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1. Introduccion y objeto

1.1. Introduccidon

El Tren de Gran Canaria es un proyecto de un corredor ferroviario en la isla de
Gran Canaria. El ferrocarril unira la ciudad de Las Palmas de Gran Canaria con
los nucleos turisticos del sur de la isla (Maspalomas y Playa del Inglés),
conectando a su vez los principales nucleos urbanos del este de Gran Canaria 'y
el Aeropuerto. El objetivo es la mejora del sistema de transporte publico
insular, ofreciendo un servicio de movilidad totalmente orientado al ciudadano
en el que convivan todos los modos de transporte publico y personal de una
forma eficiente, conectada y sostenible, mediante la incorporacién del modo
ferroviario tipo cercanias de altas prestaciones. El trasvase modal entre la
carretera y el ferrocarril es esencial para la mejora del comportamiento
ambiental y reduccion de la congestion actual de la via GC-1.

En fase de planeamiento, el Plan Territorial Especial del corredor de transporte
publico con infraestructura propia y modo guiado entre Las Palmas de Gran
Canaria y Maspalomas (en adelante el PTE-21) con su Memoria Ambiental e
Informe de Sostenibilidad Ambiental, es aprobado definitivamente por Orden
3614 de 16 de junio de 2010 de la Consejeria de Medio Ambiente y Ordenacion
Territorial. Su ambito de actuacion comprende el corredor este de Gran Canaria,
desde Las Palmas de Gran (anaria hasta Maspalomas, conteniendo varios
ambitos territoriales especificos. Conforme al articulo 24 de su normativa, la
franja reservada para la definicion concreta de los sistemas constructivos es la
definida por la zona de proteccion de la infraestructura ferroviaria, esto es una
franja de terreno hasta dos lineas paralelas situadas a 70 metros de las aristas
exteriores de la explanacion. El suelo afectado por esta actuacidon conforme a su
art. 57 sera caracterizado como sistema general insular, al tratarse del
establecimiento y ordenacion de un nuevo sistema de transporte, publico y
colectivo, con nuevas infraestructuras, construcciones, instalaciones
relacionadas con un servicio publico basico para la vida colectiva.

En relacion con la ejecucion material de las determinaciones del PTE-21, se
realizé primeramente un Anteproyecto y su Estudio de Impacto Ambiental, para
iniciar el procedimiento de Evaluacion Ambiental y obtener la Declaracion de
Impacto Ecoldgico (DIA) establecido en la Ley 11/1990, de 13 de julio, de la
Comunidad Auténoma de C(anarias, y, seguidamente la redaccion de los
proyectos basicos y constructivos de los tramos de infraestructura, de la
superestructura e instalaciones (de electrificacion, de energia, de seguridad y
comunicaciones), de las estaciones intermodales, de los talleres y cocheras, y

todos los elementos asociados necesarias para la completa definicion de la
infraestructura ferroviaria.

Puesto que no se obtuvo la DIA conforme a la normativa anterior derogada, y la
normativa vigente en la actualidad es la Ley 21/2013 de Evaluacion Ambiental
(y modificaciones posteriores), se redacta el presente Estudio de Impacto
Ambiental del “Proyecto de la Infraestructura Ferroviaria entre Las Palmas de
Gran Canaria y Maspalomas y elementos asociados", con el objetivo de iniciar la
tramitacion ambiental de la infraestructura ferroviaria conforme a dicha
normativa ante el Organo Ambiental de Gran Canaria. Se incluye en el
mencionado proyecto y su EIA el tramo afectado por la Revisidn Parcial del PTE-
21 entre los puntos kilométricos aproximados 49 y 56.

1.2. Motivacion, objeto y alcance del Estudio de Impacto Ambiental

El objeto del presente Estudio de Impacto Ambiental (EslA en adelante) junto
con el documento técnico del proyecto de la Infraestructura ferroviaria entre Las
Palmas de Gran (Canaria y Maspalomas y elementos asociados, es, una vez
evacuado el proceso de informacion publica y consultas requerido por la Ley, el
de iniciar la tramitacion ambiental de la Linea Ferroviaria entre Las Palmas de
Gran Canaria y Maspalomas..

Ambos documentos constituiran parte del expediente de impacto ambiental
que se someteran a procedimiento de Informacion Publica y de Audiencia, a
efectos de la Ley del Sector ferroviario, de expropiaciones y Ley 21/2013, de
evaluacion ambiental. El informe de respuestas a la informacion publica
completara el citado expediente de impacto ambiental que ser remitira al
organo ambiental (Cabildo de Gran Canaria) para iniciar el proceso de
evaluacion que permitira elevar al drgano ambiental competente la solucidn
propuesta por el promotor para la obtencion de la Declaracion de Impacto
Ambiental.

El contenido y estructura del documento tienen como base de partida los
antecedentes del proyecto asi como el contenido minimo que establece la Ley
21/2013, de 9 de diciembre, de evaluacion ambiental, modificada por la Ley
9/2018, de 5 de diciembre en su articulo 35, estructurandose en las fases que
se describen a continuacion.

e FASE A - Estudio de alternativas y multicriterio: Tiene como objeto
identificar y describir los criterios y condicionantes, tanto desde el punto
de vista técnico como ambiental, a partir de los cuales se justificaran los
ajustes de trazado en los distintos tramos y soluciones alternativas de los
elementos que componen la linea ferroviaria, respecto al trazado y
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demas bases de partida establecidas en el PTE-21 y Anteproyecto, asi
como de las consultas realizadas a las administraciones publicas.

En esta fase se incluira un analisis multicriterio respecto a las distintas
soluciones planteadas, a partir del cual se justificara la definicion de
todos los elementos de la linea ferroviaria que se desarrollan como
proyecto propuesto.

e FASE B - Estudio de Impacto ambiental de la solucién adoptada.
Desarrolla el estudio de impacto ambiental de la solucién constructiva
del proyecto de toda la linea ferroviaria y sus elementos, analizandose
tanto para la fase de obra y desmantelamiento, como de explotacidn.(No
se considera la fase de cese puesto que estos proyectos se conciben a
muy largo plazo siendo la fase de cese altamente improbable).

e FASE C - Informacién publica y consultas. Sometimiento del proyecto y
del estudio de impacto ambiental a informacion publica y consultas a las
Administraciones Publicas afectadas y personas interesadas, por el
organo sustantivo. Analisis técnico del expediente por el drgano
ambiental hasta la Resolucidn.

La Ley 38/2015, de 29 de septiembre, del sector ferroviario, define en el
articulo 3 la infraestructura ferroviaria como “/[...] /a totalidad de los elementos
que formen parte de las vias principales y de las de servicio y los ramales de
desviacion para particulares, con excepcion de las vias situadas dentro de los
talleres de reparacion de material rodante y de los depdsitos o garajes de
mdquinas de traccion. Entre dichos elementos se encuentran los terrenos, las
estaciones de ftransporte de viajeros, las terminales de transporte de
mercancias, las obras civiles, los pasos a nivel, los caminos de servicio, las
instalaciones vinculadas a la seguridad, a las telecomunicaciones, a /la
electrificacion, a la senalizacion de las [lineas, al alumbrado, al
almacenamiento de combustible necesario para la traccion y a la
transformacion y el transporte de la energia eléctrica, sus edificios anexos, los
centros de control de trdfico y cualesquiera otros que reglamentariamente se
determinen".

La ejecucidon y explotacion del futuro ferrocarril en Gran Canaria objeto del
presente proyecto y EslA, atane a los siguientes elementos:

e Plataformay via
e Estaciones

e Talleresy cocheras

e Electrificacion para la alimentacion a las vias

e Instalaciones de senalizacion y comunicaciones
e Parque edlico

e Subestaciones y centros de transformacion

Ademas de los elementos auxiliares necesarios tanto para la ejecucion de la
obra como las explotacion y mantenimiento de la linea.

El proceso de evaluacion de impacto ambiental del proyecto de Ia
Infraestructura ferroviaria entre Las Palmas de Gran Canaria y Maspalomas y
elementos asociados se rige por la normativa vigente en materia de evaluacion
ambiental, Ley 21/2013, de 9 de diciembre, asi como su modificacion, recogida
enla 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 adelante LEA).

Seglin su Articulo 7. Ambito de aplicacion de la evaluacion de impacto
ambiental, en su apartado 1. se prescribe que:

1. Serdn objeto de una evaluacion de impacto ambiental ordinaria los
siguientes proyectos:

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

Tras el analisis del anexo | se llega a la conclusion de que la /nfraestructura
ferroviaria entre Las Palmas de Gran (anaria y Maspalomas y elementos
asociados objeto de este proyecto y EslA, se encuenta contemplada en el Anexo
1 de la Ley, concretamente:

(...)
Grupo 6. Proyectos de infraestructuras.
b) Ferrocarriles:

1.9 Construccion de lineas de ferrocarril para trafico de largo recorrido.
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Por lo que deberda someterse a procedimiento de evaluacion de impacto
ambiental ordinario.

El presente EsIA permitira que el proyecto de /nfraestructura ferroviaria entre
Las Palmas de Gran (anaria y Maspalomas y elementos asociados, entendido
como documento técnico y el expediente de informacidn publica, inicien, tras
su remision al 6rgano ambiental, el Cabildo de Gran Canaria, sea sometido al
proceso de evaluacion de impacto ambiental ordinaria.

La evaluacion de impacto ambiental ordinaria se desarrollara en los siguientes
pasos:

a) Solicitud de inicio.
b) Analisis técnico del expediente de impacto ambiental.
¢) Declaracion de impacto ambiental.

De forma previa al inicio del procedimiento de evaluacion de impacto
ambiental ordinario, y con caracter obligatorio, el 6rgano sustantivo, dentro del
procedimiento sustantivo de autorizacion del proyecto, realizara los tramites de
informacion publica y de consultas a las Administraciones publicas afectadas y
a las personas interesadas.

Para ello, tal como recoge la Ley 21/2013, en su articulo 35:

1. Sin perjuicio de lo serialado en el articulo 34.6, el promotor elaborard el
estudio de impacto ambiental que contendrd, al menos, la siguiente
informacion en los términos desarrollados en el anexo VI:

a) Descripcion general del proyecto que incluya informacion sobre su
ubicacion, diserio, dimensiones y otras caracteristicas pertinentes del
proyecto; y previsiones en el tiempo sobre la utilizacion del suelo y de
otros recursos naturales. Estimacion de los tipos y cantidades de residuos
generados y emisiones de materia o energia resultantes.

b) Descripcion de las diversas alternativas razonables estudiadas que
tengan relacion con el proyecto y sus caracteristicas especificas, incluida
la alternativa cero, o de no realizacion del proyecto, y una justificacion
de las principales razones de la solucion adoptada, teniendo en cuenta
los efectos del proyecto sobre el medio ambiente.

¢) ldentificacion, descripcion, andlisis y, si procede, cuantificacion de los
posibles efectos significativos directos o indirectos, secundarios,
acumulativos y sinérgicos del proyecto sobre los siguientes factores: la

poblacion, la salud humana, la flora, la fauna, la biodiversidad, la
geodiversidad, el suelo, el subsuelo, el aire, el agua, el medio marino, el
clima, el cambio climdtico, el paisaje, los bienes materiales, el
patrimonio cultural, y la interaccion entre todos los factores
mencionados, durante las fases de ejecucion, explotacion y en su caso
durante la demolicion o abandono del proyecto.

Se incluird un apartado especifico para la evaluacion de las repercusiones
del proyecto sobre espacios Red Natura 2000 teniendo en cuenta los
objetivos de conservacion de cada lugar, que incluya los referidos
impactos, las correspondientes medidas preventivas, correctoras y
compensatorias Red Natura 2000 y su seguimiento.

(uando se compruebe la existencia de un perjuicio a la integridad de la
Red Natura 2000, el promotor justificard documentalmente Ia
inexistencia de alternativas, y la concurrencia de las razones imperiosas
de interés publico de primer orden mencionadas en el articulo 46,
apartados 5, 6 y 7, de la lLey 42/2007, de 13 de diciembre, de
Patrimonio Natural y de la Biodiversidad.

(uando 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, o que pueda suponer un deterioro de su
estado o potencial, se incluird un apartado especifico para la evaluacion
de sus repercusiones a largo plazo sobre los elementos de calidad que
definen el estado o potencial de las masas de agua afectadas.

d) Se incluird un apartado especifico que incluya la identificacion,
descripcion, analisis y si procede, cuantificacion de los efectos esperados
sobre los factores enumerados en la letra c¢), derivados de la
vulnerabilidad del proyecto ante riesgos de accidentes graves o de
catdstrofes, sobre el riesgo de que se produzcan dichos accidentes o
catdstrofes, y sobre los probables efectos adversos significativos sobre el
medio ambiente, en caso de ocurrencia de los mismos, o bien informe
Justificativo sobre la no aplicacion de este apartado al proyecto.

