun

Gallinula chloropus

Garceta comun

Egretta garzeta

Gaviota patiamarilla

Larus michahellis

Gaviota reidora

Chroicocephalus ridibundus

Gorribn comUn

Passer domesticus

Herrerillo comUn

Cyanistes caeruleus

Lavandera blanca

Motacilla alba

Mirlo comun

Turdus merula

Mosquitero comun

Phylloscopus collybita

Paloma bravia

Columba livia

Paloma torcaz

Columba palumbus

Petirrojo europeo

Erithacus rubecula

Pito real

Picus viridis

Serin verdecillo

Serinus serinus

Tértola turca

Streptopelia decaocto

Urraca

Pica pica

5.12.4. Especies sensibles

A priori, las especies mas sensibles que pudieran verse afectadas por las
actuaciones analizadas en el presente estudio, serian aquellas incluidas en algunas
de las categorias de mayor nivel de proteccion en los catadlogos autonémicos y

nacional, incluido en las tablas anteriores.

Sin embargo, dado que la zona de actuaciones se da en terreno urbano, se ha
considerado adecuado estudiar el habitat de cada especie, para confirmar o

descartar su posible presencia.

CEE | CAE
Grupo Nombre cientifico Nombre comin A A Habitat
Ranita de San

Anfibios Hyla arborea Antonio - VU | Zonas humedas
Mesotriton alpestris Tritdn alpino VU Zonas humedas

Accipiter gentilis Azor comun - IE Forestal

Dryobates minor Pico menor - ES Forestal
Aves Forestal/Artificia

Falco peregrinus Halcdon peregrino - IE I
Phalacrocorax aristotelis | Cormoran mofiudo VU IE Marina

CEE | CAE
Grupo Nombre cientifico Nombre comun A A Habitat
Phoenicurus
phoenicurus Colirrojo real VU Forestal
Invertebrado
S Oxygastra curtisii Libélula VU | VU | Zonas humedas
, Lutra lutra Nutria - IE Zonas humedas
Mamiferos
Miniopterus schreibersii | Murciélago de cueva | VU IE Cavernicola
Reptiles Caretta caretta Tortuga boba VU Marina

Se descarta la presencia de especies ligadas a zonas marinas y de especies
ligadas a zonas humedas. El rio Pilon, Unico cauce presente en el ambito de
estudio, se encuentra canalizado y no presenta vegetacion de ribera o cubierta
vegetal, por lo que no va a permitir la supervivencia en condiciones 6ptimas de las

especies sensibles ligadas a ambientes acuaticos que aparecen en la tabla.

Tampoco se va a localizar el murciélago de cueva de manera habitual, pues precisa

de cavidades para refugiarse.

En resumen, Unicamente se estima posible la presencia en el ambito de estudio de
las especies de avifauna forestales. Se considera posible la utilizacién del arbolado
del parque de Moreda de manera ocasional, pero se descarta la nidificacién de

todas ellas en el ambito de estudio, al tratarse de una zona muy alterada.
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5.12.4.1.Azor comun (Accipiter gentilis)

Mapa de Espafia con distribucion de la especie. Fuente: Atlas de las

aves reproductoras de Espafia

Reproduccion

Periodo del
ciclo

reproductor

Marzo-julio

Ubicacién  del

nido

Bosques maduros

N° huevos

3-4

Alimentacion

Especie generalista. Principalmente, aves medianas y conejos

Presente en la toda la Peninsula Ibérica. En el norte peninsular tiene una

Distribucién o i ) y o .
distribucion mas continua haciéndose mas disperso en la porcion sur
Especie ligadas a formaciones forestales, sin presentar preferencia por el tipo
Habitat de masa boscosa. Ocupa regiones con un mosaico de paisajes que le combine
zonas abiertas son setos, y bosques.
Electrocucién
Amenazas Caza directa

Contaminacidn por pesticidas organoclorados.

Observaciones

De acuerdo al Plan de Manejo del Azor en el Principado de Asturias, la especie
se distribuye por todo el territorio, mostrando una clara preferencia por zonas
forestales donde nidificar. Presenta una marcada tendencia por arboles
maduros de gran tamarfio, que ofrezcan una buena cobertura en el estrato

superior y zonas mas despejadas en los estratos del bosque medio e inferior.

No se espera la presencia de la especie en el &mbito de estudio
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5.12.4.2.Colirrojo real (Phoenicurus phoenicurus)

Periodo del
ciclo Abril - Julio

reproductor

Reproduccion Ubicacién  del

d Oquedades de arboles, paredes o taludes
nido

N° huevos 3-10

Alimentacion Insectos / Pequenfios frutos

Poblacién fragmentada: Cordillera Cantabrica, el Sistema Ibérico, el Sistema
Distribucién Central occidental y Sierra Morena occidental. Puntualmente en el Maestrazgo

y en algunas sierras interiores.

Habitat Bosques de quercineas (dehesas de robles y encinas), hayas, coniferas o
abita
mixtos

Sequias

100999 1.000- >9.999

19pp. 1099 pp. PR Sin cuantificar Eliminacion del arbolado viejo

Amenazas
69 Repoblaciones con especies exoticas

195 223

o . Empleo abusivo de plaguicidas
Mapa de Espafia con distribucion de la especie. Fuente: Atlas de las

aves reproductoras de Espafia
Se trata de una especie forestal que prefiere bosques maduros y abiertos para

anidar. Sin embargo, se ha adaptado a ambientes mas humanizados como

Observaciones o . .
campifias donde alcanza altas densidad e incluso parques urbanos.

No se descarta la presencia de la especie.
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5.12.4.3.Halcén peregrino (Falco peregrinus)

® R pasible (1998-2002)
® K. probableseguea (1998-2002)
* K. posible (1985.1997)

® K. probablesegucs (1945-1997)

1.950 348 477 245 340 17,4 1133 58,1 451 1.499

Mapa de Espafia con distribucion de la especie. Fuente: Atlas de las aves reproductoras

de Espafia

Reproduccion

Periodo del ciclo

reproductor

Febrero - Junio

Ubicacién del

nido

Sustrato rocoso o arenoso

N° huevos

3-4

Alimentacién

Aves

Distribucién

En todas las comunidades autbnomas, también en Ceuta y Melilla (islas Chafarinas), a
excepcién de Canarias. En el mapa de distribucién se aprecia una mayor cantidad de
cuadriculas ocupadas en el area Cantabrica, Pirineos, alta cuenca del Ebro, Sistema

Ibérico, sierras béticas y penibéticas e islas Baleares.

Reproduccion

Un cortado rocoso, un talud arenoso o incluso un edificio

Habitat
] y Terrenos abiertos y cultivados, marismas, canchales de montafia, hoces fluviales, areas
Alimentacion _ )
costeras e, incluso, en ciudades
Expolio de nidos
Amenazas Plaguicidas

Expansion de buho real

Observaciones

De acuerdo al Plan de Manejo del Halcon en el Principado de Asturias, la especie no va
a utilizar construcciones humanas en Asturias, usando cortados rocosas a cualquier

altitud, desde el nivel del mar hasta areas de montafa-

Es posible descartar la afeccién a la especie en el ambito de estudio.
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5.12.4.4.Pico menor (Dryobates minor)

Periodo del ciclo o
Mayo - julio
reproductor
Reproduccion Ubicacion  del _ i
) Agujero en el tronco de un arbol
nido
N° huevos 3-8
Alimentacion Larvas e insectos adultos
Area discontinua de distribucion. Presenta un nicleo de alta densidad en el centro-oeste,
Distribuci otro mas extenso de densidad irregular en el norte (desde Asturias a Girona) y varios
istribucién
ndcleos menores en Galicia, Andalucia, valle del Ebro, Levante, Madrid y Castilla-La
Mancha
Bosques caducifolios, desde robledales hasta castafares, quejigares y encinares mixtos
Habitat en el centro y sur. Ademas de bosques de ribera, como fresnedas, alisedas y choperas.
Se puede localizar en parques y jardines.
R posbie (1998-2002) 2 O % ‘ﬂ
o S @ O
: R Fr.:‘rcb; n‘r_ ;l‘lx‘&'.h".
Cobeuis % Rpuble % 8 e % Kepm % ki Amenazas Pérdida de habitat
Mapa de Espafia con distribucion de la especie. Fuente: Atlas de las aves reproductoras
de Espafa Considerada especie singular en el PORNA, no cuenta con un Plan de manejo. Especie
forestal que prefiere bosques frondosos, aunque también se puede adaptar a parques y
Observaciones jardines. _ _ ) _
En Asturias se ha citado la presencia de cria de la especie en zonas del centro.
Es posible descartar la nidificacion de la especie en el ambito de estudio
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5.12.5. Inventario de quirépteros

La construccion de infraestructuras lineales de transporte tiene una repercusion
directa sobre el grupo animal de los quirdpteros. Esta repercusién se podria
producir tanto en la eliminacion o degradacion de los hbitats que los acogen como
en la generacion de un efecto barrera que puede aislar las zonas que quedan a los

lados de la infraestructura.

El objeto del presente apartado es establecer las especies presentes en la zona
junto con sus caracteristicas particulares y poder en el correspondiente apartado
valorar las afecciones potenciales al grupo de los quirépteros, asi como establecer
las medidas de integracion ambiental necesarias para proteger y minimizar dichos
impactos sobre los mismos. Esta separacion del resto de la fauna se debe a las
particulares condiciones que reunen, tanto para poder inventariarlos y valorar su

afeccién, como para establecer medidas de proteccion.

Las especies de murciélagos presentes en el area de estudio, junto con sus zonas

de refugio y campeo, son las siguientes.

Nombre cientifico Nombre comin Zona de refugio | Zona de campeo
Miniopterus schreibersii Murciélago de cueva Cavernicola Areas abiertas
Pipistrellus pipistrellus Murciélago comun Fisuricola Forestal / urbano
Pipistrellus pygmaeus Murciélago de Cabrera Fisuricola Bosques de ribera
Tadarida teniotis Murciélago rabudo Fisuricola Espalcj::g;?gerto /

5.12.5.1.Murciélago de cueva (Miniopterus schreibersii)

Biologia

El apareamiento tiene lugar a principios del otofio. Las colonias de cria estan
compuestas fundamentalmente por hembras que muestran un comportamiento
filopatrico muy acusado, volviendo afio tras afio a criar a las colonias en las que
nacieron. Los partos son de una sola cria y tienen lugar entre finales de junio y

principios de julio. Entre los 60 y 70 dias se completa el desarrollo de las crias,

aunque a los 40 dias del nacimiento pueden observarse los primeros jévenes

capaces de volar.
Habitat

Es una especie tipicamente cavernicola, que se refugia casi exclusivamente en
cavidades naturales, minas y tuneles. En ocasiones, especialmente en invierno o
primavera, ejemplares aislados o pequefios grupos de individuos pueden ocupar
refugios atipicos para la especie como es el caso de fisuras de rocas, viviendas o

puentes.
Distribucion

En Espafa ocupa la totalidad de la peninsula y gran parte de las Islas Baleares,
estando ausente en las Islas Canarias. Es mas abundante en la franja mediterranea

y en la mitad sur peninsular.

Fuente: Inventario Espafiol del Patrimonio Natural y la Biodiversidad. MITECO

Amenazas
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La pérdida de refugios y las molestias humanas durante los periodos criticos de
reproduccion o hibernacion son las principales causas de desaparicion de colonias.
La especie es extremadamente sensible a los cierres de los refugios mediante
rejas, utilizadas a menudo para proteger el patrimonio arqueoldgico o para la

seguridad de las personas.

La pérdida de calidad del habitat originada por cambios en los usos del suelo,
incendios forestales, empleo indiscriminado de productos fitosanitarios, etc., es
citada a menudo como otro de los factores que amenazan a los quirdpteros de

nuestra fauna.

5.12.5.2. Murciélago comun (Pipistrellus pipistrellus) y murciélago de Cabrera

(Pipistrellus pygmaeus)

Se trata de dos especies que han sido consideradas como dos taxones diferentes
en los afios 90, por lo que comparten muchos rasgos tanto de la biologia y del

habitat como de su distribucion.

Biologia y Habitat

Se trata de murciélagos de pequefio tamafio con habitos fisuricolas. Tienden a
refugiarse durante todo el afio en grietas, oquedades, arboles, cajas nido y
construcciones humanas. Rara vez lo hace en el interior de cuevas y si lo hace

suele ser durante el periodo de hibernacion.

El murciélago de cabrera es mas selectivo en la seleccion de habitat que el
murciélago enano. Tiene preferencia por zonas humedas, en la cercania de rios,
embalses, lagos, con abundante vegetacion de ribera. Evita cultivos, zonas abiertas

y pastizales.

El murciélago enano es mas generalista, su zona de campeo es muy variada,
incluyendo zonas muy antropizadas en las que caza insectos, que son atraidos por

el alumbrado publico.

Las colonias de cria de estas especies estan compuestas por unos pocos hasta

varios centenares de individuos, siendo mas numerosas las colonias de murciélago

de Cabrera. Las hembras tienen un Unico parto al afio y una vez que las crias

comienzan a volar las hembras abandonan la colonia.
Distribucion

La distribucion de ambas especies coincide, presentes en todo el territorio espafiol
a excepcion de las islas Canarias, siendo mas abundantes en la mitad
septentrional. Se trata de especies peninsulares, aunque son notablemente mas

abundantes en la mitad septentrional.

)
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Fuente: Inventario Espafiol del Patrimonio Natural y la Biodiversidad. MITECO

5.12.5.3.Murciélago rabudo (Tadarida teniotis)

Biologia

Los partos tienen lugar preferentemente entre junio y julio. Antes de los tres
meses de vida los jévenes ya pueden volar, aunque acceden torpemente a las
grietas donde se refugian. La especie tiene dos picos de actividad sexual, uno en
primavera y otra a partir de agosto, cuando integran de nuevo los harenes tras la

cria.
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Estan especializados en el consumo de insectos blandos, especialmente

lepidopteros y neurépteros.
Habitat

Los refugios se situan en farallones rocosos, acantilados marinos y estructuras
artificiales como puentes y edificios. Se alimentan por encima de nucleos
habitados y espacios abiertos en un amplio rango altitudinal. Aparece desde el

nivel del mar hasta los 2.300 m de altitud.
Distribucion

Habita practicamente en la totalidad de la peninsula incluyendo Canarias. Hay

una mayor densidad en Extremadura y en Navarra.

Fuente: Inventario Espafiol del Patrimonio Natural y la Biodiversidad. MITECO

Amenazas

Es una especie sensible a la destruccién o derrumbamiento de construcciones
que albergan refugios, porque puede provocar la desaparicion de colonias
enteras. El descenso de las poblaciones de lepidopteros nocturnos que

constituyen su alimento mas importante puede afectar a la especie. Su vuelo alto
y veloz, con grandes desplazamientos alimenticios, les hace un candidato a los
choques con las palas de los parques eélicos, aunque hasta el momento no

existen datos de mortalidades elevadas por esta causa.

5.12.5.4.Corredores de desplazamiento

Los desplazamientos ligados a los quiropteros, en general, suelen ir asociados a su

tipologia de uso del medio. Este uso va, en general, ligado a tres tipologias de

habitat: zonas con cobertura vegetal densa, zonas abiertas y medios urbanos. Mas

detalladamente:

e Zonas forestadas: en general las especies forestales utilizaran con mayor
frecuencia las zonas con mayor vegetacion para sus desplazamientos y por lo
tanto para su dispersion. Siguiendo siempre aquellos habitats en los que
pueden encontrar refugio y alimento. Por lo tanto, este tipo de murciélago
utilizara, en general, las manchas forestales como vectores naturales de
conexién entre sus zonas de refugio. Para este tipo de desplazamientos sera
necesaria la existencia de masas vegetales de cierto porte y con cierta

continuidad.

Este uso de las zonas forestadas se ve incrementado en aquellas zonas en las
que existen laminas de agua. Esto es asi porque los quirdpteros utilizan estas
zonas como areas de campeo entrando y saliendo de la masa forestal a la
lamina de agua para alimentarse. Por lo tanto, los bosques de ribera seran

corredores importantes para los quiropteros de medios forestales.

Para aguellas especies con mayores capacidades de desplazamiento,
suponen corredores de larga distancia con una potencialidad de dispersion muy

elevada para estas especies.

e Areas abiertas: Este tipo de zonas son las correspondientes a areas de
cultivos, estepas, prados naturales etc. Se trata de zonas con una elevada
ocupacion superficial y en las que sin datos de situacion de las colonias y de

las especies locales, no es posible sefalar en las mismas las areas de
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movimiento de las diferentes especies. Son superficies, en general, de campeo
para las especies existentes que utilizan como refugio las edificaciones
abandonadas, o las zonas forestales cercanas. Para las primeras son zonas
de desplazamiento local con una capacidad de dispersion limitada dado lo
puntual de los refugios existentes, por lo que en general para estas especies
no suponen corredores de larga distancia. Aquellas que tienen su refugio en
zonas forestales, suelen utilizar los limites de las masas forestales para los
desplazamientos de mayor entidad, estando los corredores de dispersion muy
vinculados a estas formaciones, por lo que se considera que los corredores

existentes para estas especies son localizados y de amplitud local.

e Zonas urbanas: Este tipo de corredores suelen ser para un uso local, en el
gue las especies que ocupan edificaciones humanas utilizan el alumbrado
publico, los jardines y los parques como areas de alimentacion. Se trata por lo

tanto de corredores para desplazamientos pequefos.

Por otro lado, el uso del paisaje es la segunda de las variables a valorar a la hora

de establecer las areas de uso de los murciélagos de los diferentes habitats
presentes en la zona de estudio. Se establecen dos tipologias en funcién del

tamafio del murciélago:

De manera general los murciélagos de pequefio tamafio suelen ser los que
presentan una mayor maniobrabilidad de vuelo por lo que suelen volar dentro de la
vegetacion o en la interfaz de la misma con zonas de menor cobertura (matriz
agricola, prados, etc...), asi como en las cercanias de la superficie de estructuras.
Esta tendencia provoca que cuando su vuelo se realiza sobre superficies desnudas
el vuelo lo realicen a baja altura, cerca de la superficie del suelo. Por lo tanto, para
este tipo de especies se generan dos situaciones de riesgo, por un lado, cuando
cruzan la plataforma desnuda de vegetacion lo hacen a baja altura, lo que provoca
que la probabilidad de colisién con los trenes sea alta, y la segunda que se genera
cuando utilizan los bordes forestales como areas de campeo. Esta situacion es
menos peligrosa dado que su trayectoria discurre paralela a la de la Linea de Alta
Velocidad.

Por su parte los murciélagos de mayor tamafio son menos maniobrables por lo que
suelen utilizar como zonas de campeo areas mas abiertas tanto para cazar como
para desplazarse. Estos desplazamientos los hacen a cierta altura por lo que el

riesgo de colisidén no es tan elevado como en los murciélagos pequefios.

Siguiendo esta clasificacion los murciélagos presentes en la zona se pueden
clasificar, siguiendo el criterio sefialado por la CEDR Convocatoria 2013 segun su

tipo de vuelo y uso del paisaje de la siguiente manera:

orcies VUELO DENTRO oS Sf’ilczﬁlgli ;A VEGETACION O UG S ) (TS
A B C D E
Miniopterus schreibersii X
Pipistrellus pipistrellus X
Pipistrellus pygmaeus X
Tadarida teniotis X

Donde:

—  A: Murciélagos extremadamente maniobrables, que a menudo vuelan
dentro del follaje, o cerca de vegetacién, superficies y estructuras a
alturas de vuelo variables. Cuando se desplazan, suelen seguir elementos
de paisaje lineales. Vuelo bajo (tipicamente menor de 2 m) cuando se

desplazan sobre huecos o espacios que se han abierto.

— B: Murciélagos muy maniobrables que suelen volar cerca de vegetacion,
paredes, etc. A alturas variables, pero ocasionalmente cazan dentro del
follaje. Cuando se desplazan suelen seguir elementos de paisaje lineales.
Vuelan a una altura baja a media cuando viajan sobre huecos abiertos

(normalmente menor de 5 m).

- C: Murciélagos con maniobrabilidad media. Con frecuencia, cazan y se
desplazan a lo largo de vegetacion o estructuras a alturas variables, pero
rara vez cerca o dentro de la vegetacion. También puede cazar en areas
abiertas. Los desplazamientos sobre tramos abiertos generalmente

tienen lugar a alturas bajas a medias (2-10 m).
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- D: Murciélagos con maniobrabilidad media con un patron de vuelo mas e Plan de recuperacion del oso pardo (Ursus arctos)
recto que los murciélagos de la categoria C. Cazan y se desplazan a cierta » o
) ) y i e Plan de recuperacion del urogallo cantabrico (Tetrao urogallus)
distancia de la vegetacion y estructuras a varias alturas de vuelo.
Ocasionalmente pueden volar, aunque nunca cazar, dentro de la e Plan de Conservacién del Habitat del ostrero euroasiatico (Haematopus
vegetacion. El desplazamiento en tramos abiertos tiende a ocurrir a media ostralegus)

altura (2-10 m) sin tendencia clara a bajar el vuelo.
e Plan de Conservacion del Habitat del pico mediano (Dendrocopos minor)

- E: Murciélagos menos maniobrables que suelen volar alto y en el espacio

; : : . - e Plan de Conservacion del Héabitat del murciélago ratonero grande (Myotis
aéreo abierto lejos de la vegetacion y otras estructuras. Estos murciélagos

. . myotis)
generalmente se desplazan sobre tramos abiertos a alturas medias o
superiores (10 m y a menudo mas altos). Debe hacerse hincapié en que e Plan de Conservacion del Habitat del murciélago ratonero mediano (Myotis
incluso estas especies pueden volar bastante bajas sobre areas abiertas blythii)

bajo ciertas condiciones, por ejemplo, cuando cazan insectos sobre

- . . e Plan de Conservacion del zarapito real (Numenius arquata)
superficies (el pavimento de las carreteras) calientes, o cuando emergen

de un refugio. e Plan de conservacién del 4guila real (Aquila chrysaetos)

De acuerdo a lo anteriormente expuesto y dadas las caracteristicas del ambito de e Plan de conservacion de la rana de San Antén (Hyla arbérea)
estudio, no va a ser posible establecer corredores de desplazamiento para los

., e Plan de conservacion de la rana comun (Rana perezi
quirdpteros. ( P )

Ademas, se observa que el murciélago de cueva es una especie ligada a ambientes * Plan de conservacion de la lamprea (Petromyzon marinus)

forestales, por lo que se puede descartar su presencia en el ambito de estudio. e Plan de manejo del paifio europeo (Hydrobates pelagicus)

Las otras tres especies de quirOpteros estan habituadas a ambientes mas «  Plan de manejo del cormoran mofiudo (Phalcrocorax aristotelis)
antropizados, por lo que no se descarta su presencia en la zona de estudio.
Conviene destacar que no presentan ningtin grado de amenaza ni a nivel nacional * Plan de manejo del avion zapador (Riparia riparia)

ni autonomico. e Plan de manejo del alimoche (Neophron percnopterus)

e Plan de manejo del halcén peregrino (Falco peregrinus)

5.12.6. Areas de interés faunistico ¢ Plan de manejo del azor (Accipiter gentilis)

La Consejeria de Medio Ambiente del Principado de Asturias cuenta con 20 : . - . N
e Plan de manejo del murciélago de cueva (Miniopterus schereibersii)

especies de fauna recogidas en el Catalogo Regional de Especies Amenazadas de

la Fauna Vertebrada para las que se han elaborado planes especificos de e Plan de manejo del murcieélago de Geoffroy (Myotis emarginatus)

conservacion. Son los siguientes:

ESTUDIO INFORMATIVO DE LA NUEVA ESTACION INTERMODAL DE GIJON PAG. 100



ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL

e Plan de manejo de la nutria (Lutra lutra)

¢ Plan de manejo del lobo (Canis lupus)

5.12.7. Flujos naturales de fauna

El concepto de corredor bioldgico o ecoldgico implica una conectividad entre zonas
protegidas y areas con una biodiversidad importante, con el fin de contrarrestar la

fragmentacion de los hébitats.

Al tratarse de un ambito urbano, Unicamente se van a producir los movimientos
diarios de las especies presentes, que tienen lugar a una escala reducida, para
moverse desde las zonas de descanso, dormideros, refugios, zonas de

alimentacion.

No es posible establecer flujos de fauna en el @mbito de estudio.

5.13. ESPACIOS NATURALES DE INTERES
5.13.1. Reservas de la Biosfera

El concepto de Reserva de la Biosfera, desarrollado inicialmente en 1974, fue
precisado y reforzando en 1995, en el segundo encuentro mundial de Reservas de
la Biosfera. Los resultados de esta reunion quedaron recogidos en la "Estrategia de
Sevilla y el Marco Estatutario de la Red Mundial de Reservas de Biosfera",

documentos que hoy siguen siendo la base referencial de la Red.

En la actualidad, el objetivo prioritario del Programa MaB es potenciar la Red

Mundial y mejorar el funcionamiento de las Reservas de la Biosfera.

No existe ninguna reserva en las inmediaciones del ambito del proyecto. La mas
cercana, la Reserva de la Biosfera de Redes, se localiza al suroeste de Gijon, a

mas de 30 kilometros, en los municipios de Sobrescobio y Caso

5.13.2. Humedales protegidos por el convenio de RAMSAR

El Convenio de Ramsar o Convenio relativo a los Humedales de Importancia
Internacional especialmente como Habitat de Aves Acuaticas, es un tratado
intergubernamental aprobado el 2 de febrero de 1971 a orillas del Mar Caspio, en
la ciudad irani de Ramsar (de alli su sobrenombre), entrando en vigor en 1975. Este
Convenio integra, en un unico documento, las bases sobre las que asentar y
coordinar las principales directrices relacionadas con la conservacion de los

humedales de las distintas politicas sectoriales de cada Estado.

Cuando un pais se adhiere al Convenio de Ramsar contrae una serie de
compromisos generales de conservacion y uso racional de sus humedales, pero
también tiene la obligaciébn mas concreta de designar al menos un humedal para
ser incluido en su Lista de Humedales de Importancia Internacional, también

conocida como Lista Ramsar.

No existe ningun humedal protegido en las inmediaciones del proyecto. El mas

cercano, a mas de 20 kilbmetros al este de la zona de actuacioén es:

e Riade Villaviciosa,
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Ria de
Villaviciosa

— 1km

~— Alternativa 1. Solucién Moreda {l} Humedales RAMSAR
— Altemativa 2. Solucién Museo
[ ) Ambito 500 m

Localizacién de los humedales de la lista Ramsar en el entorno del proyecto

5.13.3. Red Natura 2000

La Red Natura 2000 persigue ser una red ecoldgica europea coherente, que
garantice el mantenimiento, o restablecimiento en un estado de conservacion
favorable de los tipos de habitats naturales y de habitats de las especies de que se
trate en su area de distribucion natural. Asi, la Red Natura 2000 se ha constituido
como una herramienta de importancia estratégica para la conservacion de la
biodiversidad. Su disefio, apoyado en criterios cientificos y objetivos, comunes a
todo el ambito europeo, resulta de obligado cumplimiento y sobre el mismo, las

Comunidades Autonomas han tenido que asumir una gran responsabilidad.

La Directiva 92/43/CEE, habitualmente denominada "Directiva de Habitats", obliga
a los Estados miembros a proponer Lugares de Importancia Comunitaria (LIC) que

deben ser declarados Zonas Especiales de Conservaciéon (ZEC).

En el afio 2014 y tras un procedimiento que incluyo dos procesos de participacion
publica reglada por la Ley 27/2006 de 18 de julio, por la que se regulan los derechos

de acceso a la informacion, de participacion publica y de acceso a la justicia en
materia de medio ambiente (incorpora las Directivas 2003/4/CE y 2003/35/CE), la
informacion publica y el tramite de audiencia preceptivos regulados por la Ley
30/1992 de 26 de noviembre, de Régimen Juridico de las Administraciones Publicas
y del Procedimiento Administrativo Comuan, fueron aprobados en Consejo de
Gobierno los decretos por los que se declaran 46 Zonas Especiales de
Conservacion (ZEC) en el Principado de Asturias y se aprueban sus Instrumentos

de Gestion, bien sea Integrados o no.

La Directiva 79/409/CEE, denominada "Directiva Aves", reemplazada por la
Directiva 2009/147/CEE, determinaba en su articulo 3 la obligatoriedad de que los
Estados miembros de la Union desarrollasen medidas dirigidas a preservar
mantener o restablecer una superficie y diversidad de habitats adecuada para
garantizar la conservacion de todas las especies de aves que viven en estado

salvaje.

Se localizan tres espacios de la Red Natura 2000 en un radio de menos de 6 km

alrededor de la zona de actuacion:
e ZEC ES1200047 “Yacimientos de Icnitas”
e ZEC ES1200038 “Carbayera de El Tragamén”

e ZEPA ES0000320 “Embalses del centro (San Andrés, La Granda, Trasona y
La Furta)”
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YACIMIENTOS
DE ICNITAS

EMBALSES DEL CENTRO RK%
(SAN ANDRSS, LA GRANDA, . ——— CARBAYERA
TRASONA Y LA FURTA) DE EL TRAGAM

Alternativa 1. Soluciéon Moreda ZEPA
—— Alternativa 2. Solucion Museo (@ ZEC
[__| Ambito 500 m

Localizacién de los espacios Red Natura 2000 en el entorno del proyecto

5.13.4. Héabitats de interés comunitario y habitats naturales vy
seminaturales

Habitats de interés comunitario:

El desarrollo de la Directiva Habitat 92/43/CEE impuso la necesidad de realizar un
Inventario Nacional, de caracter exhaustivo, sobre los tipos de Habitat del Anexo |

de la Directiva.

La Directiva Habitats define como tipos de habitat naturales de interés comunitario
a aquellas areas naturales y seminaturales, terrestres o acuaticas, que, en el

territorio europeo de los Estados miembros de la UE:

e se encuentran amenazados de desaparicién en su area de distribucion natural,

o bien

e presentan un area de distribucion natural reducida a causa de su regresion o

debido a que es intrinsecamente restringida, o bien

e constituyen ejemplos representativos de una o de varias de las regiones

biogeogréficas de la Unién Europea.

De entre ellos, la Directiva considera tipos de habitat naturales prioritarios a
aquéllos que estdn amenazados de desaparicion en el territorio de la Unidn

Europea y cuya conservacion supone una responsabilidad especial para la UE.
Héabitats naturales y seminaturales:

El Atlas de los Habitat naturales o seminaturales de Espafa es el resultado de
cartografiar la vegetacion de Espafia considerando la asociacion vegetal como

unidad inventariable y a una escala de trabajo de campo de 1:50.000.

Como base para su elaboracion se utilizo la cartografia del inventario de habitat de
la Directiva 92/43/CE, realizando una labor de revisidbn y mejora de la misma e
implementandola con la cartografia de los habitats no incluidos en la Directiva. Los
trabajos de campo se desarrollaron de 2000 a 2003, siendo en este caso la lista
patron de los habitats inventariados de 2.050, la mayoria de ellos asociaciones
sintaxondmicas, en algunos casos alianzas y, en menor numero, habitat no

definidos fitosociolégicamente.

A continuacion, se muestra una figura en la que se puede observar como ninguno
de estos habitats se afectara directamente durante la ejecucion de las actuaciones

derivadas del proyecto:
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Localizacién de los Habitats de Interés Comunitario (Directiva Habitats) y de los habitats

naturales y seminaturales (Atlas) en el entorno del proyecto

5.13.5. Red Regional de Espacios Naturales Protegidos de Asturias
(RRENP)

En lo relativo a las figuras de proteccion de espacios naturales, la ley 5/1991, de 5
de abril, de proteccién de los Espacios Naturales del Principado de Asturias recoge
las previstas en la version original de la Ley 4/89,de 27 de marzo, de Conservacion
de los Espacios Naturales y de la Flora y la Fauna, actualmente derogada por la
entrada en vigor de la Ley 42/2007, de 13 de diciembre, de la Biodiversidad y de
los Espacios Naturales: Parques Nacionales, Parques Naturales, Reservas

Naturales, Paisajes Protegidos y Monumentos Naturales.

La Unica novedad incorporada es la definicién de dos tipos diferentes de reservas
naturales: integrales y parciales, diferentes segun sea posible en ellas, o no, la
explotacion de los recursos, siempre de forma compatible con la conservacion de

los valores que se pretenden proteger.

La gestidon corresponde en todos los casos al 6rgano competente del Principado de

Asturias, complementandose en el caso de parques naturales con las figuras de la

Junta, la Comisién Rectora y el Director Conservador; y en el caso de las reservas

naturales solo con la figura del Director Conservador.

A mas de 10 kilometros de distancia se localiza un espacio perteneciente a la
RRENP:

e Reserva Natural Parcial de “Cueva de Lloviu”

Localizacién de los espacios Red Natura 2000 y de la RRENP en el entorno del proyecto

5.13.6. Montes

5.13.6.1.Catélogo de Montes de Utilidad Publica

El Catalogo de Montes de Utilidad Publica del Principado de Asturias (CMUP) es
un registro publico de caracter administrativo en el que estan inscritos tanto
aquellos montes declarados de utilidad publica, antes de la entrada en vigor de la

Ley 3/2004, como los montes que lo sean en lo sucesivo.

Pueden ser declarados de utilidad publica todos aquellos montes de propiedad o
titularidad publica (pertenecientes al Estado, al Principado de Asturias, a las

entidades locales y a otras entidades de derecho publico) que cumplen alguno de
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los supuestos resefiados en el articulo 8 de la Ley 3/2004, de 23 de noviembre, de

Montes y Ordenacion Forestal del Principado de Asturias.

El M.U.P méas cercano se encuentra en el término de Villaviciosa a méas de 10

kilbmetros de distancia del ambito de actuacion.
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Localizacion de los M.U.P. en el entorno del proyecto

5.13.6.2.Montes vecinales

En relacion a los Montes vecinales en mano comun, y tras la consulta efectuada, la
Direccién General de Planificacion, Infraestructuras Agrarias y Montes de la
Consejeria de Desarrollo Rural, Agroganaderia y Pesca del Gobierno del
Principado de Asturias, informé que “En tanto que todas las actuaciones se
circunscriben dentro del Suelo Urbano de Gijén, no existe ningun tipo de elemento
relacionado con las competencias de esta Consejeria en materia forestal”, por lo
gue se descarta afectacion alguna a los montes vecinales en mano comun de la

region.

Dicha comunicacion se recoge integramente en el Apéndice 8 del presente Estudio

de Impacto Ambiental: “Consultas realizadas”.

5.14. PAISAJE
5.14.1.  Objeto

Este analisis del paisaje toma como referencia el Convenio Europeo del Paisaje, en
vigor en Espafa desde el 1 de marzo de 2008, que considera que la diversidad y
calidad de los paisajes europeos son valores naturales y es deber de los paises

miembros trabajar colectivamente para su proteccion, planificacion y gestion.

La infraestructura que se va a construir, asi como la modificacion del trazado de
determinados viales asociados implica la modificacion paisajistica del entorno. A
consecuencia de ello, se plantea aqui la evaluacion de las implicaciones que las

alternativas propuestas podran suponer para el paisaje.

5.14.1. Caracterizacion del paisaje

Las unidades de paisaje (UP) son divisiones del territorio que se consideran
homogéneas, tanto en su valor paisajistico (calidad visual del paisaje), como en su
respuesta visual ante posibles actuaciones (fragilidad visual del paisaje). Estos dos
factores, junto al andlisis de la visibilidad y de la capacidad de acogida del territorio,
nos conduciran a la fragilidad paisajistica para poder determinar el impacto de la

actuacion.

CALIDAD VISUAL DE LASUP ]
FRAGILIDAD VISUAL
VISBILIDAD )
FRAGILIDAD PAISAJISTICA

CAPACIDAD DE
ACOGIDA DEL
TERRITORO
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Para la delimitacion de las unidades de paisaje se han empleado el Atlas de los

Paisajes de Espafia, e informacion proporcionada por la Red Ambiental de Asturias.

La actuacion se concentra en un unico punto de extension reducida, por lo que solo
afecta a una Unidad del Paisaje, denominada “marinas y rasas entre Gijon y

Colunga”, que se muestra y describe a continuacion:

12/
23.04 b “Wad NI
% 32101203 j:,' AL A 20701

89.06 [Ria de Villaviciosa

89.07 _[Ria de Avilés

89.08 [Ria de San Esteban o del Nalén
89.09 _[Ria del Eo en Ribadeo

90.01 _ Marina y rasa de Avilés )
Marinas, montes y valles del litoral cantabrico  [90.02 _|Marinas y rasas entre Gijon y Colunga
90.03 _|Marina de La Valdaliga

91.02  |Rasa de Colombres

91.03 [Rasa entre Colunga y Llanes

91.04 |Rasa del Cabo de Pefas

91.05 |Rasa entre Cudillero y la Ria del Eo

9, 89. [Rias y bahias cantabrico-atlanticas

Rias, Marismas y rasas l90.

al cantabro-atianticas

91. |Rasas cantabricas

Desglose de Asociaciones, Tipos y Unidades de Paisaje en Asturias. Fuente: Atlas de los Paisajes de Espafia

5.14.1.1.UP1: Marinas v rasas entre Gijon y Colunga

Las marinas estan configuradas por una banda relativamente ancha y continua,
paralela a la costa. Se caracterizan por la presencia de relieves bajos y alomados,
con escasos accidentes orograficos destacables, y una intensa influencia maritima.
Todo ello conforma la base de un paisaje intensamente humanizado. En conjunto
es un habitat disperso y de reciente expansion con finalidad residencial y turistica
sobre la tradicional malla agraria y ganadera. Es un espacio de campifias atlanticas
de formas acolinadas, incididas por los tramos bajos de los rios. La praderizacion
generalizada, el desarrollo de los cultivos forestales a lo largo del siglo XX y la
expansion de la urbanizacion y la industria apenas dejan espacio a las coberturas
vegetales naturales. Por eso adquieren un elevado valor ecoldgico y paisajistico las

manchas de robledales y encinar.

La rasa es un paisaje litoral de reducida entidad superficial, pero muy significativo

de laimagen de la costa asturiana. Es una plataforma litoral relativamente estrecha

(entre los 3y 5 Km de anchura, aunque puede ser mas angosta) situada por debajo
de los 300 m de altitud. Resultado de diversos episodios de abrasion marina, se
pueden llegar a distinguir hasta tres niveles. Presenta patrones de paisaje
reiterados, alternandose potentes y continuos cantiles de varias decenas de metros
con hendiduras por las que desaguan rios cortos. Los cursos fluviales mayores dan
lugar a amplias rias. Los més cortos desaguan por lo general en pequefias calas
con playas, contrapunto de los verticales acantilados, y rompen hacia el interior la
planitud del litoral, compartimentandolo en sucesivas plataformas. Los valles de la
rasa son, a la vez, elementos de discontinuidad y de diversidad de las amplias
praderias que cubren de forma dominante su superficie. En ellos se desarrollan
significativas masas forestales en las que dominan robledales y matorrales

higrofilos.

Tanto para marinas como para rasas, la expansion de los ndcleos de poblacion ha
sido patente, a consecuencia sobre todo del desarrollo residencial de caracter
turistico por la proximidad de buenas playas. En cuanto a los nucleos rurales, se
suceden numerosas aldeas y barrios de tramas abiertas, enlazados de forma
dispersa. Este conjunto de asentamientos conforma el sistema de villas costeras
gue organiza el espacio litoral de Asturias. En cuanto a los nucleos urbanos, el
elemento determinante es la periurbanizacién. En este caso existen dos focos
compactos, Gijéon y Avilés (este segundo fuera de este tipo de paisaje pero rodeado
por €l) que han contribuido a la propagaciéon de la ciudad difusa en el ambito. Se

unen dos focos industriales y residenciales, uno por cada ciudad.

5.14.1.2.Calidad visual del paisaje

Para determinar la calidad visual intrinseca del paisaje se utiliza el método el
propuesto por el Boureau of Land Management (BLM) de Estados Unidos, basado
en el analisis de las categorias estéticas del terreno. Los criterios de valoracion de

la calidad se recogen en la siguiente tabla:
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MORFOLOGIA

Relieve muy montafioso,
marcado y prominente
(acantilados, agujas, grandes
formaciones rocosas); o bien,
relieve de gran variedad
superficial 0 muy erosionado o
sistemas de dunas; o bien
presencia de algun rasgo muy
singular y dominante (ej: glaciar)

Formas erosivas
interesantes o0  con
relieve vaciado en
tamafo y forma.

Presencia de formas y
detalles interesantes
pero no dominantes o
excepcionales.

Colinas suaves,
fondos de valle
planos, pocos o
ningdn detalle
singular.