Para realizar los estudios mencionados en este apartado, el promotor
incluird la informacion relevante obtenida a través de las evaluaciones de
riesgo realizadas de conformidad con las normas que sean de aplicacion al
proyecto.
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e) Medidas que permitan prevenir, corregir y, en su caso, compensar los
posibles efectos adversos significativos sobre el medio ambiente y el
paisaje.

f) Programa de vigilancia ambiental.

g) Resumen no técnico del estudio de impacto ambiental y conclusiones en
términos facilmente comprensibles.

Por todo lo expuesto, se redacta el presente Estudio de Impacto Ambiental, con
el contenido establecido en el anexo VI de la Ley 21/2013, modificada por la
Ley 9/2018, que servira de base a los tramites de informacion publica y de
consultas a las Administraciones publicas afectadas y a las personas
interesadas.

El presente Estudio de Impacto formara parte del expediente de evaluacion de
impacto ambiental, junto con el documento técnico del proyecto, y el informe
de respuesta a las alegaciones, resultado de la informacién publica.

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 y modificacion posterior,
analizar y evaluar los efectos ambientales de las soluciones propuestas. Para
ello, el desarrollo del EslA centra su cometido en el conocimiento, con el detalle
suficiente, de las soluciones 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.

Con ello, se pretende aportar al drgano ambiental elementos suficientes de
juicio para obtener una declaracién de impacto ambiental para la construccion
de la Infraestructura ferroviaria entre Las Palmas de Gran Canaria y Maspalomas
y elementos asociados.

2. Antecedentes

En el presente epigrafe se relacionan los antecedentes técnicos vy
administrativos previos a la redaccion de los proyectos de la Infraestructura
ferroviaria entre Las Palmas de Gran (anaria y Maspalomas y elementos
asociados asi como el presente estudio de impacto ambiental.

Se enumeran y describen aquellos documentos previos a la redaccion de este
documento, siendo de especial relevancia el Plan Territorial Especial " Corredor

de transporte publico con infraestructura Propia y Modo Guiado entre Las
Palmas de Gran (Canaria y Maspalomas" PTE -21, con informe favorable de la
COTMAC en sesion del 26 de febrero de 2010, aprobado de forma definitiva por
Orden de 16 de junio de 2010 del Consejero de Medio Ambiente y Ordenacidn
Territorial y por el Cabildo de Gran Canaria, publicado en el BOC con fecha 24 de
junio de 2010, asi como otros documentos de ordenacion, definicion de
infraestructuras y programas, previos a la redaccion del PTE -21 y por
consiguiente anteriores y condicionantes para la redaccion de los proyectos.
Ademas, se definen aquellos documentos administrativos desarrollados hasta el
momento.

2.1. Antecedentes administrativos

2.1.1. Fase de planificacion

El " Estudio territorial del corredor de transporte Arucas — Las Palmas de Gran
Canaria — Maspalomas y propuesta de implantacion y trazado de un sistema de
infraestructura propia y modo de guiado", concluido a mediados de 1999, dio
lugar a un nuevo estudio de demanda en el que se comprobd la atractividad
que ofrecia una linea ferroviaria en el corredor Las Palmas de Gran Canaria -
Maspalomas.

En Septiembre de 2001, el Cabildo de Gran Canaria, en base a las directrices
establecidas en el Documento de Aprobacion Inicial del Plan Insular de
Ordenacion de Gran Canaria, acordd designar como entidad colaboradora del
Cabildo Insular de Gran Canaria a la Sociedad de Promocidon Econdmica de Gran
Canaria (SPEGC(), para la adjudicacion de los estudios y trabajos necesarios para
la redaccion del instrumento de planeamiento y anteproyecto para la
construccion y explotacion de un sistema ferroviario en Gran Canaria en el
corredor Este de la isla de Gran Canaria.

Mediante Convenio de fecha 26 octubre de 2001, el Cabildo Insular de Gran
Canaria encomendd a la SPEGC, la realizacion, entre otros, de los siguientes
trabajos y actividades en relacion con la infraestructura ferroviaria a implantar
en el corredor Este de la isla de Gran Canaria:

La redaccion del correspondiente Plan Territorial Especial (art. 23 texto
refundido de la ley de ordenacidn del territorio de Canarias) que analice con
suficiente grado de definicion y precision todos los posibles trazados para
definir una nueva linea ferroviaria en Gran Canaria que discurra entre el Norte y
el Sur de la Isla, es decir, entre Las Palmas de Gran Canaria y Maspalomas.
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La elaboracion de un Anteproyecto para concretar y definir la actuacion,
incluyendo la gestion y posible explotacion de la linea ferroviaria, y
simultaneamente, la realizacion del Estudio Medio Ambiental, de acuerdo con
los requisitos exigidos por las disposiciones vigentes relativas al Medio
Ambiente, hasta la Declaracion de Impacto Ambiental.

Para la ejecucion de los trabajos encomendados, la SPEGC promovié un
concurso abierto para la contratacion del "Estudio Informativo que comprenda
el Anteproyecto y Estudio de Impacto Ambiental, asi como el correspondiente
Plan Territorial Especial, de una linea ferroviaria entre Las Palmas de Gran
Canaria y Maspalomas"”, que se adjudicé a la UTE formada por las empresas
SENER, Ingenieria y Sistemas S.A y La Roche Consultores S.L., formalizandose el
contrato el dia 2 de marzo de 2002.

2.1.1.1. Redaccion y Aprobacion del PTE-21

AVANCE DEL PTE-1 i — INFORME DE SOSTENIBILIDAD
(desde San Telmo a el Veril) AMBIENTAL

5 mayo 2008

IMFORMACION POBLICA ¥ CONSULTA PR

— o

CONSECUENCIA: Prolongar la linea en ambos extremos norte
(hasta Santa Catalina) y sur (hasta Meloneras)

APROBACION MEMORIA AMBIENTAL
PTE-21

26 febrero de 2009

4

APROBACION INICIAL PTE-21
2 octubre de 2009

L]
INFORMACION FUBLICA Y CONBULTA
i1 mes)

1l

APROBACION DEFINITIVA PTE-21
16 de junio 2010

ANTEPROYECTO |:> Procedimiento de DIA
Evaluacién Ambiental
ART. 57.7 PTE-21 ﬂ J L

Ejecucion material
determinaciones PTE-21 PROYECTO DE EJECUCION E>

-Proyectos de Plataforma (7 tramos)
-Proyectos de Estaciones (11 iones)
-Proyectos de Talleres y Cocheras
-Proyectos de Superestructura

-Proyectos de Instalaciones

El Plan Territorial Especial del corredor de transporte publico con infraestructura
propia y modo guiado entre Las Palmas de Gran Canaria y Maspalomas (PTE-21)
es uno de los Planes Territoriales Especiales de Ordenacidon de Infraestructuras
desarrollados segln los criterios del Decreto Legislativo 1/2000 de 8 de Mayo

por el que se aprueba el Texto Refundido de las Leyes de Ordenacion del
Territorio de Canarias y de Espacios Naturales de Canarias.

Segln este texto, los Planes Territoriales Especiales "...podran tener ambito
regional, insular o comarcal y tendran por objeto la ordenacion de
infraestructuras, los equipamientos y cualesquiera otras actuaciones o
actividades de caracter economico y social...".

21.1.1.1. Avance del PTE-21 e Informe de Sostenibilidad Ambiental:

AVANCE DEL PTE-21 e — INFORME DE SOSTEMIBILIDAD
(desde San Telmo a el Veril) AMBIENTAL

5 mayo 2008

INFORMACKON PUBLICA ¥ CONSULTA .__.“m“i

1
Senes
- (2 maces)

CONSECUENCIA: Prolongar la linea en ambos extremos norie
(hasta Santa Catalina) y sur {hasta Meloneras)

En el ano 2003 se presenta el documento de Avance del Plan territorial Especial
y en Mayo de 2004 se entrega el correspondiente documento de Aprobacion
Inicial. En diciembre de 2006 se edita un nuevo documento de Avance del PTE-
21, debido a cambios en la legislacion vigente:

En Mayo de 2003, se aprueba por parte del Cabildo de Gran (Canaria el Avance
del Plan Territorial Especial.

En Octubre de 2003, la COTMAC (Comision de Ordenacion del Territorio y Medio
Ambiente de Canarias) adoptdé acuerdo aceptando el informe emitido por el
Servicio de Ordenacion e Informacion Territorial, en relacion con el Avance del
PTE-21 a efectos del informe sobre el contenido ambiental establecido por el
Reglamento de Contenido Ambiental de los Instrumentos de Planeamiento.

En Junio de 2004 entra en vigor el Plan Insular de Ordenacion de Gran Canaria
(P10 GC). La redaccion y desarrollo de este PTE-21 deviene de la ejecucion del
Programa de Actuacion del PIO GC. Efectivamente, el mencionado Plan
Territorial Especial PTE-21, constituye el instrumento adecuado para la
planificacion de una determinada red de infraestructuras, siguiendo vy
completando las designaciones del Plan Insular de Ordenacién de Gran Canaria,
aprobado definitivamente y en vigor desde junio de 2004. Este plan considera
la conveniencia de implantar una linea ferroviaria entre Las Palmas de Gran
Canaria y Maspalomas (corredor Este, contemplando incluso la implantacion
sucesiva de varios corredores), y entre Las Palmas de Gran Canaria y Arucas
(corredor Norte) como el correspondiente Plan Territorial Especial, de una linea
ferroviaria entre Las Palmas de Gran Canaria y Maspalomas".
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Durante la redaccion del documento borrador de propuesta para la aprobacion
inicial del Plan Territorial Especial, y la realizacion del estudio geotécnico del
substrato entre Jinamar y el Istmo de La Isleta, incluyendo los trabajos de
campo y los ensayos de laboratorio correspondientes, en mayo de 2005, por
determinacion de la Comision de Ordenacién del Territorio y Medio Ambiente de
Canarias, amparada en el apartado 1 de la Disposicion Transitoria Tercera de la
Ley 19/2003 de 14 de abril de Directrices de Ordenacidon General y del Turismo
de Canarias, se paraliza la tramitacion del planeamiento territorial (Planes
Territoriales Parciales y Planes Territoriales Especiales).

Durante la redaccion del Documento borrador del Avance del Plan Territorial,
por determinacion de la COTMAC, se paralizd la tramitacion del Planeamiento
Territorial del Plan Insular de Ordenacién, al no haberse adaptado a las
determinaciones de las Directrices de Ordenaciéon General en un plazo maximo
de 2 anos, es decir antes del 15 de Abril de 2005. Por lo que de facto, a partir
de dicha fecha (15/04/2005) por incumplimiento de esta disposicion se hace
inviable la tramitacion de todos los Planes del PI0O/GC, con una paralizacion
administrativa del procedimiento y de la redaccion de los trabajos necesarios
para ultimar el Plan.

Asimismo, el retraso en la redaccion definitiva del Plan Territorial Especial,
también se justifica por la indefinicion del sistema ferroviario inicialmente
considerado, la forma de financiacion de la infraestructura del nuevo modo de
transporte en relacion con los nuevos estudios de demanda y rentabilidad
solicitados en relacidn con el tipo de ferrocarril elegido (cercanias de velocidad
alta) adaptados a la metodologia habitualmente utilizada por el Ministerio de
Fomento, la inclusion de los datos aportados por el Estudio Geotécnico
realizado en la zona de acceso a Las Palmas de Gran Canaria y el Estudio
Complementario aportado para analizar la afeccion del Transporte Publico
Colectivo tras la implantacidn del ferrocarril, y por las prioridades, en cuanto a
la ordenacion de desarrollo del PIO/GC, establecidas por la Corporacion Insular
en ese momento.

Ante esta paralizacion de los procedimientos administrativos del planeamiento
de desarrollo del PIO/GC y a solicitud de los Cabildos Insulares y por el propio
Gobierno de C(anarias, se aprobd una modificacion de dicha Disposicion
Transitoria estableciéndose una excepcion para poder tramitar y aprobar el
planeamiento territorial.

En vista de esta nueva excepcion establecida en la Ley, el Cabildo Insular de
Gran Canaria solicito en Febrero de 2006 a la COTMAC el informe preceptivo
favorable sobre el caracter estructurante de este Plan Territorial Especial,
entendiendo que el mismo era estratégico al establecerse la necesidad de

planificar la organizacidon y ordenacion del transporte publico colectivo en la
zona sureste de Gran Canaria, en cumplimiento también de las Directrices de
Ordenacion General de Canarias, y en particular con la Directriz 102 - Apartado
5, del Capitulo VI de Transporte Colectivo y del Titulo V de Infraestructuras y
Transporte, donde se establecen las Directrices especificas sobre esta materia,
para que se prevea por los Planes Insulares de Ordenacion de Gran Canaria y
Tenerife en los corredores de alta demanda, como son los establecidos en Gran
Canaria entre Las Palmas de Gran Canaria y Maspalomas, y entre la Capital
Insular y Arucas, la introduccion de sistemas de transporte en plataforma
exclusiva, considerando la oportunidad del establecimiento de servicios
ferroviarios para atenderlos. La COTMAC en sesion celebrada el 23 de febrero de
2006 acordd declarar que la excepcion introducida por la Disposicion Adicional
Segunda 1, de la Ley 1/2006 de 7 de febrero, a la Disposicion Transitoria Tercera
1, de la Ley 19/2003 de 14 de abril, era de aplicacién al PTE-21 al entender
que ordena materias estructurantes que resultan necesarias para la correcta
implantacion del modelo territorial y se publica en BOC de 4 de mayo de 2006.