5

3

1

Gran variedad de tipos de
vegetacion, con formas texturas

Alguna variedad en la
vegetacion, pero solo

Poca o0 ninguna
variedad 0

VEGETACION | y distribucion interesantes. uno o dos tipos. contraste en la
vegetacion.
5 3 1
Factor dominante en el paisaje; .
Co Agua en movimiento o en
apariencia limpia y clara, agua [eD0SO ero no Ausente 0
AGUA blancas (rapidos y cascadas) o dopmina{nte erﬁ)el aisaie inapreciable.
laminas de agua en reposo. P €.
5 3 0
Alguna  variedad e
Combinaciones de color | intensidad en los colores | Muy poca
intensas y variadas, o contrastes |y contraste del suelo, | variacién de color
COLOR agradables entre suelo, | roca y vegetacion, pero |o contraste,
vegetacion, roca, agua y nieve. |no actlla como elemento | colores apagados.
dominante.
5 3 1
El paisaje circundante | El paisaje
L ._ |incrementa adyacente no
El paisaje circundante potencia . A .
FONDO . . moderadamente la | ejerce influencia
) mucho la calidad visual. . . .
ESCENICO calidad  visual del|en la calidad del
conjunto. conjunto.
5 3 0
Unico o poco corriente o muy Caracteristico.  aunaue
raro en la region; posibilidad real | . ' q Bastante comdun
de contemplar fauna vy S|m_|lar a otros en la en la region
RAREZA 9 . region. :
vegetacion excepcional.
6 2 1
La calidad escénica esta e
. . Modificaciones
Libre de actuaciones | afectada por | .
e e intensas y
estéticamente no deseadas o | modificaciones poco
con modificaciones que inciden | armoniosas, aunque no extensas, que
ACTUACIONES ) " reducen o anulan
HUMANAS | favorablemente en la calidad [en su totalidad, o las :
. . o la calidad
visual. actuaciones afladen -
. : escénica.
calidad visual.
2 0 -

Segun la suma total de las valoraciones que recibe cada Unidad de Paisaje, se

clasifica segun los siguientes rangos de calidad visual:

. Clase A (calidad visual ALTA): Areas que relnen caracteristicas

excepcionales, para cada aspecto considerado (de 19 a 33 puntos).

. Clase B (calidad visual MEDIA): Areas que reGnen una mezcla de
caracteristicas excepcionales para algunos aspectos, y comunes para otros
(de 12 a 18 puntos).

. Clase C (calidad visual BAJA): Areas con caracteristicas comunes en la

region fisiografica considerada (de 0 a 11 puntos).

Asi, la valoracién para la calidad visual segun el método BLM para la unidad de

paisaje presente en el ambito del proyecto se muestra en la siguiente tabla:

Un_ldqdes de UP1
paisaje

Morfologia 5
Vegetacion 1
Agua 5
Color 3
Fondo 0
escénico

Rareza 1
Actuaciones i
humanas

Suma total 15
Clase de B
calidad

visual MEDIA

5.14.1.3.Visibilidad

Este factor lo delimitan las cuencas visuales, que establecen la superficie visible y
no visible de la actuacion. En el caso que nos ocupa, por un lado, gran porcentaje
de la infraestructura es subterranea y por otro la parte visible de la obra, incluyendo
aqui la modificacion de viales anejos, esta embebida en la matriz de edificios de
una zona urbana. Por tanto, se puede enunciar que la visibilidad es muy baja para

la totalidad de la actuacion.

ESTUDIO INFORMATIVO DE LA NUEVA ESTACION INTERMODAL DE GIJON

PAG. 107



ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL

5.14.1.4.Fragilidad visual

Para la determinacion de la fragilidad visual se considera la union de los resultados
de visibilidad y de calidad visual. Se obtendrian cuatro categorias de fragilidad

visual, reflejadas en la siguiente tabla:

VISIBILIDAD
VISIBLE NO VISIBLE
ALTA
CALIDAD .
VISUAL MEDIA Alta Muy baja
BAJA Baja

De esta forma, la totalidad de la actuacion tendria una fragilidad visual muy baja.

5.14.1.5.Capacidad de acogida del territorio

Es el grado de idoneidad de un territorio, expresado mediante sus caracteristicas
fisicas, biolégicas y perceptuales, para absorber las potenciales actividades
humanas a realizar en él. Se emplean tres condicionantes para determinarlo:

pendiente, orientacion y vegetacion.
Pendiente

Las pendientes mas pronunciadas tendrian una menor capacidad de acogida del
territorio mientras que aquellas superficies de menor pendiente poseen el nivel de

capacidad de acogida del territorio mas alto.

PENDIENTE (%) CAPACIDAD DE

ACOGIDA
5-20 Alta
20-50 Baja
50-100 Muy baja

La pendiente media de la zona de actuacion es del 4%, es decir, capacidad muy

alta.

Orientacidon

Como se ha comentado, gran parte de la infraestructura queda soterrada y la parte
visible se encuentra en una depresion del terreno que tiene a un lado una via de
alta capacidad y en otro una pantalla verde. Por tanto, la orientacion desde la que
se observe la infraestructura no es relevante y decide obviarse la tabla que la

clasifica. Por esto mismo, la capacidad de acogida es muy alta.
Vegetacion

Se ha obviado la tabla correspondiente, pues como se ha comentado se actla en
entorno urbano y el factor vegetacion es despreciable, lo que corresponde a una

capacidad de acogida muy alta.

Combinando pendiente, orientacion y vegetacion, la media de estos tres factores y

por tanto la capacidad de acogida del territorio se cataloga como muy alta.

5.14.1.6.Fraqilidad paisajistica

Resulta de la union de la fragilidad visual y la capacidad de acogida del territorio.
La primera resulté como muy baja fragilidad, y la segunda como una capacidad de
acogida muy alta. De esta forma se concluye que, para la totalidad de la superficie

de actuacion, la fragilidad paisajistica es muy baja.

5.15. PATRIMONIO CULTURAL
5.15.1. Estudio de Patrimonio Cultural

Con objeto de dar cumplimiento al articulo 69 y 96.1 del Reglamento del Patrimonio
Cultural de Asturias (Decreto 20/2015, de 25 de marzo) y al articulo 35 de la Ley
del Principado de Asturias 1/2001, de 6 de marzo, de Patrimonio Cultura, se ha
llevado a cabo un analisis de la afeccién al patrimonio cultural por parte de un
técnico competente en la materia, que ha derivado en el Estudio de Patrimonio
Cultural e informe de impacto arqueologico recogido integramente en el Apéndice
6 del Estudio de Impacto Ambiental. Estos trabajos han sido ejecutados de acuerdo
con las resoluciones emitidas por la Consejeria de Cultura, Politica Linguistica y

Turismo del Principado de Asturias.
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Dicho Estudio evalla el posible impacto patrimonial generado en el marco del
Estudio informativo de la nueva estacién intermodal de Gijon, el cual afectara de
forma directa al Concejo de Gijon (Asturias); con objeto de localizar restos

patrimoniales que pudieran verse afectados por los trabajos proyectados.

La labor realizada consistio en la localizaciéon e identificacion de los bienes
arqueoldégicos, arquitectonicos y etnograficos, evaluar los posibles impactos que se
pueden generar y proponer las medidas protectoras y correctoras apropiada para
cada caso, todo ello en un area de estudio que abarca una banda de 200 metros

desde el limite exterior de las obras proyectadas.

Los trabajos de prospeccion, ademas de la evaluacion de las alternativas

planteadas, también incluyeron la valoracion de las ZIAs y vertederos propuestos.

Para poder estimar la incidencia del proyecto sobre estos elementos, se realizé un
trabajo especifico siguiendo unos criterios metodolégicos que contemplan un
trabajo previo de gabinete y un trabajo de campo; resultando un documento final,
donde se realiza una descripcion detallada de impactos y se establecen medidas

correctoras concretas compatibles con el plan de obra.

El plan de trabajo se adaptd a las caracteristicas de una prospeccion de tipo
intensivo. Se trata, por tanto, de revisar con profundidad y situar correctamente los
yacimientos ya inventariados o conocidos en la cartografia de detalle de obra,
representando sus contornos legales de proteccion, asi como de buscar de forma
intensiva y visual cualquier otro vestigio arqueoldgico, arquitectonico y/o

etnografico.
Para ello se establecieron las siguientes fases de actuacion:

e Fase |. Documentacion de bienes patrimoniales (500 m).

e Fase Il. Prospeccién visual (200 m.).
Prospeccion visual de las areas de afeccion con el fin de localizar
evidencias arqueoldgicas.
Revision de los cortes estratigraficos existentes ante la posible presencia

de elementos arqueoldgicos -tanto muebles como inmuebles- como son

los fragmentos ceramicos, liticos, 6seos o los metélicos, u otras posibles
evidencias arqueoldgicas.

Redaccion del diario de visita, fichas de campo y valoracion de los
trabajos realizados.

Documentacion fotogréfica: vistas generales y en detalle de las areas que

se veran afectadas.

El analisis documental de la zona permitié singularizar un total de 60 bienes de
interés, los cuales podemos clasificar a partir de su proteccién. Atendiendo a este
criterio se han podido identificar dos Bienes de Interés Cultural (Camino de
Santiago y el Palacio de Jove Huergo y capilla de la Trinidad), un yacimiento
arqueoldgico incluido en Inventario de Patrimonio Cultural de Asturias (Zona de
riesgo arqueoldgico de Natahoyo) y otro desechado (Villa romana de Pumarin), y
56 elementos que cuentan con proteccion municipal de tipo integral (n=18) o parcial
(n=38); aquellos elementos con proteccion ambiental, dadas sus caracteristicas y
gue no se ven afectados, no han sido recogidos. Con proteccion integral tenemos
la capilla de San Esteban, el Museo de Ferrocatrril, los edificios de viviendas de la
C/ Marqués de San Esteban 4, 12, 14 y 16, 23, la Iglesia de San José, el Edificio
Caja de Ahorros de Asturias, el edificio de viviendas de la C/ Alvarez Garaya 13, el
edificio de viviendas de la C/ Donato Arguelles 7, la vivienda de la C/ Langreo 6, la
vivienda de la C/ Asturias 8, 12 y 14, el Edificio de la Gota de Leche, el Edificio del
tribunal tutelar de Menores y la Casa La Torre. Por su parte con proteccion parcial
debemos citar la Fundacion Revilladiego, los edificios de viviendas de la C/
Marqués de San Esteban 6, 7, 8, 9, 13, 18, 21, 27, 29 y 44; C/ Pedro Duro 2; C/
Rodriguez San Pedro 19; C/ Linares Rivas 16; C/ Carmen 3, 8, 11y 24; C/ Ruperto
Velasco Heredia 2; C/ Salustio Regueral 16; C/ Numa Guilhou 2, 3, 9 y 12; C/
Cervantes 9; C/Alvarez Garaya 4 y 12; Plaza Carmen 2; C/ Libertad 2; C/ Asturias
10, 16 y 18; C/ Donato Argielles 20; Avda. Constitucién 5 a 9 y 25; C/ Cangas de
Onis 11; C/ Magnus Blikstad 24 y C/ Luanco 15.

Estos se muestran en la siguiente ilustracion:

ESTUDIO INFORMATIVO DE LA NUEVA ESTACION INTERMODAL DE GIJON

P4G. 109



ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL

L ee—

Alternativa 1. Solucién Moreda Arqueologia
— Alternativa 2. Solucién Museo
() Ambito 500 m

Bienes de interés en el ambito de estudio

Por su parte, el estudio y prospeccién visual realizada en los vertederos propuestos

ha proporcionado resultados negativos en afeccion.

Por tanto, en el ambito estricto de las alternativas proyectadas solo encontramos
un elemento de patrimonio cultural: el Camino de Santiago de la costa, situandose

el resto de elementos en el entorno inmediato.

5.15.2. Camino de Santiago

Como se ha comentado, en las dos alternativas analizadas en el Camino de
Santiago de la costa se ve afectado en el tramo que transita por la explanada que
comunica la Avda. de Juan Carlos | y la C/ Sanz Crespo, concretamente en el P.K.

2+000 de ambas, tal y como se puede comprobar en la siguiente ilustracién:
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Si bien la afeccion sobre el Camino de Santiago de la costa es directa, la existencia

de una variante que transita al norte de la Avda. Juan Carlos | y la C/ Rodriguez
San Pedro, en cuyo final se dirige hacia el sur por la C/ Pedro Duro hasta conectar
con el trazado principal, la convierte en una alternativa viable a dia de hoy, pues no
conlleva la interrupcion del paso de los peregrinos. A ello debemos afiadir que la
ruta principal se encuentra actualmente impracticable (transitando por solares
abandonados y cercados, lo que impide el paso a los caminantes), derivandose a

los peregrinos por la alternativa, la cual cuenta con sefializacion:

Camino de Santiago de la costa (rojo), Alternativa del Camino de Santiago de la costa (verde) y Alternativa 1

== Alternativa 1. Solucién Moreda ==== Camino de Santiago
— Alternativa 2. Solucion Museo
(] Ambito 500 m

Camino de Santiago en el ambito de estudio

ESTUDIO INFORMATIVO DE LA NUEVA ESTACION INTERMODAL DE GIJON PAG. 111



ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL

Dichas comunicaciones se recogen integramente en el Apéndice 8 del Estudio de

Impacto Ambiental: “Consultas realizadas”.

5.16. POBLACION

Tal como se observa en la siguiente figura, las actuaciones objeto del presente

estudio se localizan en un Unico Término Municipal, perteneciente al Principado de

Asturias: Gijon.

Camino de Santiago de la costa (rojo), Alternativa del Camino de Santiago de la costa (verde) y Alternativa 2.

El Apéndice 6 del Estudio de Impacto Ambiental (Estudio de Patrimonio Cultural),
incluye una completa caracterizacion del elemento, su estado actual, y la legislacion

gue le es de aplicacion.

5.15.1. Vias Pecuarias

En relacién a las vias pecuarias, y tras la consulta efectuada, la Direccion General
de Planificacion, Infraestructuras Agrarias y Montes de la Consejeria de Desarrollo
Rural, Agroganaderia y Pesca del Gobierno del Principado de Asturias, informé que
“En tanto que todas las actuaciones se circunscriben dentro del Suelo Urbano de
Gijon, no existe ningun tipo de elemento relacionado con las competencias de esta
Consejeria en materia forestal”, por lo que se descartaba afeccion alguna a las vias

pecuarias de la region.
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on
Carrefo s~
Gijon
o 8
Norefa
Sarieg
Norefa Siero
0 1 2 4
T — T
—— Alternativa 1. Solucién Moreda Término municipio atravesado
——— Alternativa 2. Solucién Museo Término municipal
() Ambito 500 m

Limites municipales. Fuente: Instituto Geografico Nacional (IGN) y elaboracién propia

Por su parte, las zonas de vertedero se localizan en los siguientes T.M.:

DENOMINACION MUNICIPIO
V1 Corvera de Asturias
V3 Gijon
V4 Gijon
V5 Gijon
V8 Gijon
V9 Gijon
V10 Gijon
V12 Gijon
V17 Gijon y Carrefio
V19 Carrefio

La informacion demogréfica recogida en este apartado ha sido obtenida de la
Sociedad Asturiana de Estudios Econdmicos e Industriales (SADEI) y se cifie al

municipio en el que se llevan a cabo las actuaciones planteadas: Gijon.

Los datos de poblacion correspondientes al afio 2018, son los que se presentan a

continuaciéon en forma de tabla:

TERMINO . ) DENSIDAD DE POBLACION
VI N° HABITANTES (2018) | SUPERFICIE (km?) (2018) (Hab. | km?)
Gijon 271.843 181,71 1.496

Estadistica municipal de habitantes. Datos a 1 de enero de 2018. Fuente: Sociedad Asturiana de

Estudios Econémicos e Industriales (SADEI)

La poblacion total del municipio de Gijon (181,71 km?) a 1 de enero de 2018
representa el 26% del total del Principado de Asturias. La densidad media de
poblacion es muy alta, de 1.496 habitantes por km? frente a los 96,5 hab/km? de
media que se registra en el conjunto del Principado de Asturias, lo que se explica
por la presencia de la ciudad de Gijon, uno de los grandes ndcleos urbanos de la

comunidad autbnoma.
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5.16.1. Evolucién de la poblacion

A continuacion, se muestran los datos de evolucion de poblacion desde 1991 a

2019, tanto en forma de tabla como en gréfico, segun la informacion aportada por

el SADEI, para el municipio de Gijon:

A la vista de los datos recogidos en la tabla anterior, puede observarse que el
municipio de Gijon ha experimentado un aumento de la poblacion total en el periodo
analizado, aunque desde 2012 hasta la actualidad se registra una tendencia

ligeramente negativa.

A continuacién, se muestran graficamente los resultados anteriores.
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Grafico de evolucion de la poblacién en Gijon. Fuente: SADEI y elaboracion propia
5.16.2. Movimiento natural de la poblaciéon

A continuacién se analiza el movimiento natural de la poblacion de Gijon, en el

rango de afios de 1990 a 2018, de acuerdo con los datos de la SADEI.

ANO N° HABITANTES
1991 285.174
1992 288.772
1993 293.279
1994 295.704
1995 296.765
1996 289.379
1998 290.301
1999 292.938
2000 292.258
2001 294.048
2002 294.927
2003 295.538
2004 295.640
2005 299.007
2006 299.771
2007 299.383
2008 301.171
2009 303.265
2010 303.038
2011 303.484
2012 303.689
2013 301.103
2014 301.255
2015 299.684
2016 298.700
2017 297.365
2018 296.717
2019 296.556

Evolucion de la poblacion en Gijon. Fuente: SADEI

AfiO Nacimientos | Defunciones ?:gggﬁg;o Ta_sa de Tas_a de
(hab) (hab) (hab) natalidad (%) | mortalidad (%o)

1990 1.880 2.811 -931 6,4 9,37
1991 1.855 2.760 -905 6,55 9,77
1992 1.796 2.884 -1.088 6,32 9,77
1993 1.680 2.970 -1.290 5,93 9,98
1994 1.649 2.805 -1.156 5,63 9,76
1995 1.655 3.044 -1.389 5,57 9,85
1996 1.669 3.244 -1.575 574 10,86
1997 1.713 3.100 -1.387 5,86 11
1998 1.715 3.298 -1.583 5,91 11,36
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AfiO Nacimientos | Defunciones Ci/r:é:lergtei:\rl\(t_)o Ta_sa de Tas_a de
(hab) (hab) (hab) natalidad (%o) | mortalidad (%o)
1999 1.781 3.335 -1.554 5,97 11,32
2000 1.905 3.274 -1.369 6,31 11,31
2001 1.930 3.239 -1.309 6,52 11,07
2002 1.952 3.273 -1.321 6,58 11,04
2003 2.077 3.387 -1.310 6,82 11,27
2004 2.160 3.339 -1.179 7,17 11,38
2005 2.243 3.384 -1.141 7,36 11,24
2006 2.228 3.419 -1.191 7,46 11,35
2007 2.310 3.480 -1.170 7,58 11,52
2008 2.443 3.477 -1.034 7,89 11,55
2009 2.376 3.513 -1.137 7,95 11,52
2010 2.266 3.486 -1.220 7,66 11,55
2011 2.222 3.397 -1.175 7,39 11,34
2012 2.141 3.588 -1.447 7,18 115
2013 1.893 3.547 -1.654 6,7 11,85
2014 1.953 3.493 -1.540 6,38 11,68
2015 1.788 3.705 -1.917 6,24 12,01
2016 1.817 3.673 -1.856 6,03 12,35
2017 1.701 3.695 -1.994 5,92 12,35
2018 1.624 3.658 -2.034 5,6 12,39

Movimiento natural de la poblacion. Fuente: SADEI

Tal y como se puede observar en la tabla anterior, el nUmero de nacimientos es
inferior al de defunciones por lo que en el municipio de Gijon el crecimiento

vegetativo es negativo.

En el grafico que se muestra a continuacién se reflejan los resultados expuestos.
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Gréfico del movimiento natural de la poblacién. Fuente: SADEI y elaboracién propia

5.17. PRODUCTIVIDAD SECTORIAL

Respecto a la productividad sectorial del municipio, la industria de Gijon aporta al
global de la economia local el 19,2%, los servicios el 72,9%, la construccion el 7,7%
y el sector primario el 0,3%, observandose en el periodo 2000 — 2010 una caida
continuada del peso de la industria, del sector primario y de la construccién a favor

de los servicios.

Esta caida es especialmente relevante en el caso de sectores tradicionalmente
fuertes dentro de la industria gijonesa, como es la siderurgia y el sector metal

mecanico.

Actualmente, el sector terciario es el mas importante, seguido del sector
secundario. El peso del sector primario en la economia del municipio es
practicamente irrelevante. El Unico sector que ha experimentado una variacion
positiva respecto al valor afiadido generado, teniendo en cuenta la evolucion 2000-

2010, ha sido el sector servicios con una variacion positiva del 20,5%.
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2000 2010 Diferencia 00/10 % Variacion
Sector primario 2,5 1,6 -0,9 -36
. Industria 29,1 23 -6,1 -21
Asturias —
Construccion 8,9 8,1 -0,8 -9
Servicios 59,6 67,4 7,8 13,1
Sector primario 0,5 0,3 -0,2 -40
. Industria 29,4 19,2 -10,2 -34,7
Gijon —
Construccion 9,6 7,7 -1,9 -19,8
Servicios 60,5 72,9 12,4 20,5

Estructura econémica: Peso sectorial sobre VAB (porcentajes sobre el total en cada afio). Asturias
y Gijon. 2000-2010. Fuente: SADEI

A continuacion, se muestra la distribucion sectorial que se da en el ambito de
estudio, obtenida del Registro de Planeamiento y Gestion Urbanistica del
Principado de Asturias.