Paralelamente, en Abril de 2006 entra en vigor la Ley sobre evaluacidon de los
efectos de determinados planes y programas en el medio ambiente, y por el
Gobierno de Canarias, el Decreto 55/2006, de 9 de mayo, por el que se aprueba
el Reglamento de Procedimientos de los instrumentos de ordenacion del
sistema de planeamiento de Gran Canaria.

En Diciembre de 2006, el Pleno de la COTMAC acordd aprobar el documento de
referencia para elaborar los informes de sostenibilidad de los Planes
Territoriales Especiales. Por lo tanto, en base a este documento de referencia se
pudo finalizar la redaccion del Informe de Sostenibilidad Ambiental, incluyendo
los estudios ambientales especificados.

En Abril de 2007 el equipo redactor aporta el Informe de Sostenibilidad
Ambiental del Plan Territorial Especial, en base al Documento propuesto
denominado como Avance Il por la adecuacion del procedimiento a la nueva
legislacion ambiental aprobada, con un suficiente grado de desarrollo, grado
de precision y finalidad para permitir la formulacion de criterios generales y
objetivos.

Después de las prioridades establecidas por el nuevo Gobierno Insular en el
segundo semestre de 2007 en la ordenacion territorial y desarrollo del PI0/GC,
se celebrd la segunda Comision de Seguimiento del Avance del PTE 21 en Abril
de 2008, en la que se destacd la peticion de continuar la linea por el norte
hasta La Isleta y por el sur hasta Maspalomas.
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El Cabildo Insular de Gran Canaria Aprueba el Avance del PTE-21 y su Informe
de Sostenibilidad Ambiental por Consejo de Gobierno Insular en sesidn
celebrada el 5 de mayo de 2008, y el sometimiento del mismo al tramite de
consulta a las Administraciones Publicas afectadas, conforme a los articulos 27
y 28 del Reglamento de Procedimientos de los Instrumentos de Ordenacion del
Sistema de Planeamiento de Canarias Decreto 55/2006 de 9 de mayo (RPIOSP().
El 3 de Junio de 2008 se publica en el B.0.C. n2 109 el anuncio relativo a la
participacion puiblica, por un plazo de 45 dias, del Avance del PTE 21, incluido
el Informe de Sostenibilidad Ambiental. Se suspendia el otorgamiento de
determinadas licencias, asi como los procesos de tramitacion y aprobacion de
planeamiento urbanistico de desarrollo de determinados suelos urbanizables.
Dicho anuncio también fue publicado en los diarios Canarias 7 y La Provincia de
fecha 16 de mayo de 2008.

21.1.1.2. Aprobacion Memoria Ambiental del PTE-21

APROBACION MEMORIA AMBIENTAL
PTE-21

26 febrero de 2009

En Noviembre de 2008 el Cabildo Insular de Gran Canaria entregd la Propuesta
de la Memoria Ambiental del PTE 21, con el fin de recabar la aprobacion de la
misma por la COTMAC, asi como la emision de informe sobre las cuestiones
sustantivas territoriales y urbanisticas. Se emite, por la citada Consejeria,
informe técnico y juridico favorable sobre la Memoria Ambiental del referido
Plan por el que se considera que se ha subsanado total y satisfactoriamente las
deficiencias detectadas en un principio, por lo que se informa favorablemente
la aprobacion de la misma.

El 26 de febrero de 2009 la COTMAC aprobd la Memoria Ambiental del PTE-21.
Publicdndose dicho acuerdo en el BOC a fecha de 01de abril de 20009.

2.1.1.1.3. Aprobacion Inicial del PTE-21. Informacién Publica.

—

APROBACION IMICIAL PTE-21
2 octubre de 2009
Y
INFORMACKIN POBLICA ¥ CONEULTA
i1 mes]

Con fecha 27 de mayo de 2009 se recibe en la Consejeria de Medio Ambiente y
Ordenacion Territorial escrito del Cabildo Insular de Gran Canaria a los efectos
de someter el documento de aprobacion inicial al tramite de consulta de las
Administraciones de conformidad al articulo 29 del RPIOSPC.

Con fecha 2 de octubre de 2009 la COTMAC informa favorablemente la
aprobacion inicial del PTE-21 condicionado a la subsanacién de determinadas
deficiencias.

2.1.1.14. Aprobacion Definitiva del PTE-21

APROBACION DEFINITIVA PTE-21
16 de junio 2010

Con fecha 13 de octubre de 2009 tiene entrada en la Consejeria de Medio
Ambiente y Ordenacidn Territorial un escrito del Cabildo Insular de Gran Canaria
por el que se remite el expediente y los documentos que integren el
instrumento de ordenacion debidamente diligenciados a los efectos de su
aprobacion definitiva.

La COTMAC en sesion celebrada el 26 de febrero de 2010, informa
favorablemente la aprobacion definitiva integra, con publicacion condicionada,
del Plan Territorial Especial del Corredor de Transporte Publico con
Infraestructura Propia y Modo Guiado entre Las Palmas de Gran (anaria y
Maspalomas (PTE-21) a los efectos de que se proceda a la subsanacion de
determinadas deficiencias.

Una vez efectuadas las correcciones precisas, en abril de 2010 el Cabildo Insular
remite determinada documentacion a la Consejeria de Medio Ambiente vy
Ordenacion Territorial:

- Certificacion del acuerdo del Pleno del Cabildo en sesion de 26 de marzo de
2010 en la que se acordd la "Elevacion al Pleno de toma de conocimiento
de las subsanaciones realizadas en el documento de aprobacion provisional
del PTE-21.

- Informe técnico sobre las correcciones solicitadas por el acuerdo de la
COTMAC de 11 de marzo de 2010.

- Informe juridico sobre la aprobacion definitiva de 16 de marzo de 2010.

- Dictamen de la Comision del Plano de Politica Territorial, Medio Ambiente,
Vivienda y Seguridad de 16 de marzo de 2010.

- Documento corregido segin acuerdo de la COTMAC de 26 de febrero de 2010.

El 9 de abril de 2010 se emite informe técnico-juridico por los servicios
dependientes de la Direccion General de Ordenacién del Territorio que concluye
que se habian subsanado total y satisfactoriamente las deficiencias senaladas
en el acuerdo de la COTMAC de 26 de febrero de 2010, por lo que se informa

PROYECTO DE LA INFRAESTRUCTURA FERROVIARIA ENTRE LAS PALMAS DE GRAN CANARIA'Y MASPALOMAS Y ELEMENTOS ASOCIADOS



ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL. FASE A
Pagina 11

favorablemente la aprobacion definitiva del PTE-21 a los efectos de que se
emita Propuesta de Resolucion por parte del Viceconsejero de Ordenacidn
Territorial de conformidad del articulo 44.2.b) del RPIOSPC. Esta Propuesta de
Resolucidn se emite el 12 de abril de 2010.

Mediante Nota de Régimen Interior de 11 de junio de 2010, la Direccidn
General de Ordenacion del Territorio remite a la Secretaria General Técnica la
documentacion completa del Plan para su aprobacion definitiva.

El titular de la Consejeria de Medio Ambiente y Ordenacidn Territorial aprueba
definitivamente en vista del Informe de la Direccion General de Ordenacion del
Territorio el Plan Territorial Especial de Ordenacion del Corredor de Transporte
Publico con Infraestructura Propia y Modo Guiado entre Las Palmas de Gran
Canaria y Maspalomas (PTE-21) por Orden 3614 del 16 de junio de 2010 y se
publica en el BOC dicha aprobacion definitiva con la normativa del Plan como
anexo en el BOC de 24 de junio de 2010.

2.1.1.2. Revision parcial del PTE-21

Los objetivos principales de la " Revision Parcial del Plan Territorial Especial de
Ordenacion de Transporte Publico con Infraestructura Propia y Modo Guiado
entre Las Palmas de Gran Canaria y Maspalomas", (en adelante REV-PAR-PTE-
21) son:

Posibilitar una modificacion del trazado del corredor de dicha linea
ferroviaria entre el P.K. 49+000 y P.K. 56+000 y también de la estacion-
intercambiador situada en El Veril. Para reducir de orma considerable la
afeccion territorial del area de oportunidad de La Maleza, a los efectos de
desarrollar una oferta complementaria altamente cualificada en dicho
ambito clasificado como urbanizable.

Eliminar posibles inconvenientes técnicos relacionados con la ejecucion de
la linea ferroviaria en el subsuelo de las areas residenciales de San
Fernando de Maspalomas, y producir un ajuste considerable de los costes
en la ejecucion de este tramo.

Los objetivos ambientales especificos son:

Disminuir la incidencia ambiental de la infraestructura en la zona del
barranco de La Maleza, en el Veril.

Menor afeccion durante la construccion de la infraestructura en la zona
urbana de San Fernando.

Menor afeccion al suelo rustico situado al norte de San Agustin y Rocas
Rojas, al desplazarse el trazado hacia el pie del talud de la infraestructura
viaria de la GC-1.

Posibilitar la recalificacion del espacio situado sobre la infraestructura
para reconvertir la GC-500 en una via verde con mas espacios para peaton
y bicicleta.

Con fecha de 3 de septiembre de 2014.se anuncia el inicio del procedimiento
de formular y tramitar la aprobaciéon de una "Revision Parcial del Plan
Territorial Especial del Corredor de Transporte Publico con Infraestructura Propia
¥ Modo Guiado entre Las Palmas de Gran Canaria Maspalomas (PTE-21) en /a
zona de San Agustin-San Fernando de Maspalomas y Tarajalillo- Lilolandia en
el término municipal de San Bartolomé de Tirajana"

El fin de la citada revisidon era posibilitar la modificacion del trazado entre los
puntos kilométricos 49 y 56 del PTE-21, reubicando la estacion de Playa del
Inglés, para reducir la afeccion a la zona denominada La Maleza con el fin de
desarrollar un equipamiento turistico complementario.

En Decreto 358/2015, de 9 de noviembre, por el que se dispone la suspension,
para ambito territorial concreto, de la vigencia del Plan Insular de Ordenacidn
de Gran Canaria y del Plan Territorial Especial del Corredor de Transporte Publico
con Infraestructura Propia y Modo Guiado entre Las Palmas de Gran Canaria y
Maspalomas (PTE-21) se formaliza la suspension iniciada en septiembre de
2014,

El BOP-LP de 12 de octubre de 2020 publica el anuncio del Informe ambiental
estratégico de la " Revision Parcial del Plan Territorial Especial del corredor de
transporte publico con infraestructura propia y modo guiado entre Las Palmas
de Gran Canaria y Maspalomas, en las zonas de San Agustin — San Fernando de
Maspalomas y Tarajalillo - Lilolandia ((PTE-21)". En dicha publicacion se
anuncia que la revisidn parcial es una modificacion menor y no debe someterse
a procedimiento ordinario de evaluacién ambiental tras ser considerado el
resultado del tramite de la consulta ambiental instruida por el Organo
Ambiental y a la vista de los informes recibidos al expediente. Con objeto de
complementar las medidas correctoras de los efectos ambientales negativos
"moderados”, advertidos en el DAE, el informe ambiental estratégico dispone
una serie de medidas ambientales adicionales, la mayor parte de ellas
vinculadas a mitigar la emisién de ruidos en fase de obra y explotacion vy, las
vibraciones en fase de explotacion.

El Cabildo de Gran Canaria anuncia en el Boletin Oficial de Canarias de 4 de
mayo de 2021, que se somete a informacion publica la aprobacion inicial de la
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«Revision Pa{aa:/ del Plan Territorial Espeqa/ de Ordena:aon del Corredor de Trdmite o documento
Transporte Publico con Infraestructura Propia y Modo Guiado entre Las Palmas
de Gran (anaria y Maspalomas (PTE-21) en las zonas de San Agustin-San PTE21
Fernando de Maspalomas y Tarajalillo-Lilolandia, término municipal de San . . L
. .. . . S Junio 2004 Entrada en vigor del Plan Insular de Ordenacion

Bartolome de Tirajana» siendo el plazo de informacion publica de 2 meses. i

de Gran (anaria
Durante la redaccion del presente documento, marzo 2022, El Cabildo de Gran . . i

Mayo 2005 Paralizacion de tramitacion de planeamiento | COTMAC

Canaria ha iniciado el procedimiento de consultas para la aprobacion definitiva

de la Revision Parcial del PTE-21 estando pendiente de Resolucion. territorial, entre otros PTE21

Febrero 2006 | Informe preceptivo favorable sobre el caracter | Cabildo de Gran

estructurante de este plan territorial especial Canaria solicita a
2.1.1.3. Tabla resumen de los antecedentes administrativos de la fase de planificacion (PTE-21) ' I I iracic I COTMAC
y revision parcial Exce[')uo'n’a al PTE21 de la paralizacion de la
tramitacion
A continuacion se extractan los principales hitos de caracter administrativo . . )
relacionados con la tramitacion del Plan Territorial Especial en el que se ampara Diciembre Reedlugn avance ,,PTE21 por  cambios | COTMAC
2006 normativos. Aprobacion del documento de

la infraestructura ferroviaria objeto de estudio. Se indica fecha, tipo de tramite
o documento asi como el organismo que lo promueve.

Trémite o documento Abril 2007 Presgntacion del Informe de Sostenibilidad Cabild.o de Gran
Ambiental (ISA en adelante) del Avance Il del | Canaria

Mediados de | Estudio territorial del corredor de transporte | Cabildo Gran PTE21 por cambios normativos en la Ley de
1999 Arucas - Llas Palmas de Gran Canaria - | Canaria Evaluacion de Impacto ambiental

Maspalomas y propuesta de implantacion y
trazado de un sistema de infraestructura propia
y modo de guiado (ECTALM)

referencia de los informes de sostenibilidad.

Abril 2008 Segunda comision de seguimiento del avance | (abildo de Gran
del PTE21. Peticion de consiuar la linea por el | Canaria
norte hasta la Isleta y por el sur hasta

Septiembre de | Aprobacion Inicial del Plan |Insular de | Cabildo Gran Maspalomas
2001 Ordenacion de Gran Canaria Canaria -
Mayo 2008 Aprobacion del Avance del PTE21 y su ISA. | Cabildo de Gran
Designacion de la entidad Sociedad de Sometimiento a tramite de consulta a | Canaria
Promocion Econdmica de Gran Canaria (SPEG() Administraciones
Octubre de | Convenio para la redaccion del PTE 21, | Cabildo Gran Junio 2008 Anuncio relativo a la participacion publica por | Cabildo de Gran
2001 anteproyecto y EsIA encomendado a SPEGC Canaria un plazo de 45 dias del avance del PTE21 y el | Canaria

Informe de Sostenibilidad Ambiental

2 marzo 2002 | Contrato redaccion PTE 21, Anteproyecto y EsIA | SPEGC

a la UTE SENER y La Roche Consultores Noviembre Entrega a COTMAC de la memoria ambiental del | COTMAC
2008 PTE21. Informe técnico y juridico favorable
Mayo 2003 Aprobacion del Avance del PTE21 Cabildo Gran sobre la memoria ambiental
Canaria

Febrero 2009 | Aprobacion de la memoria ambiental del PTE21 | COTMAC

Octubre 2003 | Informe sobre el contenido ambiental para el | COTMAC
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procedimiento  ordinario evaluacion | Territorial
ambiental tras consulta al 6rgano amblental Paisaje

Mayo 2021
inicial de la «Revision Parcial del Plan| Canaria
Territorial Especial de Ordenacion del Corredor
de Transporte Publico con Infraestructura
Propia y Modo Guiado entre Las Palmas de Gran
(anaria y Maspalomas (PTE-21) en las zonas de
San Agustin-San Fernando de Maspalomas y
Tarajalillo-Lilolandia, término municipal de San
Bartolomé de Tirajana”

Marzo 2022

revision parcial del PTE21 Canaria

Abril 2009 Publicacion en el BOC aprobacion de Ila | COTMAC
memoria ambiental del PTE21

Mayo 2009 Inicio tramite de consulta a las | COTMAC
administraciones del documento de aprobacion
inicial del PTE21.

Octubre 2009 | Informe favorable de la aprobacidn inicial del | COTMAC
PTE21 condicionado a la subsanacion de
algunas deficiencias.

Febrero 2010 | Informe favorable de la aprobacion definitiva | COTMAC
del PTE21 condicionado a la subsanacion de
algunas deficiencias.

Abril 2010 Remision a COTMAC de | Cabildo Insular
documentacion:subsanaciones PTE21 e informe | Gran Canaria
juridico sobre la aprobacion definitiva etc

Abril 2010 Informe favorable de la aprobacion definitiva | Direccion General
del PTE21 de Ordenacion del

Territorio

Junio 2010 Aprobacidn definitiva del PTE21 COTMAC
Orden 3614 del 16 de junio de 2010 BOC 24
junio

Septiembre Inicio revision parcial del PTE21 entre PP.KK. 49 | Cabildo Gran

2014 y 56 para reducir afeccion urbanistica Canaria

Noviembre Suspension para ambito territorial concreto del | Consejeria de

2015 PTE 21. Decreto 358/2015 Politica Territorial,

Sostenibilidad vy
Seguridad del
Gobierno de
Canarias (antigua
COTMAQ)

Octubre 2020

Anuncio del informe ambiental estratégico de
la revision parcial del PTE21. Se trata de
modificacion menor, por lo que no es preciso

Cabildo de Gran
Canaria Consejeria
de Politica

2.1.2. Fase de proyecto

Tal y como se ha senalado anteriormente, la ejecucion material de las
determinaciones del PTE-21 se realizarian mediante un Anteproyecto y su
Estudio de Impacto Ambiental para iniciar el procedimiento de Evaluacion
Ambiental.

El Ministerio de Fomento y el Cabildo de Gran Canaria suscribieron el 3 de
agosto de 2010 un contrato de colaboracion financiera y una adenda (dando
continuidad al convenio suscrito en septiembre de 2009 por ambas
administraciones) que permitira impulsar la consecucion de este eje ferroviario
entre Las Palmas de Gran Canaria y Maspalomas.

En Septiembre de 2010 se presenta ante la Consejeria de Politica Territorial y
Medio Ambiente del Gobierno de Canarias el correspondiente Documento Inicial
de Proyecto de Linea Ferroviaria entre Las Palmas de Gran Canaria y
Maspalomas, intercambiadores e instalaciones anejas, con el fin de comenzar
el tramite reglado de evaluacion de impacto ambiental establecido por el Real
Decreto Legislativo 1/2008, de 11 de enero, por el que se aprueba el Texto
Refundido de la Ley de Evaluacién de Impacto Ambiental de proyectos.

El 10 de febrero de 2011 la Consejeria de Politica Territorial y Medio Ambiente y
una vez realizadas las consultas previstas en el articulo 8.1 del Real Decreto
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Legislativo 1/2008 remite resolucion sobre la Amplitud y Nivel de Detalle del
Estudio de Impacto Ambiental del Anteproyecto (Expediente 2010/1583-CPIA).

El 24 de Noviembre de 2011 se entrega a la SPEGC por parte de los redactores el
Anteproyecto y Estudio de Impacto Ambiental, para continuar su tramitacion
ambiental con el fin de obtener la correspondiente Declaracion de Impacto.

Acuerdo del Cabildo Insular de Gran Canaria en sesion de 27 de diciembre de
2011 en la que se acordd:

- Aprobacidon Provisional del Anteproyecto de "Linea ferroviaria entre Las
Palmas de Gran Canaria y Maspalomas

- Sometimiento a informacién publica durante un mes el Estudio de Impacto
Ambiental del Anteproyecto de la Linea ferroviaria entre Las Palmas de Gran
Canaria y Maspalomas, de conformidad con lo dispuesto en el apartado 2
del articulo 28 de la Ley de Prevencion del Impacto Ecologico, con insercion
del correspondiente anuncio en el Boletin Oficial de Canarias y como edicto
en el tablon de anuncios de las entidades locales afectadas

- Que, una vez transcurrido el periodo de informacion publica, se remita al
organo ambiental actuante, o sea a la COTMAC, el Anteproyecto y Estudio de
Impacto Ambiental objeto del presente informe, junto con los resultados de
la informacion publica y la documentacion que se estime oportuna para una
mejor resolucidon del procedimiento, con el objeto de obtener la Declaracion
de Impacto Ecoldgico

Durante el mes de enero de 2012 se somete a informacion publica el
Anteproyecto y su estudio de impacto ambiental.

Durante el periodo de exposicion publica se recibieron un total de 13
alegaciones, a las que se les dio respuesta en el "Documento Respuesta a las
Alegaciones Presentadas" de las cuales, 11 fueron desestimadas y 2 estimadas.
En respuesta a las alegaciones estimadas, se modifica la ubicacion de los
aerogeneradores del parque edlico asociado a la linea ferroviaria.

Este ajuste en el proyecto constructivo del parque edlico que forma parte del
Anteproyecto y su Estudio de Impacto Ambiental en su anejo 15, provoca el
sometimiento a informacion publica por segunda vez del Anteproyecto y
Estudio Impacto Ambiental de la Linea Ferroviaria entre Las Palmas de Gran
Canaria y Maspalomas.

El 15 de octubre de 2012 se suscribe la propuesta de acuerdo de Consejo de
Gobierno Insular: "7oma en consideracion de las alegaciones realizadas en el

tramite de informacion publica y tramite de consulta a las Administraciones
Publicas afectadas y personas fisicas o juridicas vinculadas a la proteccion del
Medio Ambiente del Anteproyecto y Estudio de Impacto Ambiental de la Linea
Ferroviaria entre Las Palmas de Gran (anaria - Maspalomas, aprobado
provisionalmente por acuerdo de (Consejo de Gobierno Insular de fecha de 27
de diciembre de 2011" en el que se resuelven las alegaciones formuladas en el
primer periodo de informacion publica asi como el someter nuevamente el
Anteproyecto y Estudio de Impacto Ambiental a un segundo periodo de treinta
(30) dias de tramite de consulta a contar al dia siguiente de la notificacion de
dicho acuerdo.

Durante el periodo de consulta se reciben 2 alegaciones dentro del plazo
establecido.

Con fecha de 4 de febrero de 2013 se emite la propuesta de acuerdo del
Consejo de Gobierno Insular: “Toma en consideracion de las alegaciones
realizadas en el tramite de consulta a las Administraciones Publicas que
hubiesen sido previamente consultadas en relacion con la definicion de la
amplitud y el nivel de detalle del Estudio de Impacto Ambiental y a las personas
interesadas del Anteproyecto y Estudio de Impacto Ambiental de la Linea
Ferroviaria entre Las Palmas de Gran C(anaria - Maspalomas, aprobado
provisionalmente por acuerdo de (onsejo de Gobierno Insular de fecha 27 de
diciembre de 2011". En el que se resuelven las alegaciones recibidas en plazoy
el remitir al 6rgano ambiental actuante el Anteproyecto y Estudio de Impacto
Ambiental de la Linea Ferroviaria entre Las Palmas de Gran (anaria -
Maspalomas, junto con las alegaciones presentadas en el tramite de
informacion publica y la resolucién de las referidas alegaciones acordadas por
el Consejo de Gobierno del Cabildo de Gran Canaria con el objeto de obtener la
Declaracion de Impacto Ecoldgico.

Con fecha de 12 de abril de 2020, la Consejeria de Transicion Ecoldgica, Lucha
contra el Cambio Climatico y Planificacion Territorial, Viceconsejeria de Lucha
contra el Cambio Climatico emite una resolucién por la que se finaliza, por
delegacion de la Comision Autondmica de Evaluacion Ambiental, el
procedimiento de Evaluacion de Impacto Ambiental Ordinaria del proyecto
denominado “LINEA FERROVIARIA ENTRE LAS PALMAS DE GRAN CANAIRA Y
MASPALOMAS, INTERCAMBIADORES E INSTALACIONES AUXILIARES" promovido por el
Cabildo de Gran Canaria, por imposibilidad de continuarlo debido a la entrada
en vigor de la nueva normativa, procediendo al archivo del expediente y al
traslado del mismo al Cabildo de Gran Canaria para la continuaciéon de la
tramitacion.
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Se alega como justificacion que, con la entrada en vigor de la Ley 4/2017, de 13
de julio, del Suelo y de los Espacios Naturales Protegidos de Canarias, se
interpreta que la formulacion de la Declaracion de Impacto Ambiental
corresponde al Organo designado a estos efectos por el Cabildo de Gran Canaria,
entiendiendo que esta competencia es irrenunciable y se ha de ejercer
precisamente por el 6rgano que la tenga atribuida como propia en el momento
en el que se vaya resolver el expediente, de acuerdo con lo previsto en el
articulo 8.1 de la Ley 40/2015, de 1 de octubre, de régimen juridico el Sector
Publico y en la linea marcada por la jurisprudencia.

Tal y como se recoge en el articulo 24 de la Orden 1436 de 16 de junio de
2010, por el que se aprueba definitivamente el Plan Territorial Especial del
corredor de transporte publico con infraestructura propia y modo guiado entre
Las Palmas de Gran Canaria y Maspalomas (PTE-21):

La ejecucion del sistema general ferroviario requerird la tramitacion y
aprobacion del correspondiente Proyecto de Obras que establece el desarrollo
completo de la solucion adoptada para la implantacion de la linea ferroviaria
del tren, con el detalle necesario para hacer factible su construccion y posterior
explotacion.