X Paseo [ Felguera

Coldereria

q\@ L | | eesada
X L o Armo,
= .' B o Gijon

i g
= s

[ Residencial
{ HIndustrial
[ 1 Comercial
[ 1Servicio

[ 1otro

Productividad sectorial en el entorno de las actuaciones. Fuente: Visor del Registro de

Planeamiento y Gestion Urbanistica del Principado de Asturias

Como se puede comprobar, en la zona de afeccion del proyecto (delimitada por la
linea azul de la figura) no existe suelo de uso agrario ni industrial, por lo que se
puede descartar la afeccion a los sectores primario y secundario por ocupacion del

suelo, tal y como se detalla en el apartado 6.3.17 “Impactos sobre la productividad

sectorial”.

5.18. ORGANIZACION TERRITORIAL

5.18.1. Servicios existentes

En el Anejo 11 “Reposicion de servicios afectados” de Estudio Informativo se han

inventariado los servicios (lineas eléctricas,

lineas de telecomunicaciones,

conducciones de gas, conducciones de abastecimiento de agua, saneamiento,

riego, etc.) que se veran afectados por las alternativas analizadas.

A continuacion, se incluye una tabla que sintetiza la informacion contenida en el

mencionado anejo.

SERVICIO AFECTADO

ALTERNATIVA 1. SOLUCION
MOREDA

ALTERNATIVA 2. SOLUCION
MUSEO

Lineas Eléctricas (n°
interferencias):

4 LEA de 2c. AT (45kV)

4 LEA de 2c. AT (45kV)

2 LES de 1c. AT (20kV)

5 LES de 1c. AT (20kV)

1 LEA de BT (400V)

1 LEA de BT (400V)

1 LES de BT (400V)

2 LES de BT (400V)

Lineas Telecomunicaciones

13 canalizaciones de red cable/FO

21 canalizaciones de red cable/FO

Redes de Gas

10 gasoductos de AP

5 gasoductos de AP

5 gasoductos de MP

5 gasoductos de MP

Redes Abastecimiento

4 conducciones principales

4 conducciones principales

2 conducciones
secundarias/acometidas

3 conducciones
secundarias/acometidas

Redes Saneamiento

3 colectores principales

3 colectores principales

4 colectores

5 colectores

secundarios/acometidas secundarios/acometidas
N° total de servicios 49 58
afectados
5.18.2. Infraestructuras de comunicaciéon existentes

Son varias las infraestructuras existentes en el entorno de la zona objeto del

estudio, que han condicionado el trazado de las alternativas a desarrollar.
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En el Anejo 15 “Reposicion de viales” del Estudio Informativo se han inventariado
los viales que se veran afectados por las alternativas analizadas, siendo estos los

que siguen.

e Calle de Bertolt Brecht.

e Avenida Juan Carlos I.

e Avenida Principe de Asturias y ramales del enlace con la Av. Juan Carlos
| y el Poligono Industrial Mora Garay.

e Calle Carlos Marx.

e Calle Sanz Crespo.

A continuacion, se describen las principales caracteristicas de cada uno de ellos.

5.18.2.1.Calle de Bertolt Brecht

La Calle Bertolt Brecht cruza sobre las vias de ancho convencional en el inicio del

ambito de estudio.

El cruce sobre las vias se realiza mediante un paso superior que consta de dos
carriles, uno por sentido, y en las inmediaciones del cruce se dispone una glorieta
gue conecta el paso superior con la Calle Paraguay y con la Avenida Juan Carlos
l.

=i |

|

Paso superior calle
Bertolt Brecht |

'INGoogle Earth
Sa

Viales existentes en el tramo inicial del ambito de estudio. Fuente: Google Earth y elaboracion

propia

La estructura consta de un Unico vano con una anchura algo superioralos 11 my
un galibo vertical minimo de 6,29 entre la cara inferior del tablero y la cota cabeza

de carril.

En la siguiente imagen se muestran las vias de ancho convencional a su paso bajo

el paso superior.
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i

Paso superior calle
Bertolt Brecht |

I,

Viales existentes en el &mbito de estudio. Fuente: Google Earth y elaboracion propia

En esta avenida se pueden distinguir varios tramos en base a la seccion transversal

gue presenta la misma.

Vias de ancho convencional a su paso bajo el paso superior de la calle Bertolt Brecht.

) e Tramo 1: Discurre entre la Calle Bertolt Brecht y las inmediaciones del paso
5.18.2.2. Avenida Juan Carlos |

superior de la avenida Principe de Asturias. En este tramo la Avenida Juan
En el ambito del presente estudio Informativo, esta avenida discurre entre las calles Carlos | cuenta con dos carriles (uno para cada sentido).

Bertolt Brecht y Carlos Marx, cruzando bajo la Avenida Principe de Asturias en el AN 5 %
trazado que desarrolla entre las calles citadas, tal y como se muestra a

continuacion.
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Avenida Juan Carlos | en su tramo inicial, entre la calle Bertolt Brecht y la Avenida

Principe de Asturias. Fuente: Google Earth
e Tramo 2: Este es un tramo de transicion entre el tramo anterior y el siguiente,
en el que uno de los sentidos cuenta con dos carriles, mientras que el otro
tiene un solo carril. Ademas, entre ambos sentidos se dispone una mediana

ajardinada de unos 4 m de ancho.

Avenida Juan Carlos | en su tramo medio, de transicion. Fuente: Google Earth

e Tramo 3: Una vez se incorpora uno de los ramales de salida del enlace
situado en la Avenida Principe de Asturias, la Avenida Juan Carlos | para a
tener dos carriles por sentido hasta la Calle Carlos Marx, disponiéndose de
manera general una mediana ajardinada hasta la calle mencionada. La
conexion con la calle Carlos Marx se realiza mediante una glorieta

semaforizada.

' e

{1 E =
H- S

Avenida Juan Carlos | en su tramo situado mas al este. Fuente: Google Earth

5.18.2.3.Avenida Principe de Asturias y ramales del enlace con la Av. Juan Carlos |
y el Poligono Industrial Mora Garay

La avenida Principe de Asturias (N-641) es una de las arterias principales de la
ciudad de Gijon. Conecta el Puerto con la ciudad, y mediante dicha avenida se
accede de forma directa a indirecta a importantes ejes viarios tales como la A-8, la
AS-1 0 la AS-2.

Ilgualmente, a través de este vial se accede de manera inmediata al Poligono
Industrial Mora Garay y también se accede, de manera indirecta, al area Industrial

de Los Campones (a traves de la Avenida Campones).
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Avenida Juan
Carlos |

~

Avenida Principe de
Asturias |

Poligono Industrial
Mora Garay

Linea F4 \
Ancho métrico

7,

Linea F5
Ancho métrico

L‘A"I ,4 A

Viales existentes en el ambito de estudio. Fuente: Google Earth y elaboracion propia

Esta avenida, en el &mbito del Estudio Informativo, cuenta con dos calzadas de tres
carriles cada una, separada por una mediana. Igualmente, en el ambito mencionado
se encuentran los dos enlaces que conectan este vial con el Poligono Industrial
Mora Garay, la Avenida Juan Carlos | y la Avenida Sanz Crespo.

\ Google Earth

Avenida Principe de Asturias. Fuente: Google Earth

Ademads, en la zona objeto de estudio, esta Avenida cuenta con varios pasos
inferiores que permiten el cruce de las distintas vias existentes bajo ella.

5.18.2.4.Calle Carlos Marx

Sobre la antigua playa de vias de la estacion de Jovellanos, y situado en un eje
Noroeste - Este respecto a la estacién provisional de Sanz Crespo, discurre el Paso
Superior de la Calle Carlos Marx.

Dicho paso cuenta con cuatro carriles (dos por sentido) y una longitud aproximada
de 350 m.

Conecta las avenidas de Portugal y Juan Carlos I.

A continuacion se muestra la ubicacion del paso superior y la distribucion de los
carriles en la seccion de dicho paso.

AR Y NG

Estacién Provisional
Sanz Crespo

gleBarth

Viales existentes en el ambito de estudio. Fuente: Google Earth y elaboracién propia
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Google Earth

Calle Carlos Marx. Fuente: Google Earth

5.18.2.5.Calle Sanz Crespo

La Calle Sanz Crespo es uno de los principales accesos a la ciudad de Gijén al
conectar de manera directa con las carreteras A-8 y GJ-81, y conectar de manera

indirecta con la carretera AS-2 (a través de la Av. de la Constitucion).

Con la ejecucion de la Estacion Provisional de Sanz Crespo, la calzada de esta
avenida fue demolida parcialmente con el objeto de liberar el espacio necesario

para la construccion de dicha Estacion sobre su ubicacion.

Este vial cuenta con dos calzadas de dos carriles por sentido separadas por una
mediana y actualmente se encuentra cortado en el cruce de su antiguo trazado con
las vias de ancho métrico que acceden a la Estacion Provisional, tal y como se
muestra en la siguiente imagen.

e
Avenida Sanz -
Crespo s

Avenida Sanz
Crespo

Vias de ancho
métrico. Acceso a
Estacién Provisional

Viales existentes en el &mbito de estudio. Fuente: Google Earth y elaboracion propia

Una vez superada la zona de la estacion provisional, a la altura del paso superior
de Carlos Marx, se reanuda el trazado de la Calle Sanz Crespo con dos carriles por

sentido de circulacion tal y como se puede observar a continuacion:

Calle Sanz Crespo. Fuente: Google Earth
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5.18.3. Vias actuales de ancho convencional

La geometria de estas vias (que actualmente acceden a la Estacion Provisional de
Sanz Crespo) determina el origen de los nuevos trazados de las vias de larga

distancia y de cercanias de ancho convencional, tanto en planta como en alzado.

5.18.4. Vias actuales de ancho métrico

Al igual que en el caso anterior, la existencia de las vias de ancho métrico de la
Estacion Provisional de Sanz Crespo, condiciona el nuevo trazado de las vias

destinadas a la circulacion de las composiciones de ancho métrico.

5.18.5. Encauzamiento del Rio Pilén

El encauzamiento por el que discurre este rio y la no afeccion al mismo, determinan
el punto a partir del cual se puede empezar a deprimir el trazado de las vias

proyectadas

5.18.6. Edificio de la Comisaria

La existencia de la Comisaria de Policia frente a la Estacion Provisional de Sanz
Crespo y al otro lado de los andenes de la antigua estacion de Jovellanos,
condiciona el trazado en planta de las alternativas, al considerar la no afeccion de

este edificio.

5.18.7. Parque de Moreda

Al igual que en el caso anterior, se ha considerado la no afeccién al actual Parque
de Moreda en la medida de lo posible, lo que condiciona el trazado en planta de las

distintas vias.

5.18.8. Tunel ferroviario existente

El tinel y el pozo de extraccion existentes en esta zona han determinado la
geometria, tanto en planta como en alzado de las vias proyectadas, ya que fijan el
punto de conexion de los nuevos trazados de las vias de cercanias de ancho

convencional.

5.19. PLANEAMIENTO URBANISTICO

Las actuaciones que se engloban en el presente Estudio de impacto Ambiental
tienen lugar Unicamente en el Término Municipal de Gijon, perteneciente a la

provincia de Asturias.

El estudio comprende una zona que abarca desde la calle Carlos Marx hasta la
Avenida del Principe de Asturias y el cruce de ésta con la Avenida Juan Carlos | en

la que se localizan las dos alternativas contempladas:

- Alternativa 1. Soluciéon Moreda: Estaciéon Intermodal situada en Moreda, a
la altura de la Avenida Carlos Marx.
- Alternativa 2. Soluciéon Museo: Estacion Intermodal situada en el entorno

del Museo del Ferrocarril.

5.19.1. Clasificacion de los suelos afectados

Tras consulta efectuada, el Ayuntamiento de Gijon inform6 de la situacion
urbanistica del &mbito. Dicha comunicacion se recoge integramente en el Apéndice

8 del presente Estudio de Impacto Ambiental: “Consultas realizadas”.

La actuacion descrita en el presente Estudio se circunscribe al Area de Ordenacion
especial PERI-00 (Modificacion Puntual del Plan General de Ordenacion para el
desarrollo del Convenio relativo a la integracion del ferrocarril (BOPA de 30 de
agosto de 2003), y el posterior Plan Especial para la integracién del ferrocarril en
Gijéon PERI-00 (BOPA de 10 de septiembre de 2008).
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Dichas actuaciones se regiran segun lo determinado en el convenio suscrito el 8 de
mayo de 2019 entre Administrador de Infraestructuras Ferroviarias, Adif-Alta
Velocidad, Renfe-Operadora, la Comunidad Autonoma del Principado de Asturias,
el Ayuntamiento de Gijén y la Sociedad Gijon al Norte, para la integracion del

ferrocarril en la ciudad de Gijon.

En este convenio en la Clausula segunda “Obligaciones de las Partes”, se
determinan las obligaciones de cada una de las partes suscribientes respecto a la
transmision y cambio de uso del suelo urbano afectado por la actuacion. Estas
guedan recogidas, integramente, en el Anejo 14 de “Planeamiento Urbanistico” del

Estudio Informativo.

A nivel general, la zona de actuacion se encuentra ubicada en terreno urbano no
consolidado (PERI-00); asi como unas areas menores de la parte noreste con el
Area de Planeamiento Propuesto APP-PE-PARA y con zonas de la ordenanza 7.2
y 6.2.

La principal afeccion del proyecto se sitlia sobre un Area de Ordenacién Especifica
gue incluye el citado PERI-00. Las zonas de suelo Urbano no consolidado se
corresponden con zonas clasificadas de sistemas generales Zonas Verdes y
Espacios Libres (SG-ZV) y (SG-EL)

También entre los posibles espacios afectados se encuentran suelos calificados
como Sistemas generales y locales destinados a equipamientos (SG-EQ) y (SL-
EQ), que en cualquier caso son segun la normativa urbanistica vigente compatibles

con el uso de suelo previsto en el proyecto.

La calificacién y usos del suelo quedan reflejados en el Plano 3.4. “Planeamiento

Urbanistico” del presente EsIA.

Estos suelos a incorporar tienen una superficie de 4.172 m2 y son de propiedad

municipal.

Por tanto la superficie total del ambito, una vez realizados dichos ajustes, es de
168.808 m=.

En la siguiente tabla se indica la clasificacion de suelos afectados, asi como la

normativa vigente referente al planeamiento urbano:
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FIGURA 5.19.1. Ocupaciones
NORMATIVA ESTADO DEL PLAN .
T.M. URBANISTICA . L, : . -
APLICADA GENERAL AFECTADA A continuacion, se detallan las necesidades de ocupacion de suelo publico y
privado estimadas para cada una de las alternativas contempladas por el Estudio
Suelo Urbano No ;
o Resolucién del Consejero de ) Informativo
. Plan General Municipal Consolidado
Gijon . Fomento de 30/01/2019 (DOE .
de Gijon (ordenacion
04/02/2019). » Alternativa 1: Solucién Moreda
especifica)
De este modo, el planteamiento urbanistico actual es incompatible con las Propiedad suelo | Total (m2)

soluciones planteadas en el presente Estudio Informativo; por lo que sera necesaria

su reformulacion Dominio Publico 97.445

Privado 108.866

Alternativa 2: Solucién Museo

Propiedad suelo | Total (m2)

Dominio Publico 102.179

Privado 108.309
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6. IDENTIFICACION, CARACTERIZACION Y VALORACION DE IMPACTOS

Para conocer la incidencia de cada una de las alternativas analizadas sobre el
territorio en el que se localizan, el inventario describe, con el nivel de detalle
necesario, aquellos elementos que, a la escala de trabajo de, al menos, 1:5.000,
pueden verse afectados por cada una de ellas y que, como principales
condicionantes ambientales, pueden aportar elementos de juicio validos para
evaluar y seleccionar aquella alternativa considerada méas idonea desde el punto

de vista ambiental.

Asi, conocidas las caracteristicas del entorno en que se desarrollara la actuacion,
se describe a continuacion el conjunto de alteraciones que podrian producirse sobre

el mismo, y se evalla la magnitud de los efectos aparejados.

El proceso de valoracion se desarrolla con objeto de asignar una magnitud a cada
impacto: compatible, moderado, severo o critico, cuyas definiciones se encuentran
reguladas en la Ley 21/2013, de 9 de diciembre, de evaluacibn ambiental,
modificada por la Ley 9/2018, de 5 de diciembre, a cuyas prescripciones se adapta

el presente documento.

6.1. METODOLOGIA

La Ley 21/2013, de 9 de diciembre, de evaluacion ambiental (modificada por la Ley
9/2018, de 5 de diciembre), en su Anexo VI, indica que el Estudio de Impacto
Ambiental incluird la identificacién, cuantificacion y valoracién de los efectos
significativos previsibles de las actividades proyectadas sobre los aspectos

ambientales, para cada alternativa examinada.

Se entiende por “efecto significativo” la alteracion de caracter permanente o de
larga duracion de un valor natural y, en el caso de espacios Red Natura 2000,
cuando ademas afecte a los elementos que motivaron su designacion y objetivos

de conservacion.

La metodologia seguida para la identificacion, cuantificacion y valoracién de los
Impactos significativos en el presente estudio, se ajusta a lo establecido en citada

Ley 21/2013, y se describe detalladamente a continuacion.

Asi mismo, el presente EsIA se redacta teniendo en cuenta lo dispuesto 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.

6.1.1. ldentificacion de impactos

El paso previo a la caracterizacion y valoracion de impactos lo constituye la
identificacion de los mismos en el &mbito de las alternativas estudiadas, que deriva
del estudio de las interacciones entre las acciones del proyecto y las caracteristicas

especificas de los aspectos ambientales afectados en cada caso concreto.

Esta identificacién se lleva a cabo considerando, en primer lugar, los impactos
genéricos asociados a todos los proyectos ferroviarios de este tipo, para a
continuacion, centrarse en los aspectos concretos asociados a los trazados que se

plantean en este Estudio Informativo.

Asi, los impactos concretos dependen, por un lado, de las caracteristicas de trazado
de las alternativas analizadas (tuneles, viaductos, altura de desmontes y
terraplenes, superficies de ocupacion, movimientos de tierras, etc.), y por otro, de
las particularidades del medio por el que se desarrollan dichos trazados (presencia
de espacios protegidos, de especies singulares de fauna o flora, de cauces, de

zonas de alta permeabilidad, de elementos patrimoniales, etc.).
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6.1.2. Caracterizacion de impactos

Para cada uno de los impactos identificados, se procede a describir sus
caracteristicas, especificandose, ademas, los procesos que tienen lugar, sus

causas y sus consecuencias.

Tal como indica la Ley 21/2013, en su anexo VI, se distinguen los efectos positivos
de los negativos; los temporales de los permanentes; los simples de los
acumulativos y sinérgicos; los directos de los indirectos; los reversibles de los
irreversibles; los recuperables de los irrecuperables; los periddicos de los de

aparicioén irregular; los continuos de los discontinuos.

Con objeto de homogeneizar la caracterizacion y valoracion de las afecciones, se

utilizan los criterios que se definen en la tabla siguiente.

ATRIBUTO

CARACTER

SINERGICO

Aquel que se produce cuando el efecto conjunto de la
presencia simultdnea de varios agentes supone una
incidencia ambiental mayor que el efecto suma de las
incidencias individuales contempladas aisladamente.
Asimismo, se incluye en este tipo aquel efecto cuyo modo
de accion induce en el tiempo la aparicion de otros nuevos.