De esta forma, la linea ferroviaria se desglosd en proyectos constructivos (P()
que definen la actuacion al completo; se incluye la fecha de adjudicacion asi
como la empresa adjudicataria, plazo y estado actual de los mismos.

PROYECTOS CONSTRUCTIVOS DE
PLATAFORMA FERROVIARIA

TRAMO 1: ESTACION SANTA

Fecha
firma
contrato

Empresa

Plazo de
redaccion

Estado
actual

Fecha
entrega
PC

1 14-01- APIA XXI S.A RESOLUCION
CATALINA - ESTACION SAN 1 GEOPLANK S A, 18 meses |0 Ntorro -
TELMO
SENER INGENIERTA Y SISTEMAS
TRAMO 2: ESTACION SAN TELMO | 14-01- SA 18 meses PC 05-10-
- ESTACION DE JINAMAR 11 LAROCHE CONSULTORES COMPLETO 18
PROYECTOS Y SERVICIOS SLU
TRAMO 3: ESTACION DE INOCSA (AECOM)
JINAMAR - POLIGONO 1“1(1)1' ESTUDIO 7 INGENIERIA Y 18 meses COM':,CLETO 23£g9—
INDUSTRIAL EL GORO CONSTRUCCION
GETINSA INGENIERTA S.L
TRAMO &: POLIGONG EYSER ESTUDIOS Y SERVICIOS
INDUSTRIAL EL GORO - 14-01- A 18 meses pe 26-09-
BARRANCO DE GUAYADEQUE 11 GESTION INTEGRAL DE COMPLETO 19
PROYECTOS E INVERSIONES EN
CANARIAS S.L. (GIPIC)
INGENIERTA IDOM
TRAMO 5: BARRANCO DE 14-01- INTERNACIONAL S.A. b 08-06-
GUAYADEQUE - EL BERRIEL 1 INGENIERIA SOSTENIBLE DE | 18 meses | .o\orero 18
(BARRANCO HONDO) CANARIAS S.L. (ISOCAN)
FABASANA S.L.P.U.
TRAMO 6: EL BERRIEL EPTISA SERVICIOS DE
(BARRANCO HONDO) - pLava | 401 INGENIERIASL 18 meses e 31-05-
DEL INGLES (EL CANIZO) 11 3G INGENIERIA Y GESTION DE COMPLETO 19
PROYECTOS Y OBRAS S.L.
TRAMO 7: PLAYA DEL INGLES (EL
c(A)\leo) N ESTAGONGDES( 14-01- PROINTEC S.A. 18 meses | CONTRATO }
11 INGENIA SGI DESISTIDO

MELONERAS

PROYECTOS CONSTRUCTIVOS DE
LAS ESTACIONES

Fecha
firma
contrato

Empresa

AMBERG ENGINEERING
ATJ CONSULTORES

Plazo de
redaccion

Estado
actual

Fecha
entrega

ESTACION DE SANTA CATALINA 0“1(1’3' INGENIERIA Y URBANISMOS DE | 10 meses COMF;CLETO 26;;"‘
CANARIAS 2001
OFITECO
EUROESTUDIOS INGENIEROS DE
CONSULTORIA
ESTACION DE SAN TELMO 011(1’3' ARDANAZ, CABRERA, 10 meses ESRES'\(I) -
HERNANDEZ. ARQUITECTOS
ASOCIADOS
GEOCONTROL S.A.
TRAMA INGENIEROS S..L.
ESTACION DE HosPITALEs | 0% 93 KV CONSULTORES DE 10 meses | couoiero | 1
INGENIERIA, PROVECTOS Y
OBRAS S..L.
KV CONSULTORES DE
INGENIERIA, PROYECTOS Y L
ESTACIGN DE JINAMAR 15;12' OBRAS S.L. 15 meses COMPPCLETO 1612131
TRAMA INGENIEROS S...
ANALISIS INGENIEROS S.L.P
ACCIONA-INGENIERIA 5.A
ENAC INGENIEROS
. 19-09- PC 03-07-
ESTACION DE TELDE - CONSULTORES S.L. 15 meses | ovlero -

ICAU ESTUDIOS Y CONSULTORES
S.L.P
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PROYECTOS CONSTRUCTIVOS DE
LAS ESTACIONES

Fecha
firma
contrato

Empresa

GADAP- BORDES, S.L.P

Plazo de
redaccion

Estado
actual

Fecha
entrega
PC

. 17-06- | VS INGENIERIA Y URBANISMO PC EN
ESTACION DE AEROPUERTO - " 10 meses | oo .
INURTEMA S.L.
, 02-03- ESTEYCO S.A.P. PC 14-06-
ESTACION DE EL CARRIZAL - HS NG IERTE %L 10 meses | couor 0
CANARIAS INGENIERIA CIVIL S.L.
ESTACION DEL POLIGONO 04-03- | BOISSIER Y ASOCIADOS S.L.P. | .o PC 30-11-
INDUSTRIAL ARINAGA 11 INGEROP T3 S.L.U. COMPLETO 18
LKS INGENIERIA S.COOP.
. 01-03- GPO INGENIERTA S.A. PC 23-10-
ESTACION DE VECINDARIO 11 ROMERA Y RUIZ ARQUITECTOS | 10 ™eSeS | compieTo 18
INGENIA SGI
ESTACION PLAYA DEL INGLES 011(1’3' JOSE ANTONIO SOSA-NRED | 10 meses COMPP(LI:TO 21;23'
ARQUITECTOS
ANALISIS INGENIEROS S.L.P.
. 01-03- PC 12-08-
ESTACION DE MELONERAS - SAITEC S.A. 10 meses | oy ro o

OTROS PROYECTOS

PROYECTO CONSTRUCTIVO DE

Fecha
firma
contrato

ESTUDIOS XXI EKO & ARCS.L.

Empresa

INGENIERIA IDOM

Plazo de
redaccién

Fecha
entrega
PC

) 06-03- INTERNACIONAL S.A. PC EN
TALLERES, COCHERAS Y AREA DE 12 meses -
R 12 | M3 INGENIESROCSPCONSULTORES CURSO
PROYECTO CONSTRUCTIVO DE LA AYESA
LINEA AEREA DE CONTACTO 29;25' I3 12 meses COM';CLETO 21135'
(CATENARIA) IPROTEC
PROYECTO CONSTRUCTIVO DE AVESA
SUBESTACIONES Y LINEAS | 970°" I3 12 meses | oo -
ELECTRICAS IPROTEC
PROYECTO CONSTRUCTIVO DE | 29-05- AYEA 13 meses | PCEN )
TELEMANDO DE ENERGIA 14 o CURSO
PROYECTO CONSTRUCTIVO DE | 31-03- PC 08-05-
MONTAJE DE ViA 13 INECO hmeses | oMpLETO 15
PROYECTO CONSTRUCTIVO DEL i RABADAN 17 INGENIERIA Y i PC 28-09-
PARQUE EOLICO URBANISMO COMPLETO 18
ANTEPROYECTO DE
INSTALACIONES DE 31-03- 16-12-
SENALIZACION, SEGURIDAD Y 13 INECO 12 meses | P. CERRADO 14

COMUNICACIONES

Entre las fechas de abril de 2020 y julio de 2021 se producen comunicaciones
entre el promotor y el antiguo érgano ambiental del Gobierno Canario.

El 12 de abril de 2020 la Viceconsejeria de Lucha con el Cambio Climatico de la
Consejeria de Transicion Ecoldgica, lucha con el cambio climatico y planificacion
territorial del Gobierno de Canarias emite la Resolucion n2 55 sobre la
finalizacion de la comision autondmica de evaluacion ambiental ordinaria del
proyecto denominado "“Linea Ferroviaria entre las Palmas de Gran Canaria y
Maspalomas, intercambiadores e instalaciones auxiliares"” con expediente
2010/1583 por imposibilidad material de continuacidn por entrada en vigor de
nueva normativa.

En la citada Resolucion ademas de finalizar la evaluacion ambiental archiva las
actuaciones realizadas y decide dar traslado del expediente 2010/1583 al
Cabildo de Gran Canaria con el objetivo de continuar con la tramitacion del
procedimiento de evaluacion de impacto ambiental del proyecto,
conservandose los tramites y actuaciones realizadas hasta la fecha, siempre que
sea posible conforme a lo exigido en la normativa vigente en materia de
evaluacion ambiental,

En octubre del 2020 la Consejeria de Obras Publicas, Infraestructuras,
Transporte y Movilidad del Cabildo de Gran Canaria solicita a la Viceconsejeria
de Lucha contra el Cambio Climatico del Gobierno de Canarias la remision del
expediente completo y del proyecto al Organo Ambiental del Cabildo de Gran
Canaria de conformidad con lo dispuesto en el art. 14.2 de la Ley 40/15 de 1 de
octubre de régimen juridico del sector publico.

Una vez redactados los proyectos constructivos o presentar un grado de avance
relevante se decide someter la linea completa a procedimiento reglado de
evaluacion de impacto ambiental ordinaria, motivo por el cual se redacta el
presente documento.
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2.1.2.1. Tabla resumen de los antecedentes administrativos en fase de proyecto

La tabla adjunta indica de forma resumida los tramites realizados a escala de
proyecto; se indica la fecha, el tipo de tramite o documento elaborado asi como
el organismo responsable del mismo

Fecha
Agosto 2010

Tramite o documento
Colaboracion y adenda Ministerio de
Fomento — Cabildo Gran Canaria

Organismo

Septiembre 2010

Documento Inicial de Proyecto de la
Linea Ferroviaria (...)

Cabildo Gran Canaria

Febrero 2011

Amplitud y nivel de detalle del Estudio
de Impacto Ambiental del
anteproyecto

Consejeria de Politica
Territorial y Medio
Ambiente (COTMAQ)

Noviembre 2011

Se entrega EslIA y Anteproyecto

SPEGC

Diciembre 2011

Aprobacion Provisional del
Anteproyecto. Sometimiento a
informacion publica durante un mes
el Estudio de Impacto Ambiental y
transcurrido el periodo de informacion
publica, remision a la COTMAC el
Anteproyecto y Estudio de Impacto
Ambiental.

Cabildo de Gran Canaria

Enero 2012

Informacion publica del Anteproyecto
y su estudio de impacto ambiental

COTMAC

Octubre 2012

Acuerdo consejo insular en el que se
resuelven las alegaciones del primer
periodo de info publica y someter a
segunda consulta por ajustes en
parque edlico

Cabildo Gran Canaria

Febrero 2013

Resolucidn de alegaciones y remision
de la documentacion del expediente
al érgano ambiental

Cabildo de Gran Canaria

Enero 2011-
Septiembre 2019

Redaccion de proyectos basicos y
constructivos de tramos, estaciones,
talleres y cocheras, montaje de via,

SSEE, LAC, parque edlico, 1SSy CC, etc.

Ferrocarriles de Gran
Canaria - consultores

2.2. Antecedentes técnicos

Como antecedentes técnicos inmediatos relacionados con la Linea Ferroviaria
entre Las Palmas de Gran (anaria y Maspalomas destacan los citados a

continuacion:

 Plan Territorial

Especial del corredor de transporte publico con

infraestructura propia y modo guiado entre Las Palmas de Gran Canaria y
Maspalomas (PTE-21). Incluidos los siguientes estudios geotécnicos
contenidos en el plan:

o Primera fase del estudio geoldgico — geotécnico previo para la
linea ferroviaria Las Palmas - Maspalomas. Estudio de
Alternativas. Ano 2002.

o Estudio geoldgico — geotécnico para el proyecto: Plan territorial
especial de la linea ferroviaria Las Palmas - Maspalomas.
Aprobacion inicial. Afio 2004.

o Estudio geotécnico de la linea ferroviaria Las Palmas de Gran
Canaria — Maspalomas: Penetracion en Las Palmas de Gran
Canaria. Ano 2003.

Avance del Plan Territorial Especial del Corredor Litoral: Variante de la GC-
1, Circunvalacion del Parque Aeroportuario y Accesos al Aeropuerto (PTE-
13).

Plan Territorial Especial del Parque Aeroportuario de Actividades
Econdmicas de Gran Canaria (PTE-44).

Plan Director del Aeropuerto de Gran Canaria (BOE 29 de Septiembre
2001) y ponencia del nuevo Plan Director.

“Plan Territorial Especial de Ordenacion de la Actividad Extractiva y
Vertidos (PTE-12)", de abril de 2010, redactado por el Cabildo de Gran
Canaria. Este Plan esta en las primeras fases de redaccidn, y por lo tanto
no tiene todavia ningln tipo de aprobacidn.

Servidumbres Aeronduticas del Aeropuerto de Gran Canaria — Base Aérea
de Gando. Real Decreto 417/2011 de 18 de marzo de 2011.