DURACION

El tiempo supuesto de

permanencia del efecto

a partir del inicio de la
accion

TEMPORAL

Aquel que supone alteracién no permanente en el tiempo,
con un plazo temporal de manifestacion que puede
estimarse o determinarse

PERMANENTE

Aquel que supone una alteracion indefinida en el tiempo de
factores de accion predominante en la estructura o en la
funcion de los sistemas de relaciones ecoldgicas o
ambientales presentes en el lugar

REVERSIBILIDAD

Se refiere a la
posibilidad de que el
medio asimile o no el
efecto en un tiempo

determinado

REVERSIBLE

Aquel en el que la alteracion que supone puede ser
asimilada por el entorno de forma medible, a medio plazo,
debido al funcionamiento de los procesos naturales de la
sucesion ecolégica, y de los mecanismos de
autodepuracion del medio

IRREVERSIBLE

Aquel que supone la imposibilidad, o la «dificultad
extremay, de retornar a la situacion anterior a la accién que
lo produce

ATRIBUTO CARACTER

Aquel admitido como tal, tanto por la comunidad técnica y
cientifica como por la poblacion en general, en el contexto
POSITIVO de un andlisis completo de los costes y beneficios
genéricos y de las externalidades de la actuacion

SIGNO contemplada

Hace referencia al
caracter genérico de la
accion del proyecto
sobre el factor

Aquel que se traduce en pérdida de valor naturalistico,
estético-cultural, paisajistico, de productividad ecolégica, o
en aumento de los perjuicios derivados de Ila
NEGATIVO contaminacion, de la erosion o colmatacién y demas
riesgos ambientales en discordancia con la estructura
ecologico-geogréfica, el caracter y la personalidad de una
localidad determinada

RECUPERABILIDAD
Posibilidad de

Aquel en que la alteracién que supone puede eliminarse,
bien por la accién natural, bien por la accibn humana, v,

INTENSIDAD ALTA Destruccion del factor o de su valor ambiental.

Hace referencia al MEDIA Afeccion sensible al factor o a su valor ambiental.

grado de alteracion del
factor en el ambito de la | gaja

. Escaso efecto sobre el factor o su valor ambiental.
afeccion

EXTENSION
Se refiere al area de

La accién produce un efecto localizable de forma

PUNTUAL ) .
singularizada.

- RECUPERABLE T T
reconstruir las asimismo, aquel en que la alteracion que supone puede ser
condiciones iniciales reemplazable
una vez producido el
efecto, nlediante la Agquel en que la alteracion o pérdida que supone es
aplicacion de las IRRECUPERABLE | imposible de reparar o restaurar, tanto por la acciéon natural
medidas correctoras como por la humana
adecuadas
PERIODICO Aquel Qque se r_namﬁesta con un modo de accion
intermitente y continua en el tiempo
Aquel que se manifiesta de forma imprevisible en el tiempo
PERIODICIDAD DE APARICION | Y cuyas alteraciones es preciso evaluar en funcién de una

Se refiere a como se
manifiesta el impacto
en el tempo

probabilidad de ocurrencia, sobre todo en aquellas

IRREGULAR : X T : :
circunstancias no periédicas ni continuas, pero de
gravedad excepcional

CONTINUO Aquel gue se manifiesta con una alteracién constante en el
tiempo, acumulada o no

DISCONTINUO Aquel que se manifiesta a través de alteraciones

irregulares o intermitentes en su permanencia

influencia teérica del

El efecto no admite una localizacién precisa teniendo una
efecto en relacion con | GENERAL

influencia generalizada en todo el entorno del proyecto.

el entorno del proyecto

considerado PARCIAL Situaciones intermedias entre los dos extremos anteriores.
Aquel que se manifiesta sobre un solo componente

SIMPLE ambiental, o cuyo modo de accién es individualizado, sin

INTERACCION consecuencias en la induccion de nuevos efectos, ni en la

Se refiere a si existen o de su acumulacioén, ni en la de su sinergia

no consecuencias en la Aquel que al prolongarse en el tiempo la accion del agente
induccion de sus inductor, incrementa progresivamente su gravedad, al
efectos ACUMULATIVO carecerse de mecanismos de eliminacion con efectividad
temporal similar a la del incremento del agente causante
del dafio

6.1.3. Valoracion de impactos

La valoracién de

los impactos

significativos previamente identificados vy

caracterizados se lleva a cabo, siempre que es posible, a partir de la cuantificacion,

para cada aspecto del medio afectado.

Expresando tal valoracion en consonancia con la Ley 21/2013, de 9 de diciembre,

se indican los impactos ambientales compatibles, moderados, severos y criticos
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que se prevén como consecuencia de la ejecucion del proyecto, atendiendo a las

definiciones recogidas en la Ley, e incluidas en la tabla siguiente.

MAGNITUD DE :
IMPACTO DEFINICION
NEGATIVO
COMPATIBLE Aquel cuya recuperacion es inmediata tras el cese de la actividad, y no precisa

medidas preventivas o correctoras

Aquel cuya recuperacion no precisa medidas preventivas o correctoras
MODERADO intensivas, y en el que la consecucion de las condiciones ambientales iniciales
requiere cierto tiempo.

Aquel en el que la recuperacion de las condiciones del medio exige medidas
SEVERO preventivas o correctoras, y en el que, aun con esas medidas, aquella
recuperacion precisa un periodo de tiempo dilatado.

i Aquel cuya magnitud es superior al umbral aceptable. Con él se produce una
CRITICO pérdida permanente de la calidad de las condiciones ambientales, sin posible
recuperacion, incluso con la adopcién de medidas protectoras o correctoras.

Ademas de estas categorias de impacto, definidas en la Ley 21/2013
exclusivamente para afecciones de caracter negativo, se han establecido las
siguientes magnitudes de impacto, para facilitar la valoraciéon de los efectos
positivos que pueda producir el proyecto, o para aquellos casos en los que no existe

impacto sobre un elemento concreto del medio.

MAGNITUD DE IMPACTO DEFINICION
No existe impacto sobre el elemento del medio en cuestion, por no estar
NULO presente en el ambito de afeccién directa o indirecta de las alternativas
analizadas

Impacto positivo cuyos efectos sobre el medio suponen una mejora del medio
fisico 0 socioeconémico, tangible a corto (1 afio), medio (5 afios), o largo plazo
(mas de 5 afios). Contard con 2 niveles de intensidad en la valoracion
cuantitativa: Favorable y Muy Favorable

FAVORABLE

6.1.4. Impactos acumulativos o sinérgicos

Se ha caracterizado, dentro de cada impacto identificado, su caracter simple,
acumulativo o sinérgico, en funcion de la interaccion que tenga con otros elementos
del medio. Asimismo, dada la importancia que presentan, se analizan en un
apartado independiente aquellos efectos sinérgicos mas significativos, asociados a

determinados impactos identificados y caracterizados previamente.

6.1.5. Impactos residuales

Ademas de la valoracion de los impactos sobre todos los elementos del medio en
fase de construccion y explotacion, se lleva a cabo el analisis de los impactos
residuales, que segun la definicion contenida en la Ley 21/2013, son aquellos que
suponen pérdidas o alteraciones de los valores naturales cuantificadas en numero,
superficie, calidad, estructura y funcion, que no pueden ser evitadas ni reparadas,

una vez aplicadas in situ todas las posibles medidas de prevencion y correccion.

6.1.6. Evaluacion de alternativas

Por ultimo, se jerarquizan los impactos ambientales identificados y valorados, para

conocer su importancia relativa.

Esta jerarquizacion permitira evaluar ambientalmente las alternativas, mediante la
suma de los impactos que produce cada una de ellas sobre todos los factores del
medio analizados. Asignando un valor mas elevado a aquellos impactos
ambientales que presentan una mayor importancia relativa, se puede obtener un
dato que permite, no sélo conocer la afeccion ambiental global de cada alternativa
sobre el territorio atravesado, sino también comparar entre ellos las alternativas
planteadas, y asi seleccionar la alternativa 6ptima desde el punto de vista

ambiental.

Estos datos de idoneidad ambiental, se integran en un analisis global multicriterio
en el que se selecciona la mejor alternativa segun criterios relativos al medio
ambiente, a la vertebracion territorial, a la funcionalidad y a la inversion (ver Anejo

N° 18 “Analisis multicriterio y seleccién de alternativas” del Estudio Informativo).
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6.2. IDENTIFICACION DE IMPACTOS

La identificacion de impactos sigue una secuencia que va desde los aspectos mas

genéricos, hasta los mas concretos.

La identificacion genérica de los impactos asociados a la construccion y explotacion
una linea de ferrocarril y una estacion intermodal se refleja en la correspondiente
“‘matriz de identificacion de impactos”, en la que se sefialan las acciones de

proyecto causantes de impacto y los factores del medio afectados por las mismas.

Posteriormente, se particularizaran los impactos concretos para los trazados
proyectados y la estacion intermodal prevista y los elementos ambientales

realmente presentes en su zona de afeccion directa e indirecta.

6.2.1. Factores ambientales potencialmente afectados

Los elementos ambientales susceptibles de ser alterados por alguna de las
acciones del proyecto, de acuerdo con la informacion reflejada en el inventario

ambiental, se indican en la siguiente tabla.

FACTOR AMBIENTAL

CALIDAD DEL AIRE
CAMBIO CLIMATICO
CALIDAD LUMINICA
CALIDAD ACUSTICA

CALIDAD VIBRATORIA
GEOLOGIA Y GEOMORFOLOGIA
EDAFOLOGIA
HIDROLOGIA
HIDROGEOLOGIA
VEGETACION
FAUNA
ESPACIOS NATURALES DE INTERES
RED NATURA 2000
PAISAJE
PATRIMONIO CULTURAL

FACTOR AMBIENTAL

VIAS PECUARIAS
POBLACION
PRODUCTIVIDAD SECTORIAL
ORGANIZACION TERRITORIAL
PLANEAMIENTO URBANISTICO
RECURSOS NATURALES
GENERACION DE RESIDUOS

6.2.2. Actuaciones del proyecto generadoras de impactos

Con el objeto de definir, a posteriori, los efectos que se produciran sobre el medio
como consecuencia de las actuaciones del proyecto, a continuaciéon se especifican
aquéllas susceptibles de producir algun tipo de alteracién, bien sea de naturaleza

perjudicial o beneficiosa.

Estas acciones se analizan segun se produzcan durante la fase de ejecucion de las
obras o durante la fase de explotacion de la nueva estacion intermodal de Gijon y

SUS accCesos.

6.2.2.1.Fase de construccion

La fase de construccion se ha dividido en tres etapas con repercusion ambiental,
de acuerdo con el orden y secuencia en que éstas se ejecutan y, de acuerdo con
los requerimientos del proceso constructivo. Estas tres etapas se describen a

continuacion.

1. Replanteo: Durante esta etapa tienen lugar, basicamente, la sefializacion
de la obra y la identificacion de posibles servicios afectados. Estas
actuaciones implican:

e Ocupacién de suelo.

e Vallado de la zona de ocupacion de la obra.
e Desbroce y despeje de vegetacion.

e Movimiento de maquinaria.

¢ Movimiento de tierras.

ESTUDIO INFORMATIVO DE LA NUEVA ESTACION INTERMODAL DE GIJON

PAG. 128



ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL

2. Construccion de estacion y plataforma e instalacion de vias: Las

acciones con repercusion ambiental, ligadas intimamente al proceso

constructivo de esta etapa son:

Accesos y explanacion: Estas actuaciones son necesarias en primer
lugar, para acceder a la zona de ejecucion de las obras cuando los tajos
no son accesibles a través de la red viaria existente y, en segundo lugar,
para conseguir una nivelacion de la zona de la traza respecto a la cota
actual. Estas actuaciones implican las acciones siguientes:

o Ocupacion de suelo.

o Desbroce y despeje de vegetacion.

o Movimiento de maquinaria.

o Movimiento de tierras.
Reposicién de servicios y servidumbres afectados: La ejecucion de la
infraestructura conlleva la afecciébn a algunos caminos, viales y
carreteras presentes en la zona, asi como a NuUMerosos Servicios
existentes, que seran convenientemente repuestos. Estas afecciones
requieren a veces la ejecucion de desvios provisionales durante las
obras, y la ejecucion de la reposicion definitiva a su finalizacion. Tanto
para la demolicion y levante de los servicios y servidumbre afectados,
como para la construccibn e instalacion de las reposiciones
correspondientes, y para el transporte de excedentes de tierras y demas
residuos que se generen, se requiere maquinaria especifica y vehiculos
pesados. Las acciones ligadas al proceso constructivo y que implican
algun tipo de afeccién ambiental, son:

o Movimiento de maquinaria.

o Demoliciones y levantes.

o Movimiento de tierras.
Construccién de estacion, plataforma e instalacion de vias: Durante la
construccion propiamente dicha de la estacion y la plataforma y la
instalacion de la via, se van a producir igualmente una serie de acciones
con incidencia ambiental:

o Movimiento de maquinaria.

o Movimiento de tierras.

o Construccion de la estacion.

o Implantacion de la plataforma ferroviaria.

o Construccion de infraestructuras de paso (viaductos, pasos

superiores y pasos inferiores), y drenajes.

o Montaje de via.

o Construccion de viales en el entorno (reordenacion).
Préstamos y vertederos: La construccion de la nueva estacion y el
trazado objeto de estudio requiere ocupaciones de terreno permanentes
para el depésito de los excedentes de excavacidn que no se hayan
podido reutilizar en obra. En principio, de acuerdo a los analisis y
estudios realizados, no se prevé la necesidad de préstamos.

o Ocupacion de suelo.

o Desbroce y despeje de vegetacion.

o Movimiento de maquinaria.

o Movimiento de tierras.
Instalaciones auxiliares de obra: La ejecucion de las obras requiere
zonas de ocupacion temporal que acojan las instalaciones auxiliares
(plantas de hormigoén, plantas de machaqueo, etc.), los acopio de
materiales y equipos de obra, zonas especificas para el estacionamiento
y mantenimiento de vehiculos y maquinaria, lugares de almacenamiento
de residuos (punto limpio), y las instalaciones de seguridad y salud.
Estas zonas, por la funcién que ejercen, son generadoras de residuos y
por tanto, tienen un importante potencial de contaminacion. La
implantacion y uso de estas zonas durante la ejecucion de la obra
implican las acciones siguientes:

o Superficie temporal de ocupacion.

o Desbroce y despeje de vegetacion.

o Movimiento de tierras.

o Movimiento de maquinaria.

o Impermeabilizacion de superficies.
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3. Ejecucidn de sistemas e instalaciones asociados a la via: En esta etapa
tiene lugar la instalacion de la electrificacion, de la sefializacion, del sistema
de comunicaciones, etc. La electrificacion de la linea ferroviaria implica la
instalacion de la catenaria, la construccion de subestaciones eléctricas y
centros de autotransformacion, y el tendido de las acometidas eléctricas.
Todas estas actuaciones estan ligadas al proceso constructivo de obra civil,
teniendo como principales actuaciones con incidencia ambiental las
siguientes:

e Ocupacion del suelo.

e Desbroce y despeje de vegetacion.

e Movimiento de vehiculos y maquinaria.
e Movimiento de tierras.

e Construccion de sistemas e instalaciones asociados a la via.

6.2.2.2.Fase de explotacion

La explotacidn ferroviaria con su nueva configuracion conlleva mayor trafico de
servicios publicos y una disminucién de los vehiculos privados. Considerando su
caracter positivo, esta nueva creacion conlleva un incremento del empleo del
transporte publico que afecta al sector servicios y transporte, y una reactivacion
econdémica y social en la zona de influencia directa. Adicionalmente, en el caso
concreto de esta nueva estacion intermodal en Gijén, se elimina la barrera

ferroviaria existente en la actualidad.

Por otro lado, esta fase lleva asociadas actuaciones que pueden producir efectos

negativos sobre la poblacion y el medio ambiente.
En resumen, las actuaciones con repercusion ambiental durante esta fase son:

e Presencia de la plataforma ferroviaria, de las estructuras asociadas y de
los edificios técnicos asociados.

e Liberacion del suelo y de la barrera ferroviaria existente en la ciudad de
Gijon.

e Explotacion ferroviaria propiamente dicha (circulacion de trenes).

e Electrificacion y subestaciones ligadas a la presencia de la catenaria y
de lineas eléctricas aéreas.

e Presencia de préstamos y vertederos.

¢ Mantenimiento de la linea de alta velocidad y de todas sus instalaciones

asociadas.

6.2.2.3.Resumen de actuaciones generadoras de impacto

En las siguientes tablas se resumen las actuaciones generadoras de impacto
descritas en los apartados anteriores, en fase de construccion y en fase de

explotacion.

FASE DE CONSTRUCCION

Ocupacién de suelo

Vallado de la zona de ocupacién de la
obra

REPLANTEO Desbroce y despeje de vegetacion.

Movimiento de maquinaria

Movimiento de tierras

Ocupacion de suelo

Desbroce y despeje de vegetacion

Accesos y explanacion — —
Movimiento de maquinaria

Movimiento de tierras

Reposicién de servicios 'y Movimiento de maquinaria
servidumbres afectados Demoliciones y levantes

Movimiento de maquinaria

Movimiento de tierras

Implantacion de la  plataforma

Construccién de la .
ferroviaria

infraestructura
CONSTRUCCION DE LA Construccion de  estructuras e
INFRAESTRUCTURA infraestructuras de paso

Montaje de via

Ocupacion de suelo

Desbroce y despeje de vegetacion

Préstamos y vertederos — —
Movimiento de maquinaria

Movimiento de tierras

Superficie temporal de ocupacion

Desbroce y despeje de vegetacion

Instalaciones auxiliares de obra | Movimiento de tierras

Movimiento de maquinaria

Impermeabilizacién de superficies
EJECUCION DE SISTEMAS E INSTALACIONES ASOCIADOS A | Ocupacién temporal y definitiva de

LA VIA suelo
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FASE DE CONSTRUCCION EFECTOS POTENCIALES
FACTOR AMBIENTAL = -
Movimiento de magquinaria Alteracion de la calidad de las aguas
superficiales por riesgo de vertidos
Movimiento de tierras accidentales y movimientos de tierras Efecto barrera, riesgo de inundaciones
— - : — - or represamiento de los cauces
Construccion de sistemas e HIDROLOGIA Afeccion a zonas protegidas de la CHC P o
) . . . ; - interceptados y alteracion permanente
instalaciones asociados a la via ligadas a masas de agua superficial del dreﬁaje sugerficial P
Modificaciones del drenaje superficial por
encauzamientos y desvios de cauces
Riesgo de contaminacién de los acuiferos Efecto barrera en los flujos de agua
por vertidos accidentales subterranea
FASE DE EXPLOTACION HIDROGEOLOGIA Afeccion a puntos acuiferos y a zonas
PRESENCIA DE LA PLATAFORMA FERROVIARIA protegidas de la CHC ligadas a masas de Creacion de superficies impermeables
_ ! agua subterranea
CERRAMIENTO DE LA LINEA DE ALTA VELOCIDAD Eliminacion de la cubierta vegetal como
LIBERACION DEL SUELO Y DE LA BARRERA FERROVIARIA EXISTENTE EN LA CIUDAD DE GIJON. resultado del despeje y desbroce, creacion - » -
y VEGETACION de caminos auxiliares de obra, instalaciones | Pérdida de vegetacion por la ocupacion
EXPLOTACION FERROVIARIA de obra, etc. definitiva por el trazado
PRESENCIA DE LA ELECTRIFICACION Y SUBESTACIONES Afeccion a especies de flora protegida
PRESENCIA DE PRESTAMOS Y VERTEDEROS Molestias por ruido en fase de
MANTENIMIENTO DE LA INFRAESTRUCTURA Cambios en el comportamiento de las explotacion
comunidades faunisticas Efecto barrera
Afeccién a fauna protegida
FAUNA Afeccién a fauna no protegida detectada
Molestias por ruido durante las obras €n campo
6.2.3. Identificacion de efectos potenciales Afeccion a quirdpteros
Colision de aves
. ., . Destruccién de habitats inérai
Son efectos potenciales aquellos que probablemente se producirian sobre el medio Efecto sinérgico de otras
infraestructuras a la permeabilidad
ambiente como consecuencia de las distintas acciones asociadas a la construccion ESPACIOS NATURALES | Afeccion a espacios protegidos o de interés Afeccion a espacios protegidos o de
DE INTERES natural interés natural
y funcionamiento de trazado previsto, la nueva estacion intermodal y sus accesos. RED NATURA 2000 Afeccion a espacios de Red Natura 2000 ;\(f)%%c.on a espacios de Red Natura
.. ., .. . i . . Afeccion a elementos de patrimonio
Durante las distintas fases, se produciran los siguientes efectos potenciales sobre PATRIMONIO CULTURAL | Afecci6n a elementos de patrimonio cultural | o o)
el medio: VIAS PECUARIAS Afeccion a vias pecuarias Afeccion a vias pecuarias
’ PAISAJE Intrusién visual durante las obras Intrusién visual permanente
Incremento de la necesidad de mano de Potenciales cambios en la distribucion
IR ATETENTAL EFECTOS POTENCIALES obra local para la ejecucion de las obras espacial de la poblacién
FASE DE CONSTRUCCION FASE DE EXPLOTACION i i6
— - - gotenmg!calteracmn ala estructura Alteracion de la poblacién activa
CALIDAD DEL AIRE Y Emision d aminant el Emision de contaminantes atmosféricos POBLACION emografica
misién de contaminantes y particulas en - ;
CAMBIO CLIMATICO suspension yP Emisiones de gases de efecto Alteraciones en el trafico durante la fase de | Economia en el tiempo de transporte
invernadero y huella de carbono obras Incremento de la seguridad
CALIDAD LUMINICA Contaminacién luminica derivada de los Deslumbramientos derivados del trafico Afeccién al confort ambiental Afeccion al confort ambiental
trabajos nocturnos nocturno —
SECTOR SECUNDARIO: Incremento de la SECTOR PRIMARIO: Alteracion de la
Habitualmente: Incremento de niveles demanda de materiales accesibilidad
. ) sonoros
CALIDAD ACUSTICA Incremento de niveles sonoros En est - Meiora de la calidad SECTOR SECUNDARIO: Pérdida de la SECTOR SECUNDARIO: Disminucion
aguifi:ac(?éoén t;’f?ga € la calida PRSED(L:JTCOTIIR\I/IAIID_AD actividad industrial de la demanda de materiales
CALIDAD VIBRATORIA Incremento de niveles vibratorios Incremento de niveles vibratorios ifn?;nodi ;eEsecrl\ﬁscl)g Incremento de la SECTOR TERCIARIO: Modificaciones
Afeccion al modelado del terreno como SECTOR TERCIARIO: Pérdida de servicios |+ = (omanda de servicios
consecuencila de Ia_oc_u;)acién del eSDZCi(: Afeccion al modelado del terreno como : Fabiualmente Efecto b —
GEOLOGIA Y que supone la propia infraestructura y de los | consecuencia de la permanencia de la . I abitualmente: Efecto barrera sobre la
GEOMORFOLOGIA movimientos de tierras derivados de la infraestructura y de f;s zonas de gzﬁggt;ﬁg:dndlila:gr:ﬁtsc;lrjiglc)i/asdervidumbres poblacion (permeabilidad del territorio y
actuacion ocupacién permanente ORGANIZACION afectadas) servidumbres afectadas)
Afeccion a Lugares de Interés Geol6gico TERRITORIAL En este caso: eliminacion de barrera
EDAFOLOGIA Destruccién directa del suelo Generacion de procesos de erosion Alteraciones en la disponibilidad de servicios | Alteraciones en la disponibilidad de
(red de saneamiento, abastecimiento, servicios (red de saneamiento,
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FACTOR AMBIENTAL