Cartografia digitalizada a escala 1:1000 (Grafcan, Agosto de 2010),
incluyendo todos los trabajos previos (Vuelo, Red Basica, Apoyo,
Aerotriangulacion, Restitucion), e incluyendo Ortofotos a escala 1:1.000 y
1:500

"Estudio geoldgico, de materiales y otras prospecciones del terreno
previos a la Redaccidn de los Proyectos Basicos y Constructivos de la linea
ferroviaria entre Las Palmas de Gran Canaria y Maspalomas", de marzo
de 2011, redactado por TGC (Transporte de Gran Canaria).

Anteproyecto de la Linea ferroviaria entre Las Palmas de Gran Canaria y
Maspalomas.

Ademas, se han seguido las Instrucciones especificas de ADIF que recogen los
criterios que han de tenerse en cuenta en la redaccion de los proyectos.
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También se ha considerado toda aquella Legislacion, Normativa Técnica vigente

Los Proyectos Basicos y Constructivos de Plataforma, Estaciones y demas
elementos ferroviarios clave son la base documental técnica en la que se apoya
el presente documento.

+  Proyectos Basicos y Constructivos de la Plataforma de la linea ferroviaria
entre Las Palmas de Gran Canaria y Maspalomas:

o Tramo 1: Estacion de Santa Catalina-Estacion de San Telmo

o Tramo 2: Estacidon de San Telmo- Estacion Jinamar

o Tramo 3: Estacion de Jinamar- Poligono Industrial * El Goro"

o Tramo 4: Poligono Industrial " El Goro" — Barranco Guayadeque
o Tramo 5: Barranco Guayadeque — El Berriel (Barranco Hondo)

o Tramo 6: El Berriel (Barranco Hondo) - Playa del Inglés (El Caiiizo)

o Tramo 7: Playa del Inglés (El Canizo) — Estacion de Meloneras (Faro de
Maspalomas)

+  Proyectos Basicos y Constructivos de las Estaciones de la Linea Ferroviaria
entre Las Palmas de Gran Canaria y Maspalomas:

o Estacidn de Santa Catalina

o Estacion de San Telmo

o Estacion de Hospitales

o Estacion de Aeropuerto

o Estacion de El Carrizal

o Estacion del Poligono Industrial de Arinaga
o Estacidn de Vecindario

o Estacion de Playa del Inglés

o Estacion de Meloneras

- Proyecto Basico de los Talleres, Cocheras y Area de Mantenimiento de la
Linea Ferroviaria entre Las Palmas de Gran Canaria y Maspalomas.

- Proyecto constructivo de la linea aérea de contacto (catenaria)

*  Proyecto constructivo de subestaciones y lineas eléctricas

+ Proyecto constructivo de telemando de energia
+  Proyecto constructivo de montaje de via
+ Proyecto constructivo del parque edlico

+ Anteproyecto de instalaciones de senalizacion, seguridad y
comunicaciones

Tal y como se ha comentado anteriormente, si bien, la linea ferroviara se
dividio en los proyectos constructivos reflejados en las anteriores tablas, el 2
octubre de 2015 en acuerdo de la COTMAC se aprueba: "Suspension Parcial del
Plan Territorial del Corredor de Transporte Publico con Infraestructura Propia y
Modo Guiado entre Las Palmas de Gran Canaria y Maspalomas (PTE-21) para la
modificacion del trazado ferroviario del tramo que discurre entre los puntos
kilométricos PK. 49 y PK 56, asi como el traslado de la actual estacion de Playa
del Inglés a una ubicacion alternativa, en el municipio de San Bartolomé de
Tirajana, isla de Gran Canaria”. Por tanto, los ambitos comprendidos entre los
citados puntos kilométricos quedan fuera del objeto de los contratos, afectando
a los Tramos 6 y 7 asi como a la Estacion de Playa del Inglés.

Por lo tanto, el proyecto constructivo que desarrolle la Revisidn Parcial del Plan
Territorial Especial del Corredor de transporte publico, con infraestructura
propia y modo guiado, entre Las Palmas de Gran Canaria y Maspalomas, en las
zonas de San Agustin-San Fernando de Maspalomas-Tarajalillo Lilolandia. T.M.
San Bartolomé de Tirajana (REV-PAR_PTE-21) con aprobacion inicial, debera
contener el siguiente alcance:

REV-PAR_PTE-21

TRAMO 6 PARCIAL: DESDE EL P.K. 46 HASTA EL FINAL DEL TRAMO

TRAMO 7 PARCIAL: DESDE SU INICIO HASTA EL P.K. 56

ESTACION DE PLAYA DEL INGLES

LINEA AEREA DE CONTACTO (CATENARIA) DEL AMBITO REV-PAR_PTE-21

MONTAJE DE VIiA DEL AMBITO REV-PAR_PTE-21

Las caracteristicas principales de los diferentes proyectos constructivos se
detallan en la Fase B del presente documento.
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3. Objeto y alcance de Fase A

El presente documento que constituye la fase A del Estudio de Impacto
Ambiental tiene como objeto identificar y describir los criterios y
condicionantes, tanto desde el punto de vista técnico como ambiental, a partir
de los cuales se justificaran los ajustes de trazado en los distintos tramos y
soluciones alternativas de los elementos que componen la linea ferroviaria,
respecto al trazado y demas bases de partida establecidas en el PTE-21 vy
Anteproyecto, asi como de las consultas realizadas a las administraciones
publicas.

Para ello se incluye a lo largo de los siguientes apartados una descripcion
general del sistema ferroviario previsto que se concibe tras el desarrollo de los
iniciales estudios funcionales y de sostenibilidad técnica, econdmica y de
intermodalidad. Se analizan y justifican los ajustes que se han producido desde
la solucion aprobada por el PTE-21 a lo largo de los documentos técnicos
producidos a consecuencia de los grados de avance en la fase de diseno. Se
incluye la informacion grafica y las plantas comparativas para facilitar la
interpretacion de los cambios que se han producido.

En este documento se analizan también los principales criterios vy
condicionantes ambientales del proyecto que influyen en las soluciones
adoptadas.

e Estudio de alternativas

Atendiendo a lo exigido en el Articulo 35. De la Ley 21/2013 de evaluacion
ambiental, el estudio de impacto ambiental contendra, una descripcidon de las
diversas alternativas razonables estudiadas que tengan relacion con el proyecto
y sus caracteristicas especificas, incluida la alternativa cero, o de no realizacion
del proyecto, y una justificacion de las principales razones de la solucidn
adoptada, teniendo en cuenta los efectos del proyecto sobre el medio
ambiente.

A lo largo del presente documento se argumenta la concepcion de la
infraestructura ferroviaria; se incluyen los motivos por los que se selecciona
este tipo de infraestructura frente a otras. Se describen los motivos que han
propiciado que desde la fase de planeamiento a la de proyecto se hayan
producido modificaciones y ajustes que constituyen en si mismas todas las
alternativas. Se definen por tanto las siguientes alternativas:

+ Alternativa 0 o no realizacion del proyecto. Esta alternativa no se
considera viable desde el punto de vista funcional, técnico ni econémico
pues las principales infraestrusturas de transporte insulares entre norte y
su de la isla se encuentran colapsadas. Por este motivo, la alternativa
cero se descarta como opcion viable y no forma parte del analisis
multicriterio. El crecimiento de la actividad econdmica, el incremento de
la poblacidn, y los altos indices de motorizacion que han aumentado a
partir de la redaccion del PTE-21, no han hecho mas que aumentar la
necesidad de implantacion del modo ferroviario, debido al aumento de
la movilidad en el corredor Las Palmas-Maspalomas que han llevado a
niveles cercanos al colapso a algunos de los principales ejes de la red
viaria insular. La evolucién de los datos de trafico de la principal via de
comunicacion de la isla, la autovia GC-01, indica que el trafico ha ido
creciendo significativamente entre 2010 y 2019. En algunos tramos
alcanzan los 170.000 veh/dia (datos aforos Cabildo 2018), lo que indica
un alto grado de saturacion.

+ Alternativas funcionales. A lo largo del apartado 4 del presente
documento se describen todas aquelas soluciones que se han estudiado
en aspectos tales como el modo de transporte mas adecuado, asi como
superestructura, seguridad en terraplenes, ocupacion de suelos,
emisiones, demanda, viabilidad y rentabilidad econdmica,
intermodalidad y seguridad. Todos los estudios realizados han permitido
que la solucién adoptada resulte 6ptima bajo el analisis de todos los
parametros destacados.

+ Alternativas técnicas. A lo largo del apartado 5 se describen los ajustes
que se han producido desde la aprobacion del PTE21, hasta la
actualidad. Todos los ajustes se describen indicando el motivo que lo ha
propiciado y las principales consecuencias que de ellos se derivan.

4. Justificacion de las soluciones adoptadas

4.1. Alternativas al sistema ferroviario

Desde los inicios de la concepcion de la infraestructura en estudio se analizé
cual seria el mejor modo de transporte a implantar en la isla de cara a resolver
los problemas de movilidad que pudieran surgir en la misma. El por qué
apostar por el transporte ferroviario en la isla de Gran Canaria se argumenta a
lo largo de este apartado y se basa en los siguientes aspectos.

Cualquier alternativa propuesta debe cumplir las siguientes condiciones:
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. Debe ser fiable, competitiva y eficiente.

. Debe ayudar a mejorar la calidad de vida y el bienestar social de los
habitantes de la isla.

. Debe reducir los tiempos de viaje, reduciendo los costes personales que
supone el trafico.

. Debe dar solucion a los problemas de congestion, reduciendo los
accidentes, el ruido, la contaminacion atmosférica y el consumo
energético.

. Debe mejorar la cohesion social aumentando la conectividad y la
accesibilidad de la isla.

El ferrocarril es sindnimo de capacidad competitiva y sostenibilidad.

La carretera GC-01 es una via que tiene un grado de saturacion elevado, en
algunos tramos alcanza los 170.000 veh/dia (datos aforos Cabildo 2018). Esta
via monopoliza todos los movimientos norte-sur por el litoral este insular.
Existen una serie de condicionantes demograficos, con poblaciéon concentrada
en nucleos cercanos a lo largo del corredor; territoriales por la escasez de
territorio, la orografia del terreno, asi como los relativos a la propia
infraestructura viaria existente con mediana estricta y muy urbanizada en su
mayoria, de manera que la solucién pasa por una solucién integrada en la que
el transporte debe concebirse como un servicio, y teniendo un enfoque
multimodal, ya que los propios condicionantes van a modular el aspecto
econdmico de la inversion enormemente. Es basico potenciar un modo de
transporte colectivo terrestre de alta capacidad, que sea competitivo frente al
vehiculo privado, aquel que maximice el bienestar social y econdmico.

Por tanto, existe un problema de accesibilidad y sostenibilidad por la elevada
congestidn. La opcidn de restringir la movilidad, tal y como indica la UE, no
debe plantearse, porque choca de frente con el derecho de libertad de
circulacion de las personas. Se trata por tanto de una solucion inviable.

Teniendo claros los objetivos, se busca la solucion mas eficiente y mas
competitiva, planificando de forma adecuada la puesta en servicio y la
explotacion para ofrecer una oferta atractiva al viajero y favorecer la movilidad.

Tras realizar un analisis de todos los posibles sistemas de transporte publico
interurbano a implantar, el tren de cercanias de altas prestaciones con V de
160 km/h era el que mejor se adaptaba a las particularidades de la realidad
cotidiana de la movilidad insular aportando rapidez, regularidad, fiabilidad,
seguridad, confortabilidad, sostenibilidad y menor coste econdmico.

Las lineas de cercanias son las que mas han crecido en nimero de viajeros en
los ultimos tiempos, tanto en Espana como en Europa en los entornos 50-60
km de las grandes ciudades, y la tendencia es que siga aumentando, por ello es
importante que su explotacion esté bien planificada y coordinada con el resto
de modos de transporte (intermodalidad efectiva, andalisis de demanda horaria
en las estaciones o nodos modales, sistemas de informacion al viajero para
facilitar los trasbordos, un sistema de senalizacion que aporte mejora en la
capacidad del sistema, etc). Estas lineas de cercanias deben ser
complementadas, por tanto, por las redes urbanas y metropolitanas,
redundando en un mejor servicio al usuario.

El ferrocarril tiene una serie de caracteristicas intrinsecas como la seguridad,
eficiencia energética y capacidad de transporte que comparte con el resto de
modos de transporte colectivo terrestre como la guagua, BRT o guagua
articulada tal y como se concibe en la isla, pero el ferrocarril, es el dnico que
combina todas ellas al mismo tiempo y las maximiza. La base de su
competitividad es sin duda su tecnologia que puede ofrecer mayor capacidad
de transporte, sostenibilidad y seguridad, aplicada al material mévil y a la
propia via. El nivel tecnoldégico de Espana en materia de ferrocarril es muy
elevado y le permite ser muy competitivo, aunque se hace necesario implantar
ese nivel de conocimiento a nivel local, gracias a acuerdos o programas de
formacion que consigan transmitir esa experiencia y conocimientos acumulados
en nuestro pais.