EFECTOS POTENCIALES

FASE DE CONSTRUCCION

FASE DE EXPLOTACION

alumbrado, electricidad, telecomunicaciones
y gasoductos)

abastecimiento, alumbrado, electricidad,

telecomunicaciones y gasoductos)

PLANEAMIENTO
URBANISTICO

Interferencia en los documentos de
planeamiento urbano vigente

RECURSOS NATURALES

Consumo de recursos naturales

Consumo de recursos naturales

GENERACION DE
RESIDUOS

Generacion de residuos

Generacion de residuos

6.2.4. Matriz de identificacion de impactos

A continuacién se presenta la matriz de identificacion de los impactos producidos
por las acciones proyectadas sobre los elementos del medio. Se trata de una
identificacion de los efectos genéricos que la nueva infraestructura (trazado, nueva
estacion intermodal y accesos) pueden generar sobre los distintos factores
ambientales. En el apartado siguiente, se concretaran los impactos realmente

producidos por las alternativas analizadas sobre los elementos presentes en el

territorio en el que localizan las alternativas.
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6.2.4.1.Fase de construcciéon
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FACTOR AMBIENTAL IMPACTO EN FASE DE CONSTRUCCION o Z 3 o (@] E
P Emision de contaminantes y particulas en suspension
CALIDAD DEL AIRE Y CAMBIO CLIMATICO — -
Emisiones de gases de efecto invernadero y huella de carbono
CALIDAD ACUSTICA Incremento de niveles sonoros
CALIDAD VIBRATORIA Incremento de niveles vibratorios
CALIDAD LUMINICA Contaminacion luminica derivada de los trabajos nocturnos
Afeccion al modelado del terreno como consecuencia de la ocupacién del espacio que supone la propia
GEOLOGIA Y GEOMORFOLOGIA infraestructura y de los movimientos de tierras derivados de la actuacion
Afeccion a Lugares de Interés Geoldgico
. Destruccion directa del suelo
EDAFOLOGIA — . -
Afeccion a suelos potencialmente contaminados
Alteracion de la calidad de las aguas superficiales por riesgo de vertidos accidentales y movimientos de
HIDROLOGIA tierras
Modificaciones del drenaje superficial por encauzamientos y desvios de cauces
HIDROMORFOLOGIA Alteracion a la hidromorfologia de los cauces
. Riesgo de contaminacién de los acuiferos por vertidos accidentales
HIDROGEOLOGIA — - -
Afeccion a puntos acuiferos y a zonas protegidas
Eliminacion de la cubierta vegetal como resultado del despeje y desbroce, creacion de caminos auxiliares de
VEGETACION obra, instalaciones de obra, etc.
Afeccion a especies de flora protegida
Destruccion de habitats
FAUNA Cambios en el comportamiento de las comunidades faunisticas
Molestias por ruido durante las obras
ESPACIOS NATURALES DE INTERES Afeccion a espacios protegidos o de interés natural
RED NATURA 2000 Afeccion a espacios de Red Natura 2000
PATRIMONIO CULTURAL Afeccion a elementos de patrimonio cultural
PAISAJE Intrusién visual durante las obras
Incremento de la necesidad de mano de obra local para la ejecucién de las obras
. Potencial alteracion a la estructura demografica
POBLACION - —
Alteraciones en el trafico durante la fase de obras
Afeccion al confort ambiental
SECTOR SECUNDARIO: Incremento de la demanda de materiales
SECTOR SECUNDARIO: Pérdida de la actividad industrial
PRODUCTIVIDAD SECTORIAL —
SECTOR TERCIARIO: Incremento de la demanda de servicios
SECTOR TERCIARIO: Pérdida de servicios
Alteraciones en la accesibilidad (permeabilidad del territorio y servidumbres afectadas)
ORGANIZACION TERRITORIAL Alteraciones en la disponibilidad de servicios (red de saneamiento, abastecimiento, alumbrado, electricidad,
telecomunicaciones y gasoductos)
RECURSOS NATURALES Consumo de recursos naturales
GENERACION DE RESIDUOS Generacion de residuos
VULNERABILIDAD FRENTE A ACCIDENTES < ) . . .
GRAVES Y CATASTROFES Dafios ambientales derivados de la vulnerabilidad del proyecto frente a accidentes graves
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6.2.4.2.Fase de explotacion

PRESENCIA DE LA

INFRAESTUCTURA

INFRAESTUCTURA
EXPLOTACION
FERROVIARIA

FACTOR AMBIENTAL

IMPACTO EN FASE DE EXPLOTACION

CERRAMIENTO DE LA

CALIDAD DEL AIRE Y CAMBIO
CLIMATICO

Emision de contaminantes atmosféricos

Emisiones de gases de efecto invernadero y huella de carbono

Adaptacion al cambio climatico

CALIDAD ACUSTICA

Modificacién de las condiciones de calidad acustica

MANTENIMIENTO DE
LA INFRAESTRUCTURA
LIBERACION DE SUELO

PRESENCIA DE LA
ELECTRIFICACION Y
SUBESTACIONES
PRESENCIA DE
PRESTAMOS Y
VERTEDEROS

CALIDAD VIBRATORIA

Incremento de niveles vibratorios

CALIDAD LUMINICA

Deslumbramientos derivados del trafico nocturno

GEOLOGIA Y GEOMORFOLOGIA

Afeccion al modelado del terreno como consecuencia de la permanencia de la infraestructura y de las zonas de ocupacion
permanente

EDAFOLOGIA

Generacion de procesos de erosion

HIDROLOGIA

Efecto barrera, riesgo de inundaciones por represamiento de los cauces interceptados y alteracion permanente del drenaje superficial

HIDROMORFOLOGIA

Alteracion a la hidromorfologia de los cauces

HIDROGEOLOGIA

Efecto barrera en los flujos de agua subterranea

VEGETACION Pérdida de vegetacion por la ocupacién definitiva por el trazado
Afeccion a fauna protegida
Afeccion a fauna no protegida detectada en campo
Afeccion a Quirdpteros
FAUNA Incremento en los niveles sonoros y molestias a la fauna

Riesgo de muerte por colision y electrocucion

Efecto barrera creado por la presencia de la infraestructura

Efectos sinérgicos con otras infraestructuras

ESPACIOS NATURALES DE
INTERES

Afeccion a espacios protegidos o de interés natural

RED NATURA 2000

Afeccion a espacios de Red Natura 2000

PATRIMONIO CULTURAL

Afeccion a elementos de patrimonio cultural

PAISAJE Intrusién visual permanente
Potenciales cambios en la distribucion espacial de la poblacién
Alteracion de la poblacién activa
POBLACION Economia en el tiempo de transporte

Incremento de la seguridad

Afeccion al confort ambiental

PRODUCTIVIDAD SECTORIAL

SECTOR SECUNDARIO: Disminucién de la demanda de materiales

SECTOR TERCIARIO: Modificaciones en la demanda de servicios

ORGANIZACION TERRITORIAL

Efecto barrera sobre la poblacion (permeabilidad del territorio y servidumbres afectadas)

Alteraciones en la disponibilidad de servicios (red de saneamiento, abastecimiento, alumbrado, electricidad, telecomunicaciones y
gasoductos)

PLANEAMIENTO URBANISTICO

Interferencia en los documentos de planeamiento urbano en vigor de los distintos municipios atravesados

RECURSOS NATURALES

Consumo de recursos naturales

GENERACION DE RESIDUOS

Generacion de residuos

VULNERABILIDAD FRENTE A
ACCIDENTES GRAVES Y
CATASTROFES

Dafios ambientales derivados de la vulnerabilidad del proyecto frente a accidentes graves y catastrofes
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6.3. CARACTERIZACION Y VALORACION DE IMPACTOS

Desde el punto de vista espacial, es importante destacar que los impactos
asociados a la nueva estacion intermodal objeto de este estudio, se localizan, no
sélo en la propia estacion, el tramo de plataforma y los accesos objeto del estudio,
sino también en las ubicaciones destinadas a los elementos auxiliares de obra de
caracter temporal (zonas de instalaciones auxiliares, caminos de obra, parques de
maquinaria y otras ocupaciones temporales necesarias para ejecutar la

infraestructura), y permanente (préstamos y vertederos).

Para la valoracion de los impactos, se han tenido en cuenta las siguientes
consideraciones, en funcion del grado de definicion existente en esta fase del

proyecto de todos los elementos asociados a la estacién intermodal.

Se caracterizan y valoran a continuacion los efectos significativos generados por

cada una de las alternativas de trazado sobre los distintos elementos del medio.

e Préstamos y vertederos. Los impactos derivados de la necesidad de
préstamos y vertederos, pueden manifestarse como alteraciones a
todos los factores ambientales (fauna, edafologia, vegetacion,
hidrologia, hidrogeologia, espacios naturales, patrimonio, etc.). En el
presente Estudio de Impacto Ambiental, las alternativas en estudio
presentaran excedentes de materiales, ya que presenta unos
volimenes de excavacién muy elevados, ligados al soterramiento y a
la estacion, y pocos rellenos. Aunque se compensan las tierras
excavadas en aquellos casos en los que esto es viable, el balance de
tierras global del Estudio Informativo es excedentario.

o Préstamos: En el Apéndice 5 “Estudio de préstamos vy
vertederos” de este documento, se ha realizado una propuesta
de zonas para la obtencion de los materiales de fuera de la obra.
Se concluye que sera necesario emplear material procedente de
canteras para cubrir las necesidades de la obra de arido para
hormigon y cualquier otra necesidad que hubiese de ser cubierta.

En los alrededores del ambito interesado, existen varias

explotaciones a partir de las que podra extraerse el volumen de
material necesario para cubrir las necesidades estimadas.

En lo que respecta a las necesidades de las capas de mayor
compromiso de la plataforma (balasto, subbalasto y capa de
forma), las alternativas deberan recurrir a canteras.

o Vertederos: En el Apéndice 5 “Estudio de préstamos vy
vertederos” de este documento, se ha realizado un estudio
pormenorizado de la zona de influencia de las alternativas
analizadas, incluyendo una banda de 10 km alrededor de los
trazados, en el que se han identificado aquellas zonas con menor
valor de conservacion, en las que no existen elementos
ambientales resefiables que sea preciso proteger. Asi, se ha
realizado una primera propuesta de zonas de vertedero, ninguna
de las cuales afecta a cauces ni a su zona de servidumbre, a
nacleos de poblacion, a espacios naturales de interés, a zonas
arboladas, al patrimonio cultural inventariado, etc. La opcién mas
favorable de vertido sera, por orden de preferencia:

- Zonas de vertido propuestas por el Principado de
Asturias y admisibles desde un punto de vista
medioambiental.

- Zonas utilizadas para la obtencion de materiales para
la ejecucion del proyecto.

- Explotaciones mineras existentes (activas o0
abandonadas).

- Resto de zonas analizadas como posibles vertederos
situados en zonas admisibles, conforme a la
metodologia seguida mostrada en este apéndice.

Cabe destacar que la propuesta de zonas de vertedero, que permite
cubrir las necesidades del proyecto, es la misma para las dos
alternativas analizadas, ya que presentan volimenes de excedentes
del similar orden de magnitud, por lo que los vertederos no constituyen

un elemento diferenciador entre alternativas. En fases posteriores del
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proyecto, se ajustaran estas zonas a las necesidades reales del
trazado que se desarrolle.

e Por su parte, en el caso de que sea preciso establecer zonas de
préstamo o vertedero distintas de las propuestas en este documento,
se ajustara su superficie a las necesidades reales del proyecto,
evitando en todo momento la afeccion a los elementos ambientales con
gran valor de conservacion, y respetando los criterios de capacidad de
acogida establecidos en el apéndice n° 5 “Estudio de préstamos y
vertederos”.

e Zonas de instalaciones auxiliares: Se ha realizado, en este Estudio
de Impacto Ambiental, una primera propuesta de zonas de
instalaciones auxiliares para el acopio de materiales, la ubicacién del
parque de maquinaria, y el establecimiento de las instalaciones de
seguridad y salud. Para ello, se han seleccionados dos superficies en
las que no existen elementos ambientales que sea preciso conservar.
En fases posteriores del proyecto, se seleccionaran las ubicaciones
Optimas para estos elementos auxiliares de obra, teniendo en cuenta
criterios de funcionalidad y proximidad a los trazados. Estas zonas se
localizaran en la banda de afeccion directa de la infraestructura, que es
objeto de analisis en el presente Estudio de Impacto Ambiental,
evitando siempre las superficies clasificadas como excluidas en las
colecciones de planos “Clasificacién del territorio”, lo que minimizara
su impacto sobre los distintos elementos del medio.

e Otras ocupaciones temporales: No es posible definir a esta escala otras
posibles zonas de ocupacion temporal ligadas a caminos de acceso,
desvios provisionales, o reposiciones de servicios. Al igual que en el
caso de las zonas de instalaciones auxiliares, las ocupaciones
temporales se localizardn fuera de areas excluidas, y buscando la
minimizacion de los impactos sobre el medio.

e Ademas, ambas alternativas contemplan la ejecucion de alternativas
complementarias para permitir la integraciéon de la solucion en el

sistema de transportes y en la trama urbana.

Se caracterizan y valoran a continuacion los efectos significativos generados por

cada una de las alternativas de trazado sobre los distintos elementos del medio.

6.3.1. Impactos sobre la calidad del aire y cambio climético

El impacto sobre la calidad del aire y sobre el cambio climético del proyecto vendra
determinado por las emisiones que se produzcan en fase de obra y en fase de

explotacion.

Las emisiones de contaminantes que afectan a la calidad del aire son las de 6xidos
de nitrégeno y particulas principalmente, aunque se realizar4 un analisis mas

amplio, incluyendo otros contaminantes.

Las emisiones de COz2, N20, y CH4 suponen un impacto sobre el cambio climatico,
ya que son los principales Gases de Efecto Invernadero, causantes del
calentamiento global. Se analizara a su vez, la adaptacion al cambio climético de
las infraestructuras propuestas, teniendo en cuenta las proyecciones que
establece la variacion previsible de las condiciones climaticas en las proximas
décadas, debida al efecto del cambio climético. Este cambio esperado del clima
debe tenerse en cuenta para identificar las posibles vulnerabilidades de la

infraestructura proyectada.

6.3.1.1.Fase de construccion

Las emisiones atmosféricas en la fase de construccion estan constituidas, por un
lado, por emisiones canalizadas o localizadas, que son aquéllas emitidas
procedentes de un flujo confinado por un conducto, canalizaciébn o chimenea
localizados, y por otro, por emisiones difusas o fugitivas, todas aquéllas que no

cumplen con la condicién anterior.

Las emisiones difusas estan constituidas por las emisiones de polvo y particulas
en suspension debidas, en general, a las operaciones asociadas al movimiento
de tierras (demoliciones, excavaciones, transporte, rellenos, extendido y acopios),
las emisiones de compuestos organicos volatiles provenientes del uso y manejo
de pinturas, disolventes y combustibles, asi como de la preparacion y extendido

de mezclas bituminosas y la imprimacion de emulsiones asfalticas.
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El impacto de unas y otras emisiones depende, tanto de la cantidad de particulas
emitidas, como de su composicion, tamafio y de las condiciones topogréficas y

atmosféricas.

- Las particulas de mayor tamario tienden a depositarse rapidamente en las
proximidades de la fuente, pero las particulas mas pequefias, al tener velocidades
de deposicion final mas bajas, permanecen mas tiempo en suspension y, en
funcion de la turbulencia atmosférica existente, pueden ser transportadas a ciertas

distancias.

- La cantidad de polvo en la atmdsfera esta directamente relacionada con los
agentes atmosféricos (lluvias, vientos...) y con la frecuencia e intensidad de las
acciones generadoras de polvo (funcionamiento de la maquinaria en las zonas de
demolicion y excavacion de tierras, superficies de desbroce y despeje de
vegetacion, transporte de tierras). En este sentido los principales puntos de

afeccion:
o Lugares de desbroce.
o Excavaciones y terraplenados.

o Caminos de acceso a las obras y a las instalaciones auxiliares

(transporte de tierras y otros elementos aridos).
o Zonas de acopio temporal de tierras.

- Las condiciones topogréficas del territorio también afectan directamente a

la difusion y dispersion de los contaminantes.

Las principales emisiones atmosféricas en una obra civil se originan en la
combustién de carburantes de los motores de los vehiculos de transporte y
maquinaria de obra. Las sustancias principales que se emiten son: dioxido de
carbono (CO2), monoxido de carbono (CO), Oxidos de nitrogeno (NOX),

compuestos organicos volatiles (COVs) y particulas (PM).

Los contaminantes potenciales que en algin momento pueden sobrepasar los

valores limite, y que seran objeto de control durante la ejecucién de las obras, son

los 6xidos de nitrogeno y el monoxido de carbono, cuyos criterios de calidad estan
regulados por el Real Decreto 102/2011, de 28 de enero, relativo a la mejora de

la calidad del aire.

Con objeto de tener un orden de magnitud de la emisién de contaminantes durante
la fase de obra en las actuaciones analizadas, se ha realizado una estimacion de
las mismas considerando las principales acciones de obra y el tipo de maquinaria
tipicamente asociado a cada una de ellas. Las actuaciones mas relevantes
consideradas a la hora de realizar el calculo de las emisiones que se van a

producir durante la ejecucion de los trabajos son los movimientos de tierras.

Los factores de emisidén de los contaminantes principales y el factor de consumo
de combustible (el consumo viene denominado como FC) han sido obtenidos a
partir del Air Pollutant Emission Inventory Guidebook 2016, publicado por la
Agencia Europea de Medio Ambiente. Las emisiones de diéxido de carbono se

obtienen a partir del consumo de combustible.

Conocidas las mediciones de las unidades de obra que suponen mas consumo
de combustible fésil, puede realizarse la estimacion de las emisiones a la

atmaosfera, cuyos resultados vienen expresados en la siguiente tabla:

Emisiones totales en fase de obra de contaminantes y gases de efecto

Alternativa invernadero, y consumo total de combustible (t)

NOXx N.O | CHs | CO VOC | PMy | NHs FC CO;
Solucién

171,04 | 3,84 | 0,62 | 41,14 | 18,44 | 13,80 | 0,03 | 3.117,35 | 9.781,09
MOREDA
Solucién

239,21 | 5,37 | 0,86 | 57,51 | 25,76 | 19,29 | 0,03 | 4.359,06 | 13.677,12
MUSEO

Para el calculo de emisiones de CO:2 equivalente, unidad de medida de las
emisiones totales de gases de efecto invernadero (CO2, N20O y CH4), se emplean
los potenciales de calentamiento global (GWP) publicados por el IPCC
(Intergovernmental Panel on Climate Change), valores relativos en masa con
respecto al dioxido de carbono (CO2=1, CH4=25, N20O=298). En la siguiente tabla

se muestran los resultados:
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: Emisiones totales de gases de efecto invernadero (t)
Alternativa
CO2 CH4 N20 CO.e
Solucion MOREDA 9.781,09 0,62 3,84 10.940,28
Soluciéon MUSEO 13.677,12 0,86 5,37 15.298,88

El impacto sobre la calidad del aire y el cambio climético del proyecto en fase de
obra vendra determinado por la intensidad de las emisiones de contaminantes y
de dioxido de carbono equivalente. En este sentido, la Alternativa del Museo la
requiere de un mayor volumen de excavaciones, por lo tanto, la que mayores

emisiones generaria (20% mas), por lo que seria preferible la solucion de Moreda.