Comparativamente el sistema ferroviario aporta grandes beneficios respecto al
vehiculo privado pero también respecto al resto de transportes publicos,
ventajas que se han analizado de forma global y en el caso concreto de nuestra
isla:

. Menor consumo de territorio: ocupa entre la mitad y tercera parte de
territorio que la autovia segun los tramos de la GC-01. Esto implica
menores costes de expropiacion. Y para el caso de nuevos carriles para un
carril Bus o Bus-VAO con plataforma reservada requerira grandes
expropiaciones, puesto que para tener accesos intermedios a lo largo de
trazado, y contar con plataforma reservada, requerira enlaces complejos a
distinto nivel en puntos clave, sino no tendria sentido puesto que la
intermodalidad no se produciria. Requiere la ocupacion de una franja
equivalente, en torno a los 8-9 metros por sentido. No obstante, para
ofrecer la misma capacidad que un ferrocarril se necesitaria implantar 2,2
lineas. Por lo que, en condiciones equivalentes, y tomando como
referencia los datos de la UITP, que muestra una comparacion del ancho
de franja de terreno se necesitaria para el carril bus articulado expropiar
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aproximadamente un 55% mas de suelo respecto al TREN LRT (14 m en la
linea Las Palmas de Gran Canaria- Maspalomas).

Mayor capacidad: 1 linea doble via equivale a 6 carriles autovia en cuanto
a capacidad, siendo ademas flexible y adaptable a las variaciones de
demanda, incrementando o reduciendo la frecuencia, o gracias a su
modularidad incrementando o reduciendo nimero de mddulos. De esta
manera, se puede aumentar y potenciar la movilidad entre los principales
nucleos poblacionales, Norte capital- Sur turistico, las conexiones con las
terminales portuarias de Cruceros y aeroportuarias, y otros equipamientos
estructurales insulares. El tren planteado esta compuesto por cinco coches
pudiendo albergar 300 plazas sentadas y hasta 518 entre viajeros de piey
sentados. Si se quisiese aumentar esta demanda podria hacerse,
incrementando numero de coches o eligiendo otro material movil con
doble altura que supondria pequenas adaptaciones en las estaciones. En
caso de que la demanda sea elevada resulta inviable sorportarla con
carriles bus, y de hecho, poco atractivo turisticamente, puesto que las
frecuencias seria muy bajas y se acumularian muchos viajeros en las
estaciones mas demandadas, como la del Aeropuerto y las de las grandes
ciudades que intentarian entrar en la guagua. Desde el punto de vista de
la explotacion se complicaria mucho sobretodo porque los accesos a Las
Palmas de Gran Canaria no estan independizados del trafico de ciudad.

Mayor eficiencia energética y menor emisidn C0,: es el que aporta mayor
ahorro energético por su doble condicion de eléctrico y de rodadura
ferroviaria (entorno a un 70%). Ademas, es el que emite menos (02 (4-5
veces menos que una guagua eléctrica y 9 veces menos que una guagua
hibrida), aparte de su fiabilidad y autonomia eléctrica, por eso es el modo
por el que apuesta tanto la UE como organizaciones que valoran el aspecto
ecologico de la sostenibilidad como Greenpeace. Ademas, se ha
conseguido la autosuficiencia energética a través de energias renovables
con un parque edlico de autoconsumo, paneles solares en las estaciones y
climatizacion natural aprovechando la benévola climatologia de la isla. El
ferrocarril permite el uso de la energia eléctrica 100% renovable y sin
baterias.

Mayor seguridad: igualada practicamente con el avion es el modo de
transporte mas seguro, con riesgo de accidente mortal 3 veces menor que
en guagua y 30 veces menor que el vehiculo privado. Si esto se observa
desde un modo integral, el ferrocarril esta evitando miles de accidentes e
incidentes todos los dias. Va por una guia sin entrar en conflicto con otros
modos de transporte. Juega un importante papel el sistema de
senalizacion.

. Es el modo de transporte que genera menos costes externos (entre 4 y 5
veces menores), por ello es importante fomentar el trasvase modal desde
otros modos menos sostenibles, lo cual supondria para incentivar este
trasvase, que se internalizasen los costes en el resto de modos, al igual
que hace el ferrocarril ya que la energia eléctrica se encuentra integrada
en el esquema del comercio de emisiones de (0. El papel del ferrocarril
dentro de un modelo de transporte intermodal segun el Informe de la
comision técnico-cientifica del MIFO es fundamental para reducir las
externalidades de otros medios de transporte, por lo que es necesario
fomentar la transferencia modal desde otros menos sostenibles,
especialmente el transporte por carretera hacia el ferrocarril.

. Mayor confort: El vehiculo ferroviario proporciona una circulacion mucho
mas suave y confortable, con menores sobreaceleraciones, con espacios
interiores mas comodos y por ello suele atraer nimeros perceptiblemente
mas altos de pasajeros que los sistemas de autobus o guaguas.

. Menores costes de mantenimiento: mantenimiento practicamente nulo de
la superestructura ferroviaria por tratarse de via en placa. Realmente es
una gran ventaja frente a la carretera, que requiere continuos
acondicionamientos del firme, rehabilitaciones y otras actuaciones
necesarias para el correcto mantenimiento de la via. La inversion de la
superestructura se amortiza con su nulo mantenimiento. Es cierto que la
superestructura ferroviaria (en este caso via en placa) es mas costosa que
el acabado de la plataforma de un BRT, si bien, el coste de mantenimiento
de la superestructura de un BRT tiene unos costes, segun datos obtenidos
del estudio "Comparacion de Alternativas de Transporte Publico Masivo -
Una Aproximacion Conceptual ", que representan un 1% de la inversion
en infraestructura, por lo que el coste de mantenimiento del BRT o
plataforma reservada para guaguas articuladas sera siempre superior al de
la superestructura ferroviaria.

. Mayor vida util de sus elementos, incluido material mdvil.

Pero aparte, tiene una serie de ventajas que lo hacen muy competitivo,
teniendo en cuenta que al igual que el resto de transportes colectivos terrestres
no es un transporte puerta a puerta:

. Rapidez: es un transporte guiado, va por una via con un solo grado de
libertad, disefiada para una velocidad de 160 km/h. Es el modo que
minimiza el tiempo a bordo del vehiculo. Variable muy importante 10 min
ST (San Telmo)-Telde-Aeropuerto. 23 min llegando hasta Pl (Playa del
Inglés). Ademds, no hay ninguna linea de transporte publico que haga el
recorrido de la linea ferroviaria pasando por Telde ciudad.
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. Regularidad: esto ayuda a la hora de complementar el ferrocarril con el
resto de modos de transporte terrestre, ayuda a realizar un
intermodalidad efectiva, minimizando los tiempos de trasbordo.

. Todos los modos tienen que complementarse con otros sistemas en los
nodos intermodales, por eso es muy importante contar:

o Aparcamientos disuasorios

o Frecuencia adecuada para minimizar el tiempo de espera. En la
explotacion se han combinado trayectos exprés San Telmo- Telde-
Aeropuerto-Vecindario- Playa del Ingles, con paradas en las 11
estaciones. Con tiempos muy competitivos ST-aeropuerto 10 minutos y
a Playa del Inglés pasando por Telde 23 minutos. Lanzaderas en las
colas Santa Catalina-San Telmo 4 minutos, y Playa del Inglés-Meloneras
5 minutos.

o Proximidad de modos concentrados en el intercambiador modal para
minimizar como se ha dicho los tiempos de trasbordo: parking
disuasorios, parada taxi, paradas guaguas, bici, accesos peatonales.

o Proximidad a los grandes nucleos de demanda, para minimizar los
tiempos de acceso al sistema.

Por ello, en cuanto al coste econdmico de la inversidon, aunque los parametros
ferroviarios pudiesen ser mas exigentes a la hora de realizar la infraestructura ,
los propios condicionantes locales orograficos, sectoriales de las Servidumbre
Aeonauticas del Aerddromo de Gran Canaria y del VOR, geométricos de la GC-01
muy urbanizada y con mediana muy estricta, hacen que cualquier otra
alternativa pase por un mayor desembolso econdmico para ser competitivo y
poder captar usuarios del vehiculo privado por si solas. Cuando se habla de
costes de inversion, comparando con incrementar nimero de carriles ylo
haciendo mas variantes de carreteras, se esta obviando que puedan superar a
los de la plataforma ferroviaria, y que sosteniblemente no es una solucidn
porque la experiencia demuestra que mas carriles se traduce en mas coches. La
construccion de las obras publicas, sus proyectos deben analizarse de forma
integral, ya que tienen periodos muy largos de amortizacidon y una construccion
a priori mas econdmica no tiene porqué resultar la 6ptima si con posterioridad
se requieren grandes gastos en el mantenimiento o costes de explotacidn.

Conclusién los modos de transporte que cumplirian con algunos de los
requisitos serian: TREN CERCANIAS O CARRIL BUS, O BRT 0 BUS-VAO EN LA GC-01

Los trenes de cercanias, en comparacion con el BRT, CARRIL BUS, CARRIL BUS-VAOQ
generan:

Mayor capacidad de absorciéon de crecimientos altos de la demanda: Con
horizontes temporales de mas de 5 anos, el ferrocarril tiene la capacidad
de adaptarse a la evolucion de la demanda en el corredor sin pérdida de
prestaciones y sin aumentar los costes operativos significativamente.

Menor coste de inversion: En ambos casos se necesita invertir en la
construccidon de una plataforma reservada a dicho trafico. Si se compara el
coste de construccion en base a criterios homogéneos los costes incurridos,
serian similares (Orden FOM/3317/2010 sobre las medidas especificas para
la mejora de la eficiencia en la ejecucion de las obras publicas de
infraestructuras ferroviarias, carreteras y aeropuertos del Ministerio de
Fomento), pero obra nueva siempre es menos costosa que ampliaciones
con trafico en funcionamiento. Las intervenciones mas costosas seran en
la integracion urbana en ambos casos en la ciudad de Las Palmas de Gran
Canaria.

Menor coste de mantenimiento de Ila plataforma: el coste de
mantenimiento de la superestructura via en placa es muy reducido, podria
decirse nulo, frente al de un BRT que de media representan segun
estudios publicados un 1% de la inversion en infraestructura, y en el caso
de carril bus-vao los propios de mantenimiento que ya lleva hoy en dia el
Cabildo.

Mayor capacidad de transporte por vehiculo y mayor vida util técnica:la
vida util de una guagua se sitia segun los fabricantes en los 10 anos 6 1
millon de km, lo que antes suceda. En el caso de un tren se habla de 40
anos. En cuanto a capacidad, en el caso del BRT, capacidad maxima de
160 viajeros por vehiculo, una guagua entorno a 56 viajeros, y ya se ha
expuesto que tren de cercanias es modulable pudiendo varias segln
numero de coches y modelo hasta grandes cifras de demanda para horas
punta del orden de 20 guaguas. Considerando el horizonte temporal de
40 anos indicado, el coste de adquisicion del vehiculo ferroviario es
significativamente inferior al de las guaguas debido a que, aunque el
precio por vehiculo es mayor, el coste de reposicion derivado de la menor
vida Util compensa con creces el efecto anterior

Menor ocupacion terreno, el BRT ha de expropiar aproximadamente un
55% mas de suelo respecto tren de cercanias (14 m en la linea Las Palmas
de Gran Canaria- Maspalomas). Esto es logico porque el tren se mueve por
una guia y dispone de tecnologia de conduccién automatica por lo que los
espacios para conduccién son menores.

Menores tiempos de viaje: mayor velocidad que lo hace competitivo en
tiempo de recorrido.
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. Mejora de la eficiencia energética y reduccion de emisiones: Los consumos
del transporte publico son muy inferiores a los consumos del transporte
privado, y en particular los de modo ferroviario inferiores a los del
autobus o guagua y BRT (UITP).

. Menor tasa de accidentabilidad: Las tasas de accidentabilidad del vehiculo
ferroviario son menores en el caso del vehiculo ferroviario que en el bus,
seglin se indica en numerosos estudios.

TREN respecto el carril BUS-VAO:

Se trata de reservar ciertos carriles de un eje viario para transporte publico y
vehiculos de alta ocupacion por determinar nimero minimo de pasajeros para
ser considerada como tal. Su infraestructura puede ser muy variada desde
plataformas segregadas con accesos a distinto nivel hasta meros carriles
reservados de la propia via.

Aunque a priori es una medida para intentar descongestionar el trafico y
reducir contaminacion del vehiculo privado, que puede ser positiva si se
combina con otros modos de transporte, ademas de reducir estrés de
conductores, la realidad es compleja puesto que hay que tener en cuenta:

. Necesidad de espacio de la infraestructura: en caso de plataforma
segregada, que suele colocarse en la zona de la mediana, requiere unos
12 metros de ancho, con lo cual, si, como en el caso de la GC-01 la
mediana es muy estricta es necesario ampliar la plataforma de la via y
reorganizar su seccion, lo cual, teniendo en cuenta los condicionantes
orograficos y territoriales de la GC-01 atravesando tramos urbanizados, su
coste de implantacion seria muy elevado y al reorganizar la seccidn viaria
acercariamos mas el trafico a los usos colindantes en zonas urbanizadas
con sus consecuentes molestias de ruidos, etc.