El impacto sobre la calidad del aire producido por el incremento de sustancias
contaminantes procedentes de los motores de combustion y el aumento de
particulas en suspension, para ambas alternativas propuestas se considera
COMPATIBLE, y se caracteriza como NEGATIVO, de intensidad MEDIA,
GENERAL, SIMPLE, TEMPORAL, REVERSIBLE Y RECUPERABLE.

ALTERNATIVA VALOR DEL IMPACTO
Alternativa 1. Solucion Moreda COMPATIBLE
Alternativa 2. Solucion Museo COMPATIBLE

6.3.1.2.Fase de explotacion

En términos generales, durante la fase de explotacion de infraestructuras lineales
el incremento en los niveles de inmisidn se produce por las emisiones procedentes

de la circulacién de vehiculos.

De manera global, al tratarse de una estacion ferroviaria, que es el modo de
transporte menos contaminante tanto en términos de calidad quimica del aire
como de cambio climatico, cabe esperar un efecto beneficioso ya que la mejora
de la infraestructura puede suponer un aumento del niumero de pasajeros lo que
redundaria en una disminucion del trafico rodado y en una mejora de la calidad

del aire.

En caso de este proyecto, las emisiones de gases de efecto invernadero proceden
de la combustién del gasdleo para el movimiento de los trenes diésel (que en este
caso no hay) e indirectamente de las emisiones derivadas del consumo de energia
eléctrica de los trenes eléctricos, asi como de las derivadas del consumo de

energia para el funcionamiento de la propia estacion.

El propésito de este apartado es tener un orden de magnitud de la emision de GEI
durante la fase de explotacion, para asi poder analizar la influencia de la nueva
infraestructura. La estimacion de las emisiones derivadas del trafico previsto para
cada una de las alternativas estudiadas en cada ambito se realiza a partir de los
datos de trafico considerados, los factores de aprovechamiento de cada tipo de
tren y de las caracteristicas técnicas de cada alternativa, siguiendo la metodologia
indicada en el informe técnico del CEDEX “Recomendaciones para la estimaciéon
de emisiones de GEI en la evaluacion ambiental de planes y proyectos”. Los
calculos se han realizado con los factores de emision de 2020 para la situacion
actual y de 2030 para el horizonte de explotacion. Los resultados se muestran a

continuacion:

Situacién Fase de Fase de
actual explotacion explotacion
2020 2030 - Moreda 2030 - Museo

Emisiones de Gases de Efecto
Invernadero anuales 441,47 481,29 506,99
(t COze/afio)

Ratio emisiones GEI por pasajero
(gr/CO2 pasajero)

89,98 65,38 68,87

En este caso, las emisiones de CO2 no son muy importantes debido a que la
totalidad del trafico es con trenes eléctricos. Cabe destacar el pequefio incremento
en las emisiones globales en explotacion (algo mayores para la solucién del
Museo) debido unicamente al incremento en el tréfico de pasajeros, ya que la ratio
de emisiones/ pasajero-km es muy inferior en la fase de explotacién con respecto

a la actual.

Ademas de las emisiones generadas por el trafico cabe destacar la mejora en las

emisiones derivadas de la explotacion de la estaciéon, ya que la nueva estacion
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intermodal no solo sustituye a dos estaciones de trenes, sino que también
incorporara la estacion de autobuses, con lo que, ademas de los criterios de
edificacion eficiente tenidos en cuenta en la construccion con la consecuente
mejora en el rendimiento, se optimizaran los consumos de tres estaciones en solo

una.

Para establecer un orden de magnitud de la huella de carbono de la futura
estacion, se estimaran las emisiones a partir de los consumos de la estacion
provisional actual, que tiene unas dimensiones muy similares a las de la futura
estacion. Cabe esperar un incremento de la eficiencia en los nuevos equipos mas
modernos, asi como una disminucion de los factores de emision del consumo de
energia, ya que se prevé un mayor porcentaje de produccion derivada de origen
renovable (GdO), que no se tendra en cuenta en la presente estimacion para

aportar los datos del caso méas desfavorable.

Fase de Fase de
explotacion explotacion
2030 - Moreda 2030 - Museo

Emisiones de Gases de Efecto Invernadero
anuales 64,60 64,65
(t COz€e/afio)

La estimacion de ambas soluciones resulta muy similar, debido a las medidas de

eficiencia tomadas el tamafio igual de ambas soluciones.

Cabe destacar que el impacto sobre la calidad del aire y el cambio climético para
ambas alternativas resulta FAVORABLE debido a que este modo de transporte

contribuye a minimizar las emisiones generadas por el transporte por carretera

Por todo lo anterior se considera FAVORABLE el impacto sobre el cambio
climatico y la contaminacién atmosférica en la fase de explotacién. La
caracterizacion del impacto es POSITIVO, de intensidad BAJA, GENERAL,
SIMPLE, PERMANENTE, REVERSIBLE y RECUPERABLE.

ALTERNATIVA VALOR DEL IMPACTO
Alternativa 1. Soluciéon Moreda FAVORABLE
Alternativa 2. Solucién Museo FAVORABLE

6.3.1.3. Impactos residuales

Una vez adoptadas las medidas protectoras y correctoras del impacto sobre la
calidad del aire y el cambio climético, consistentes, a grandes rasgos, en las
medidas preventivas de emisiones fugitivas de particulas por parte de los
camiones, la limitacion de la velocidad, la correcta ubicacion de las zonas de
acopio de tierras, y la adecuada revision de los catalizadores, motores y tubos de

escape de la maquinaria, se concluye lo siguiente:

. La naturaleza de las obras permite que la afeccion sobre la calidad del aire
sea temporal, localizada, y perfectamente recuperable. La aplicacion de las
medidas de prevencion en este aspecto facilita que las fuentes puntuales de
emisién vean suavizada su intensidad, de forma que la calidad del aire se

vera presumiblemente favorecida.

En cuanto a la fase de explotacion se refiere, cabe destacar que el ferrocarril es
el medio de locomocion mas respetuoso con la calidad quimica del aire, por lo que
cabe esperar un efecto beneficioso, ya que la nueva infraestructura puede
suponer un aumento del nimero de pasajeros, lo que redundaria en una
disminucién del trafico rodado y en una mejora de la calidad del aire. Asimismo,
cabe destacar la mejora en la eficiencia de la nueva edificacion por los que los

impactos sobre la calidad del aire y el cambio climatico sera positiva.

Por lo tanto, el impacto residual sobre la calidad del aire y el cambio climético

tendra un cardcter positivo, y se valora como NULO para las dos alternativas en

estudio.
ALTERNATIVA VALOR DEL IMPACTO
Alternativa 1. Solucién Moreda NULO
Alternativa 2. Solucién Museo NULO

6.3.2. Adaptacion al cambio climatico

Para estudiar el efecto del cambio climatico sobre el proyecto que nos ocupa, se

ha procedido al analisis del documento “Necesidades de adaptacion al cambio
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climéatico de la red troncal de infraestructura de transporte en Espafa”. En el
apartado 4.3 Previsiones climaticas para Espafia, de dicho documento, se definen
las variables climaticas sobre las que conviene disponer de previsiones de
evolucion a futuro para cada infraestructura. Las variables que pueden ser
afectadas por el proyecto de la nueva Estacion de Gijon se analizan a

continuacion:

: . .. | Analisis en el Proyecto nueva
Variable climatica Ferrocarril Estacién de Gijon
Temperatura media ) °
Temperatura maxima ° °
Temperatura del | diaria
aire Oscilacion térmica diaria ° °
Dias de helada ° o
Olas de calor ° °
Humedad relativa
Nubosidad y techo de nubes
Precipitacién media anual . °
Intensidad de lluvias ° °
extremas
Precipitacion Duracion de lluvias ° °
frecuentes
Inundaciones ° °
Sequias ° °
Tormenta eléctrica b
Nieve b
Avenidas b i
Nivel freético b i
Intensidad de la niebla °
Niebla Frecuencia de nieblas R
intensas
Intensidad  del viento °
extremo
Frecuencia de vientos °
Viento fuertes
Direccion del viento °
Variabilidad de la
direccién del viento
Altura de ola
Oleaje Direccién
Nivel medio
Nivel del mar Variacion por temporal
Velocidad

Analisis en el Proyecto nueva

Variable climatica Ferrocarril - o
Estacion de Gijon

Corrientes Direccion
marinas
Temperatura del agua del mar

Fuente: Ineco e Informe de necesidades de adaptacion al cambio climatico de la red troncal de
infraestructuras de transporte en Espafia.

En el apartado 5.2 “Impactos que pueden repercutir sobre el disefio de nuevas
infraestructuras” de dicho documento, se sehalan los principales impactos que
pueden repercutir sobre el disefio de nuevas infraestructuras en lineas
ferroviarias, principalmente relacionados con componentes de la propia
infraestructura ferroviaria. Las obras de tierra, las estructuras y el drenaje se

consideran las mas vulnerables.

Respecto a los principales componentes en lineas ferroviarias de nueva
construccion previsiblemente afectados por el cambio climético, en el citado
documento se identifican impactos sobre los componentes de via, la catenaria y
determinados elementos auxiliares (pantallas y plantaciones), relacionados sobre
todo con el aumento generalizado de temperatura y de las oscilaciones térmicas,
asi como el aumento de la intensidad maxima en las rafagas de viento. Cabe
destacar que, por un lado, por la ubicacion geogréfica al norte de la peninsula
ibérica y proximo al mar no se preve que el incremento de las temperaturas sea
especialmente extremo, y por otro lado, debido a la naturaleza del proyecto que
se trata de un soterramiento de las vias de acceso y la estacion, la variable del
viento no tendr& especial importancia y no se prevén ni plantaciones ni instalacion

de pantallas durante la fase de explotacion del proyecto.

En cuanto a las estaciones y edificios de nueva construccién, el mayor impacto
proviene del aumento de necesidades de climatizacién debido al aumento de
temperatura, lo que pretende mitigarse con la instalacion de equipos mas

eficientes y la compra de energia mayoritariamente renovable.

Para el caso particular de este proyecto, los mayores impactos seran a partir de
los cambios las precipitaciones, las avenidas y el nivel freatico, ya que se trata de

un soterramiento.
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A este respecto, en el apartado 6 “Propuesta de Medidas de Adaptacion” de dicho
documento propone prestarles especial atencion a las condiciones de puentes y
viaductos frente al caudal de avenidas y en tuneles (caso que nos ocupa) para
evitar infiltraciones de agua e inundaciones de la plataforma. Se considera que,
con las modificaciones que incorpora el actual borrador de la revision de la
Instruccién 5.2-1C sobre drenaje superficial de carreteras y la norma Normas Adif
de Plataforma de climatologia, hidrologia y drenaje, NAP 1-2-0.3, utilizadas en el
presente proyecto para calcular el drenaje, se cubren las necesidades de
adaptacion a corto plazo que puedan estar asociadas al cambio climético. Dichas
normas incorporan, para el célculo de caudales de proyecto, el uso de mapas de
caudales maximos actualizados con datos historicos sobre grandes avenidas.
Ademas, aumenta el periodo de retorno minimo para el proyecto de obras de
drenaje transversal y para el calculo de las avenidas extremas que intervienen en

el diseno de taludes que transcurren paralelos al cauce de rios”.

En este sentido el impacto del proyecto para la adaptacion de la infraestructura al
cambio climatico se caracteriza como NEGATIVO, de intensidad BAJA,
GENERAL, SIMPLE, PERMANENTE, REVERSIBLE y RECUPERABLE.

6.3.3. Impactos por ruido

En este apartado se considera la afeccién por ruido sobre los receptores

sensibles, a fin de preservar el confort acustico de la poblacion proxima al trazado.

6.3.3.1.Fase de construccion

Durante la fase de construccion se produce un incremento de los niveles sonoros
por las acciones derivadas de la ejecucion de la obra. Estos efectos sobre la
calidad fisica del aire suelen tener una naturaleza intermitente y diversa intensidad
y frecuencia. Como resultado su transmisiébn puede ocasionar, en puntos
habitados cercanos a la zona de obras, un aumento en los niveles de ruido

actuales.

Entre las acciones que constituyen los principales focos de emisiébn sonora

durante la fase de construccion destacan:

e Funcionamiento de la maquinaria de obra, siendo las operaciones de
mayor relevancia, las de percusion en excavaciones y demoliciones de
las instalaciones existentes que interfieren con la actuacion planteada,
tales como estructuras de edificacion, firmes de caminos afectados,
etc.

e Trafico de vehiculos de transporte de tierras y materiales de obra.

e Funcionamiento de instalaciones auxiliares (plantas de machaqueo de

aridos, plantas de hormigén, etc.).

Con relacién a los dos primeros focos, los niveles de emisién de ruidos y
vibraciones producidos por la maquinaria utilizada en las obras de ingenieria civil
estan regulados mediante Directivas Europeas y la correspondiente normativa
espafola. En concreto, el Real Decreto 212/2002, de 22 de febrero, por el que se
regulan las emisiones sonoras en el entorno debidas a determinadas méaquinas
de uso al aire libre y el Real Decreto 524/2006, de 28 de abril, que lo modifica,
establecen, de acuerdo con la potencia acustica admisible de las maquinas
referidas en el articulo 11, los valores limite de potencia acustica, que seran los

indicados en la tabla siguiente.
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ANEXO
Nuevo “Cuadro de valores limite™ del Anexo XI del Real Decreto 212/2002, de 22 de febrero
CUADRO DE YALORES LIMITE
Potercia rta instalada P en KW, | Nivel de pote stz admisible on dBY AV

Potonoia ebdatrica Py (] en AW,

. Faso | Faso il
Masa del aparato m en
el soaramo M en 15 | o partic da 02.01.2002 | partic dwl 02.01.2008

Tipo do mbquinae

Maquinas compactadoras (rodillos vibrantes, planchas L o ol

y opisonadoras vibratoriash, ' 8<P<70 109 106 (%)
P>70 89+ 111gP 86+ 111gP ("

Topadoras, cargadoras y palas cargadoras sobre P<8S 108 102 (%)

orupas P> 55 87+ 11lgP 84+ 111gP ("

Topadoras, cargadcras y palas cargadoras sobre ruedas, P<55 104 101 (")

motovolquetes, niveladoras, compactadotas de basura)
tipo cargadoras, corretilles elevodoras en  voladizol
acaonadas por motor de combustion, graas moviles, P>55 85+ 1P B2+ MIgPY
maquinas compactadoras (rodillos no  vibrantes),
pavmentadoras, generadores de energla hudedulica

Montaocargas para el transporte de matenales de P<15 96 93
construccion, 10rnos de construccion, motoazadas P15 834 1igP 80+ 111gP
M<15 107 105
Trituradores de hormigén y martillos picadores de mano, 15<m <30 Mailllgm 2+NMigm{)
M > 30 9%6«111gm Maelligm
Gruas de torre SBaelgP BelgP
Pex2 T+ lgP. 95+ 9Py
Grupos electrégencs de soldadura y de potencia 2<P.s10 98 + Ig P 96 + Ig Py
Pu> 10 97 4+1gP, 95 +1gPy
Motocompresores Psts i d L.
P>15 97+21gP B+21gP
L<50 96 9 ()
Contadoras de césped, maquinas para el acabado del 0<Ls70 100 a8
césped/rocortadoras de césped. 70<L<120 100 88(")
L>120 105 103 (%)

El nivel de potencia admisible debe redondearse en el nlamero entero més proxamo (si es infenor a 0.5 se ublizars ol nimero
inferior; si es mayor o igual a 0.5 se utilizars ol nimero superior)

(') Py de grupos electrégenos de soldadura: cormente nomenal de soldadura multiplicada por la tensién convencional en
cargo correspondionte al valor més bajo del factor de marcha que indica el fabricante.

Pu  de grupos electrégenos de potencia energla primaria de conformedad con la norma 1SO 8528-1:1963, punto 13.3.2

() Las afras correspondientes a la fase Il son meramente indicativas para los siguentes Bpos de maguinas:

~ rodiflos vibratonos con conductor a pie;

- planchas vibratonas (> 3 kW),

- apisonadoras vibratonas,;

~ fopadoras (sobre orugas de acero)

- cargadoras (sobre oruga de acero > 55 kW),

- carretilias elevadoras en voladizo accionadas por motor de combustién:

- pavimentadoras con guia de compactacion;

- tnturadores de hormigdn y martillos picadores de mano con motor de combustidn interna (15 <m < 20):
- contadoras de césped, maquinas pars ol acabado de césped y recortadoras de césped,

Las afras definitivas dependerdn de la modificacién de la Directrva 2000114/CE, en funcidén del informe previsto en el
apartado 1 del articulo 20 de dicha Directiva. Si no se produjese esa modificacién, los valores de la fase | seguirian
aplicéndose en la fase Il

(% Para las grias moviles monomotor se aplicardn las cifras correspondientes o la fase | hasta ol 3 de enero de 2008. a
partir de esa focha se aphicaran las cifras correspondientes a la fase Il

Fuente: Real Decreto 524/2006, de 28 de abril, por el que se modifica el Real Decreto 212/2002, de
22 de febrero, por el que se regulan las emisiones sonoras en el entorno debidas a determinadas

maquinas al aire libre

Para poder determinar la afeccion acustica que se puede producir en el entorno
de la zona de actuacion conviene conocer los niveles sonoros generados por la

maquinaria. Para el calculo de la afeccidn acustica en fase de obra se han utilizado

las emisiones acusticas generadas por la maquinaria caracteristica de este
proyecto, a 10 metros del foco emisor. Esta informacion se ha extraido de las
tablas del “Update of Noise Database for Prediction of Noise on Construction and
Open Sites” procedentes del Departamento de Medio ambiente, alimentacion y

asuntos rurales (DEFRA) del gobierno de Reino Unido.

A continuacion, se incluye una tabla con el espectro de frecuencia de las maquinas

habituales en fase de construccion:

Espectro de Nivel de presion Sonora en bandas Nivel de
de ocatva [Hz) presion
Maguinaria sonoara en
63 | 125 [ 250| s00| 1k | 2k | ak | 8k | dBlAlalD
metros
Compresor 24 73 o4 59 57 55 5B 47 65
Griua (maniobras) 73 71 68 70 aa 63 54 | 49 71
Filotadora &0 74 70 55 61 57 49 43 68
Pala Excavadora 77 | 85 a7 67 63 61 57 47 69
Hormigonera 24 74 74 73 73 75 65 29 79
Camion basculante B0 78 73 70 a9 a8 63 58 74
Pala cargadora B2 B2 71 73 a9 a7 68 S8 78
Rodillo Vibrante B85 70 62 62 bl 59 53 45 a7
rAartill ati
Ao NEUMSNES - g2 | a3 | a1 | 7a | 73 | 76 | 78 | 77 83
manual
Martillo rompedor 77| 72 73 69 68 66 g4 | &0 74

Fuente Update of Noise Database for Prediction of Noise on Construction and Open Sites”
procedentes del Departamento de Medio ambiente, alimentacion y asuntos rurales (DEFRA) del

gobierno de Reino Unido.

A partir de este espectro de frecuencias se ha simulado el escenario mas
desfavorable, sin terreno y sin obstaculos (edificaciones, muros, etc.) que
pudieran apantallar las emisiones de ruido provocadas por éstas. Esta simulacion
se ha realizado a partir del software de prediccion de ruido CadnaA conforme a la
ISO 9613y el Real Decreto 524/2006, por el que se regulan las emisiones sonoras
en el entorno debidas a determinadas maquinas al aire libre. Se ha simulado un
escenario desfavorable, en el que se prevé que los niveles obtenidos seran

superiores a los valores reales.
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En la tabla siguiente se incluyen los niveles sonoros generados por estos equipos

en funcion de la distancia al receptor:

e Rodadura: debido al contacto entre las ruedas y la superficie del vial
por el que discurren. Los valores de emision aumentan a medida que

se incrementa la velocidad de circulacion.

MIVELES SONOROS DE LA MAQUINARIA EN FUNCION DE LA DISTANCIA AL FOCO EMISOR
dB{A)z1m | dB{A)ai0m | dBjA)a25m | dB{A)a30m | dB(A)a50m | dBlA)aGOm A estas fuentes generadoras se afiaden las emisiones acusticas provocadas por
Maauinari de distancia | dedistancia | dedistancia | dedistancia | dedistancia | de distancia . o .
2quinaria del foco del foco del foco del foco del foco del foco las labores de percusion, arrastre y resto de actividades inherentes a la
EMisor EMisor EMmisor EMisor EMisor EMmisor . . . .
funcionalidad de la maquinaria empleada.
Comprasor 24 B4 =11 54 1] 48 i . , .
La magnitud del impacto dependera de los niveles sonoros que se alcancen y de
la proximidad a los nacleos de poblacién, pero en general el impacto se considera
Grua (manicbras) 80 70 61 60 5% 53 . ]
NEGATIVO, de intensidad MEDIA, PARCIAL, SIMPLE, TEMPORAL,
Pilotadara 87 67 55 57 53 50 REVERSIBLE y RECUPERABLE.
Pala excavadors Az - - - ca - La magnitud del impacto acustico durante la fase de obras esta en funcion de los
siguientes factores:
Hormizonera 8& T8 70 BE B4 =3
e Tipo de maquinaria y operaciones constructivas a realizar en la
e Localizacion y tipo de actuaciones a desarrollar en las distintas zonas
Pzla cargadors 8% 75 =13 65 &0 558
anejas a la obra (zona de instalaciones auxiliares, acopios, canteras,
Radilla vibrants 83 55 =5 5 = =0 préstamos, escombreras, etc.).
— " e Localizacion de puntos habitados en sus inmediaciones.
=riia neumstica 102 82 73 72 67 £S5
manual
A igualdad de condiciones referentes a estos factores, la magnitud del impacto
Martillo =d 32 72 64 63 52 55 : . . . : .
viEre rampEsar :' depende directamente de la distancia que separa el nicleo emisor del potencial

receptor.
Fuente: Elaboracion propia: Datos de partida extraidos de la base de datos “Update of Noise

Database for Prediction of Noise on Construction and Open Sites” procedentes del Departamento de A la vista de las tablas anteriores, se puede considerar que los niveles sonoros

Medio ambiente, alimentacion y asuntos rurales (DEFRA) del gobierno de Reino Unido y elaboradas a . ., .,
_ o _ gue generan los equipos a emplear durante las obras de construccion y demolicion
partir del software de prediccién de ruido Cadna_A

inciden en el peor de los casos en un entorno de aproximadamente unos 60

El ruido generado por los vehiculos a motor se debe a: metros de radio y, a partir de esta distancia, todos los equipos generaran niveles

« Sistemas de propulsion, motor, escape, ventilacion, equipo auxiliar, sonoros inferiores al nivel del limite nocturno (55 dBA) correspondiente al uso

etc.: el nivel de ruido y vibraciones esta en funcién del nimero de residencial, que es el mayoritario de las edificaciones localizadas en el ambito de

revoluciones por minuto del motor para cada marcha. estudio.
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Con el fin de poder analizar la afeccién que se producira por el ruido generado por
las obras en las edificaciones proximas a las mismas, se ha analizado una zona
de influencia de 60 metros a partir de los trazados objeto de estudio, conociendo

asi las edificaciones potencialmente afectadas.

Para evitar el ruido en fase de obra, se han propuesto las siguientes pantallas

acusticas moviles, que se iran trasladando a medida que avance la obra:

Alternativa 2. Solucion MUSEO
Edificios afectados Longitud | Altura
Zona pantalla |pantalla PPKK
N2 | ID Edificios Uso (m) (m)

Museo del Ferrocarril, en Av. de Juan 1 148 1 cultural 77 25 24100 - MI
Carlos |

Albergue de Covadonga, en C/ Sanz 1 131 1 sanitario 56 25 |1+900 - MD
Crespo

Residencial, en C/ Sanz Crespo 1 143 1 residencial 23 2,5 |2+040 - MD

Fuente: Elaboracion propia

Asi pues, se concluye que magnitud del impacto es MODERADO para ambas

Alternativa 1. Solucion MOREDA
Edificios afectados Longitud | Altura
Zona pantalla |pantalla| PPKK
N2 | D Edificios Uso (m) (m)
Residenciales entre C/ Toledo y C/ 4 |11- 15 - 18 - 21/ residenciales 83 25 |0+150 - MI
Paraguay, en Av. de Juan Carlos |
Escuela de Educacién Infantil Miguel 3 residenciales
Hernandez, en Av. Principe de Asturias 4 |45-46-48-501; jocente 92 25 10+450 - MI
Escuela de Educacion Infantil Miguel 1 residencial
Hernandez, en Av. de Juan Carlos | 2 48-53 1 docente 123 25 |0+500 - M
Museo del Ferrocarril, en Av. de Juan 1 128 1 cultural 65 25 |1+185- M
Carlos |
g/l;rslgg Idel Ferrocarril, en Av. de Juan 1 148 1 cultural 77 25  [2+4100- M

Fuente: Elaboracion propia

A la vista de la anterior escala de valoracién, se establece que para la Alternativa
1 Solucién Moreda, el impacto en fase de obra es MODERADO, dado que sélo

estan posiblemente afectadas 11 edificaciones de las 153 inventariadas.

Por otro lado, también se considera un impacto en fase de obra MODERADO para
la Alternativa 2 Solucion Museo, ya que soOlo presenta 13 edificaciones
posiblemente afectadas, de las 153 inventariadas. En concreto, se trata de las

siguientes edificaciones.

Alternativa 2. Solucién MUSEO
Edificios afectados Longitud | Altura
Zona pantalla |pantalla PPKK
N2 | ID Edificios Uso (m) (m)
Residenciales entre C/ Toledo y C/ . .
Paraguay, en Av. de Juan Carlos | 4 111 -15- 18- 214 residenciales 83 2,5 0+150 - MI
Escuela de Educacion Infantil Miguel 3 residenciales
Hernandez, en Av. Principe de Asturias 4 |45-46-48-50); yocente 92 25 | 0+450-MI
Escuela de Educacion Infantil Miguel 1 residencial
Hernandez, en Av. de Juan Carlos | 2 48-53 1 docente 123 25 | 0+500 - MI
L\:/';rslgg Ide' Ferrocarril, en Av. de Juan 1 128 1 cultural 65 25 | 1+900 - MI

alternativas.
ALTERNATIVA VALOR DEL IMPACTO
Alternativa 1. Solucion Moreda MODERADO
Alternativa 2. Solucion Museo MODERADO

6.3.3.2.Fase de explotacion

Durante la fase de explotacién, la ejecucion del soterramiento del ferrocarril va a
provocar una disminucion en los niveles sonoros existentes en el entorno. Esto
supondra una mejora en las condiciones acusticas de un entorno que actualmente
presenta una contaminacion acustica elevada, provocada fundamentalmente por

los viarios existentes en el ambito de estudio.

Segun lo anterior, para las dos alternativas se valora el impacto como
FAVORABLE, ya que, tras la ejecucion del soterramiento, el impacto acustico por
el ferrocarril se elimina y, por tanto, se producird una mejora en las condiciones

acusticas del entorno.

ALTERNATIVA VALOR DEL IMPACTO
Alternativa 1. Soluciébn Moreda FAVORABLE
Alternativa 2. Solucion Museo FAVORABLE

6.3.3.3.Impactos residuales

Durante la fase de explotacion, el soterramiento previsto para las dos alternativas
analizadas supondra que el trafico ferroviario no va a generar emisiones sonoras,
y COMO consecuencia, se va a producir una disminucién en los niveles de sonoros

existentes en el entorno.
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Para las dos alternativas propuestas, la ejecucion del soterramiento tendra como
consecuencia que los niveles de ruido producidos por la linea ferroviaria no
superaran los limites establecidos en la normativa estatal de aplicacion. Ademas,
la situacion acustica se vera modificada a lo largo de todo el trazado, ya que el
nivel de ruido del entorno se vera disminuido. Segun esto, se estima que el
impacto residual sobre la calidad acustica también serd& FAVORABLE para las

dos alternativas propuestas.

ALTERNATIVA VALOR DEL IMPACTO
Alternativa 1. Solucion Moreda FAVORABLE
Alternativa 2. Soluciéon Museo FAVORABLE

6.3.4. Impactos por vibraciones

6.3.4.1.Fase de construccion

Incremento de los niveles vibratorios

La magnitud del impacto dependera de los niveles vibratorios que se alcancen y
de la proximidad a los nucleos de poblacion, pero en general el impacto se
considera NEGATIVO, de intensidad MEDIA, PARCIAL, SIMPLE, TEMPORAL,
REVERSIBLE, RECUPERABLE y DISCONTINUO.

En esta fase del estudio no se dispone de un plan de obra detallado con todos los
procesos constructivos y fases de obra definidos. En posteriores fases de proyecto
se podran afinar las necesidades de acopios, maquinaria, actividades, etc.
seleccionando estas ubicaciones como posibles zonas sensibles a las

vibraciones.

No obstante, para que los trabajadores, los usuarios y la poblacion en general no
se vean perjudicados significativamente por las actuaciones previstas en el
presente proyecto, se adoptardn medidas preventivas que consigan la

minimizacion de las vibraciones en fase de obra.

Durante la fase de ejecucion de las obras se producirdn una serie de impactos por

vibraciones susceptibles de causar molestias en los edificios colindantes, como

puede ser el paso de maquinaria pesada sobre terrenos no uniformes o con
discontinuidades transversales, la demolicion de estructuras, las excavaciones, la

hinca de pilotes, etc.

De acuerdo al andlisis llevado a cabo en el Apéndice n° 2 “Estudio de vibraciones”
de este Estudio de Impacto Ambiental para las alternativas analizadas, el impacto
por vibraciones se considera NULO, ya que no se espera una afeccion vibratoria
significativa en fase de obra, y so6lo se requerira la adopcion de medidas
preventivas generales, siendo su recuperacion inmediata en el momento en el que

finalicen las obras.

ALTERNATIVA VALOR DEL IMPACTO
Alternativa 1. Solucién Moreda NULO
Alternativa 2. Solucién Museo NULO

6.3.4.2.Fase de explotacion

Durante la fase de explotacion, el trafico ferroviario va a generar vibraciones como
consecuencia de las cuales se va a producir un incremento en los niveles de

inmisién sonora en las edificaciones mas proximas al nuevo trazado.

En fase de explotacion se considera un impacto NEGATIVO, de intensidad
MEDIA, PARCIAL, SINERGICO, TEMPORAL, IRREVERSIBLE, RECUPERABLE
y DISCONTINUO.

En el Apéndice 2 “Estudio de vibraciones” se incluye la caracterizacién y
valoracion del impacto vibratorio producido en la fase de explotacion sobre el
ambito de estudio para las edificaciones mas cercanas al nuevo trazado, en

funcion de su uso.

Incremento de los niveles vibratorios

Del analisis llevado a cabo en el Apéndice n° 2 “Estudio de vibraciones” de este
Estudio de Impacto Ambiental se desprenden las siguientes valoraciones de este

impacto en fase de explotacion para las dos alternativas en estudio.
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ALTERNATIVA VALOR DEL IMPACTO
Alternativa 1. Solucion Moreda COMPATIBLE
Alternativa 2. Solucién Museo COMPATIBLE

6.3.4.3.Impactos residuales

Teniendo en cuenta las caracteristicas de las alternativas es estudio y que, segun
las conclusiones del andlisis realizado en el Apéndice 2, se van a instalar mantas
elastoméricas, se puede asegurar que en la fase de funcionamiento de la
infraestructura las vibraciones producidas por las circulaciones de trenes no

superaran los limites establecidos en la normativa de aplicacion.

Por tanto, el impacto residual sobre la calidad vibratoria se valora como NULO

para las dos alternativas de trazado.

ALTERNATIVA VALOR DEL IMPACTO
Alternativa 1. Soluciéon Moreda NULO
Alternativa 2. Solucion Museo NULO

6.3.5. Impacto luminico

6.3.5.1.Fase de construccion

Contaminacién luminica

Con este nombre se designa la emision directa o indirecta hacia la atmésfera de
luz procedente de fuentes artificiales, en distintos rangos espectrales. La
contaminacion luminica puede definirse como la emision de flujo luminoso en
intensidades, direcciones, horarios 0 rangos espectrales innecesarios para la
realizacion de las actividades de la zona donde estén instaladas las luces. Un
ineficiente y mal disefiado alumbrado exterior, incluso temporal, la utilizacion de
proyectores y cafiones laser, la inexistente regulacién del horario de apagado de
iluminaciones y otras actividades semejantes generan este problema, de cada vez

mayor frecuencia, extension e intensidad. Su manifestacion mas evidente es el

aumento del brillo del cielo nocturno, por reflexion y difusion de la luz en los gases
y particulas del aire, de forma que se altera su calidad y condiciones naturales.
Sus efectos manifiestos son la dispersion hacia el cielo (skyglow), la intrusion

luminica, el deslumbramiento y el sobreconsumo de electricidad.

En Europa se actua sobre este problema desde hace una década. En la Peninsula
Ibérica cabe destacar seis areas de gran contaminacién luminica: Atlantica (desde
La Corufa hasta Lisboa), Andalucia, Levante, Madrid-Centro, Cataluiia vy

Cantabrico-Valle del Ebro.

El ambito de estudio no forma parte de ninguna de estas areas, y se desarrolla a
través de un ambito en el que la contaminacién luminica es elevada, por tratarse

de una ciudad muy poblada.

El impacto como consecuencia de la contaminacion luminica en fase de
construccion es NEGATIVO, de intensidad BAJA, GENERAL, SIMPLE,
TEMPORAL, REVERSIBLE y RECUPERABLE.

Aungue la mayor parte de las actuaciones se llevaran a cabo a cielo descubierto,
teniendo en cuenta la elevada contaminacion luminica existente en el &mbito de
de actuacidbn en ambas alternativas, se considera que las actuaciones del
proyecto no conllevaran un incremento elevado de la misma durante la fase de
construccion. Por tanto, se califica el impacto como COMPATIBLE para ambas
alternativas. Ademas, se tiene en cuenta la posibilidad de adoptar medidas no
intensivas, evitandose en la medida de lo posible la emision de luz de forma

descontrolada.

ALTERNATIVA VALOR DEL IMPACTO
Alternativa 1. Soluciébn Moreda COMPATIBLE
Alternativa 2. Solucion Museo COMPATIBLE

6.3.5.2.Fase de explotacion

Durante la fase de explotacion, puesto que los trazados y las playas de vias de
ambas alternativas se encuentran cubiertos, existen dos posibles fuentes de

contaminacion luminica; por un lado, la porcién inicial del trazado en la entrada a
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la porcion cubierta y por otro el acceso a la estacion, la cual se proyecta soterrada

en ambas alternativas.

No se dard, por tanto, durante la fase de explotacion, afeccion a la calidad luminica
derivada de las luces de los trenes que circulan por la nueva linea férrea, ni
deslumbramientos o molestias a los habitantes de las edificaciones proximas. En
este sentido ambas alternativas suponen una mejora en lo que a contaminacion
luminica se refiere respecto de la situacion actual puesto que se cubre y soterran

las vias existentes en la actualidad.

En cuanto al impacto derivado de la iluminacion en el acceso a la nueva estacion,
se debe tener en cuenta que la iluminacion existente en la ciudad de Gijén en la
actualidad ya conlleva una contaminacién luminica considerable, por lo que la
situacién futura serd muy similar a la actual, no introduciéndose nuevas

perturbaciones.

Por todo lo expuesto, cabe estimar que la magnitud del impacto es FAVORABLE

para ambas alternativas.

ALTERNATIVA VALOR DEL IMPACTO
Alternativa 1. Solucion Moreda FAVORABLE
Alternativa 2. Soluciéon Museo FAVORABLE

6.3.5.3.Impactos residuales

Una vez adoptadas las medidas correspondientes, el impacto residual que
permanece durante la vida util de la infraestructura es similar al descrito en la fase
de explotacion. Esto es, supondra una variacion positiva respecto de la situacion

actual en lo que a contaminacion luminica se refiere.

Asi pues, cabe estimar que la magnitud del impacto residual para almas
alternativas es FAVORABLE.

ALTERNATIVA VALOR DEL IMPACTO
Alternativa 1. Soluciéon Moreda FAVORABLE
Alternativa 2. Soluciéon Museo FAVORABLE

6.3.6. Impactos sobre la geologia y geomorfologia

6.3.6.1.Fase de construccion

En esta fase, las alteraciones que se pueden producir sobre la geologia y la

geomorfologia son dos principalmente:

e Afeccion al modelado del terreno como consecuencia de la ocupacion
del espacio que supone la propia infraestructura y de los movimientos
de tierras derivados de la actuacion.

e Afeccion a Lugares de Interés Geologico.

Afeccion al modelado del terreno como consecuencia de la ocupaciéon del

espacio gue supone la propiainfraestructuray de los movimientos de tierras

derivados de la actuacion

La extraccion de materiales del subsuelo o su depdsito de forma general produce
un cambio radical en la configuracion morfolégica del mismo, al modificarse las
pendientes y la continuidad del relieve. Esto produce un efecto destacado de
interrupcion de las formas naturales y una aparicion de formas artificiales. En este
caso, esta cuestion tiene una relevancia limitada puesto que el ambito de estudio
se encuentra en la actualidad profundamente antropizado, no quedando rastro del

relieve natural existente en origen.

Los efectos se producen principalmente como consecuencia de los movimientos
de tierras necesarios para “encajar’ los nuevos trazados, o la modificacion de los
existentes y la nueva estacion intermodal en la topografia del terreno, préstamos
y vertederos. Los condicionantes de trazado de los nuevos viales, respecto a las
pendientes y a los radios de curvatura, limitan su adaptacion a las formas del
relieve y condicionan la alteracion con la aparicion de taludes de desmonte y de
terraplén cuya altura y pendiente dependen de las caracteristicas del terreno y de

las cotas de trazado.

De forma general, los desmontes suponen unos excedentes de tierras que sera
necesario trasladar a vertedero mientras que la construccién de terraplenes y

soterramientos implica la extraccion de los volimenes de tierra necesarios para
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su creacion. Aunque la solucién 6ptima consiste en utilizar los excedentes de los
desmontes para la construccion de los terraplenes, esto no siempre es posible por
motivos técnicos, debido a que los materiales no sean los apropiados o a que los
excedentes de tierras se produzcan en zonas alejadas de donde se requieren los
materiales. Asimismo, parece razonable utilizar, para el vertido, zonas de
vertedero ya existentes y, para la extraccion de los préstamos, canteras ya en
explotacion. Sin embargo, estas condiciones no siempre se dan en las
proximidades del trazado. Asi, la aparicion de nuevas formas en el relieve, como
consecuencia de la necesidad de vertederos y de canteras, incrementa el impacto

de la infraestructura respecto a este factor del medio.

En el presente Estudio de Impacto Ambiental, al tratarse de un soterramiento,
practicamente la totalidad del volumen de tierras a considerar en el proyecto
proviene de la excavacion, por lo que la obra ser4 excedentaria. Ambas
alternativas estan condicionadas por el entorno urbano en el que se desarrollan,

el espacio en el que se desarrolla el trazado esta delimitado.

En el entorno del trazado en estudio y la nueva estacion, el impacto sobre la
geologia y la geomorfologia supondra un efecto NEGATIVO, de intensidad
MEDIA, SINERGICO, PERMANENTE, IRREVERSIBLE; IRRECUPERABLE y
CONTINUO derivado de los movimientos de tierras previstos.

La valoracion de los impactos se realizara a partir de los movimientos de tierras
necesarios para la ejecucién de cada una de las dos alternativas en estudio
(trazado y estacion), y teniendo en cuenta las necesidades de préstamos y

vertederos derivadas del grado de aprovechamiento de los materiales excavados.

La valoracion de los impactos se realizara a partir de los movimientos de tierras
necesarios para la ejecucion de las alternativas en estudio. Estos datos se

resumen en las tablas siguientes.
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Alternativa 1. Solucién Moreda

Se incluyen los cuadros resumen de las excavaciones y los rellenos, extraidos del ANEJO N° 3. GEOLOGIA, GEOTECNIA Y ESTUDIO DE MATERIALES:

Estructuras - 92.098,50 481.716,00
Vias 32.065,90 - -
Viario Sanz Crespo 36.792,90 - -
Viario Carlos Marx 15.846,70 - -
Viario Juan Carlos | 4.468,20 - -
Viario Principe de Asturias 12.074,00 - -

Estructuras - - - - - - - -
Vias - 5.565,10 2.224,20 - - - - -
Ampliacion Parque Moreda 49.498,35 - - - - - - -
Viario Sanz Crespo 520,90 - - 4.6630 - 6.291,50 6.291,50 -
Viario Carlos Marx 1.176,20 - - 1.