. Necesidad de incorporaciones, que tendrian que ser a distinto nivel para
salvar los flujos de trafico de la autovia con su correspondiente inversion 'y
espacio adicional para su adecuada implantacion, por lo que para ademas
ser algo competitivo en tiempo debiera tener pocos accesos. Los bus-vao
que se han implantado en ciudades como Madrid y Barcelona cuentan a
su vez con cercanias y cuentan Unicamente con 4 puntos de acceso
repercutiendo en una menor accesibilidad. Su ambito se reduce a unos 20
km de las grandes ciudades.

. En caso de optar por reservar parte de la plataforma se incrementaria la
congestidon y habria conflictos en los accesos, por lo que, las necesidades
de control serian mayores.

. Importancia del sistema de explotacién, no es tan sencillo como pudiera
parecer.

. Es necesario en cuanto a la conexidén con la ciudad que las guaguas
pudiesen acceder directamente desde la terminal metropolitana, de lo
contrario, se veria muy perjudicado con demoras en la conexion en la
trama urbana, disenando y gestionando adecuadamente la separacion de
guaguas y vehiculos VAO ya que las colas generadas por los vehiculos VAO
en el inevitable trafico urbano afectaria al trafico de guaguas.

Conforme a lo anterior, para que la dotacion del servicio de otros sistemas Las
Palmas de Gran Canaria y Maspalomas cumpliesen con los requerimientos
exigidos, seria necesaria la construccion de una via exclusiva, de plataforma
reservada en ambos sentidos y con incorporaciones, ya que de otro modo los
problemas de congestion afectarian de igual manera o empeorarian la situacion
actual.

Para los entornos interurbanos de distancias medias de 50-60 km en
corredores de alta movilidad y demanda concentrada en varios puntos como es
el caso del corredor este (LPAGC- TELDE- AEROPUERTO- VECINDARIO- PLAYA DEL
INGLES Y MASPALOMAS) lo idéneo es un TREN DE CERCANIAS, dotado de
intercambiadores modales para dar mayor flexibilidad y accesibilidad al
sistema de tren de cercanias, es el modelo implantado en Espana y resto de
Europa como el que mejor funciona, y de hecho, por este motivo esta en auge
porque es que mejor se adapta a las necesidades de movilidad actuales. La
experiencia es un grado y para las caracteristicas de esta linea se opta por
trenes de cercanias, por su menor ocupacion terreno, mayor velocidad que lo
hace competitivo en tiempo, mayor regularidad, mayor confortabilidad, menor
emision de C02, menores costes de explotacion y mantenimiento, y porque en
este caso es el que mejor se adapta a las particularidades de la movilidad
insular como conector troncal.

Todavia habia que dar un paso mas para que el usuario del vehiculo privado
opte por el ferrocarril, y una politica tarifaria atractiva e integrada.

Sera un proyecto sostenible de principio a fin, que contribuye a la consecucién
de los objetivos marcados por la UE, es el mas rentable socialmente. El proyecto
del tren es trascendental para el futuro de la movilidad en la isla, pero también
para el medio ambiente y la salud publica. Es fundamental apostar por las
soluciones de movilidad eléctrica a partir de fuentes de energia sostenible para
potenciar la descarbonizacion del transporte, la mejora progresiva del mix
energético insular hacia un escenario 100% renovable, con un modelo
coherente con la Union Europea.
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Un transporte sostenible, tal y como establece la Estrategia de Especializacion
Inteligente de Canarias 2014-2020 es aquel que permite satisfacer necesidades
actuales de movilidad de las personas a unos costes y unas condiciones que no
comprometan la disponibilidad y aptitud del sistema para generaciones
futuras, es decir, que sea durable y eficiente en el tiempo, y que
ambientalmente no hipoteque el futuro. Se buscan infraestructuras y medios de
transporte seguros, sostenibles, accesibles, resilientes.

Se persigue la estrategia global europea que establece en su Libro Blanco de
Transportes una hoja de ruta para el transporte en 2050, que pasa por varias
fases:

. Estrategia Europa 2020 por un crecimiento sostenible, inteligente e
integrador, para una utilizacidn mas eficiente de los recursos. Reduccion
50% en accidentes de carreteras.

. Objetivos clave para 2030:

o Al menos 40% de reduccion de las emisiones de gases de efecto
invernadero (con respecto a 1990)

o Al menos 32% de cuota de energias renovables
o Al menos 32,5% de mejora de la eficiencia energética.

o Este marco fue adoptado por el Consejo Europeo en octubre de 2014. En
2018 se revisaron al alza los objetivos de energias renovables y
eficiencia energética.

. Objetivos especificos para 2050 para lograr la reduccion del 60% de
emisiones GEI del transporte:

o eliminar vehiculos de combustible convencional ciudades (50% en
2030)

o cero muertes accidentes de carretera

o Avanzar hacia la aplicacion plena de "quien contamina paga" y "quien
utiliza paga".

o Lograr transferencia modal del 50% del transporte por carretera al
ferroviario.

o Conectar a la red ferroviaria los puertos y aeropuertos mas importantes.

o Implantar sistemas inteligentes en la gestion del transporte incluyendo
ERTMS.

4.2. Desarrollo del proyecto de la linea ferroviaria

A continuacion se muestra la justificacion del proyecto desde el punto de vista
de la planificacion y concepcion del tren a partir de los estudios
complementarios realizados que han contribuido a conformar la solucidn
adoptada de la linea ferroviaria. Los documentos completos se incluirdn como
anejos al presente documento.

Todo esto se apoya en estudios conocidos por organismos competentes, como
en estudios propios realizados en el desarrollo de la linea de cercanias en Gran
Canaria.

El proyecto del Tren de Gran Canaria consiste en el desarrollo de un sistema
ferroviario, con las siguientes caracteristicas:

Sistema completamente INTERMODAL conectado con el resto de los modos de
transporte tanto de acceso a la isla (aeropuerto y puerto de cruceros), como
internos (urbanos e interurbanos).

Completamente sostenible, no solamente por las caracteristicas intrinsecas del
modo ferroviario sino por su alimentacion a través del empleo de energia edlica
mediante la ejecucion de un parque edlico de autoconsumo, lo cual lo
convierte, asimismo, en un proyecto innovador, puesto que no existe
actualmente ninguna linea ferroviaria alimentada completamente por energias
renovables.

.'i‘ INTERMODALIDAD

r Intercambiador
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Este proyecto supone una mejora real en la calidad y la fiabilidad de la
movilidad insular y de la principal actividad econdmica de la isla. Supondra
una apuesta firme por el transporte colectivo interoperable de capacidad
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adaptada a la demanda, en detrimento del vehiculo privado, contribuyendo
drasticamente a la reduccidn de las emisiones de gases de efecto invernadero.

Se trata de un proyecto de inversion que se encuentra totalmente alineado con
los ejes transversales de transicion ecoldgica, transformacion digital, y la
cohesion social, econdmica y territorial. Se trata de un proyecto tractor para la
economia y modernizacion insular y canaria en general, mediante el cual se
conseguira una isla mas sostenible, conectada, intermodal, segura, es decir,
coherente con un destino de calidad y enfocada a ser una infraestructura mas
respetuosa con el medio ambiente y la salud de las personas, mas resiliente
preparada para soportar cualquier desafio futuro.

El sistema ferroviario consta de una trazado de aproximadamente 58 km de
longitud configurado en doble via en los tramos entre San Telmo y Playa del
Inglés y, en via Unica en los tramos de integracion urbana situados en los
extremos (Santa Catalina-San Telmo y Playa del Inglés-Maspalomas), eje que
recorre el corredor este insular, y sera explotado con trenes tipo cercanias de
altas prestaciones con velocidad de diserio de 160 km/h.

A lo largo del corredor ferroviario se encuentran estratégicamente ubicadas las
11 estaciones ferroviarias en los nucleos de mayor demanda como auténticos
nodos intermodales, con sus correspondientes aparcamientos disuasorios y
conexiones con resto de modos de transporte disminuyendo los tiempos de
trasbordo y acceso con lo que se logra hacer un sistema competitivo centrado
en el usuario, considerando la movilidad como un servicio.

SANTA CATALINA

Incluye también entre sus actuaciones todas las instalaciones auxiliares
necesarias para su operacion: los talleres y areas de mantenimiento, las

cocheras, el centro de control y mando ferroviario en las proximidades de la
estacion de Vecindario, el parque edlico de autoconsumo de 26,4 MW que
suministrara la energia eléctrica necesaria para el funcionamiento del sistema,
las instalaciones de electrificacion con sus subestaciones de traccion,
conectadas a las subestaciones de conexion con REE, superestructura tipo via en
placa, y la linea area de contacto para alimentacion eléctrica de los vehiculos.

En la fase de diseno se ha tramificado el proyecto en las siguientes actuaciones:

e 7 tramos de plataforma ferroviaria con ancho de via internacional (UIC),
dispuestos de doble via entre San Telmo y Playa del Inglés y, de via Unica
en los extremos Santa C(atalina-San Telmo y Playa del Inglés-
Maspalomas.

e 11 estaciones ferroviarias concebidas como auténticos nodos
intermodales, dotadas de aparcamientos disuasorios, completamente
conectadas con el centro de control y mandos para su explotacion, y con
sistemas de informacion al usuario, pensando en todo momento en un
sistema tarifario integrado.

e Talleres, cocheras y area de mantenimiento donde se situa el centro de
control y mandos

e Instalaciones de electrificacion (lineas de acometida, subestaciones de
traccion, subestaciones de conexion)

e Parque edlico de autoconsumo de 26,4 MW formado por siete
aerogeneradores que alimenta a todo el sistema ferroviario.

e Montaje de via mediante superestructura con via en placa que minimiza
el mantenimiento y las consecuentes molestias ambientales.

e Seguridad y comunicaciones mediante ERTMS nivel 2 con nivel 1 de
respaldo garantizando una mayor seguridad al usuario.

e Plan de Expropiaciones

e Estudios complementarios: estudios de demanda, estudios de
rentabilidad econdmico-financiera, estudio de reordenaciéon de guaguas,
estudio de rentabilidad social, estudio de impactos macroeconémicos.
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4.3. Bases de partida

La creacion de un corredor ferroviario en la isla de Gran Canaria se remonta a
finales de la década de los 90, cuando el Cabildo Insular plantea un proyecto
que incluia una linea férrea que conectaria Arucas con Las Palmas de Gran
Canaria y Maspalomas, ademas de prever una posible ampliacion posterior
hasta Agaete.

Durante los anos siguientes se han ido elaborando y aprobando por parte de las
Administraciones Publicas autondmicas y locales, documentos que sirvieron de
base para el desarrollo del plan estratégico del Tren de Gran Canaria:

e Plan Director de Infraestructuras de Canarias (PDI). 1996

eDirectrices de Ordenacion General y las Directrices de Ordenacion del
Turismo. 2003

e Plan Insular de Ordenacion de Gran Canaria PIOGC

ePlan Territorial Especial del Corredor de Transporte Piblico con
infraestructura propia y modo guiado entre Las Palmas de Gran Canaria y
Maspalomas (PTE-21) (BOC 24 junio de 2010)

Los condicionantes de entorno que caracterizan la situacion inicial de la isla se
resumen en los siguientes puntos:

e En el corredor este insular se concentra el 81% de la poblacion y el 85%
de la actividad turistica, eje que une la capital de la isla, con el
aeropuerto, y el nucleo turistico mas importante

e Gran Canaria es la isla con mayor ratio de km viario de toda Europa
e El alto ratio de motorizacion es el mayor de Espana
e Escasez de territorio

e Alta densidad de poblacion en el corredor este insular, muy concentrada
en 5 puntos equidistantes entre ellos

e Situacion ultraperiférica con una alta dependencia del turismo, siendo la
primera fuente de ingresos de la isla

e Esta dependencia del turismo, necesidad de infraestructuras de
transporte coherentes con un turismo de calidad y sostenible

e Dependencia energética

e Baja cultura de transporte ferroviario y sus atributos

e La pandemia del Covidl9 ha obligado a modificar los comportamientos
de las personas y su forma de comunicarse y de moverse

4.3.1. Necesidades

Existe un problema de accesibilidad y sostenibilidad por la elevada congestion
en las infraestructuras insulares actuales. Hay que sumar la necesidad de
mejorar el transporte colectivo publico, reduccion de emisiones (0,, etc.

Ante esta situacion, es basico potenciar un modo de transporte colectivo
terrestre de alta capacidad, que sea competitivo frente al vehiculo privado, y
que maximice el bienestar social y economico.

Los problemas o caracteristicas detectados en el corredor este insular de la Isla
de Gran Canaria, que a priori pudieran identificarse como debilidades, suponen
verdaderas oportunidades de crear una infraestructura sostenible, durable y
resiliente, tractora de la economia y turismo insular, coherente con nuestro
modelo “por una Isla Sostenible e Intermodal”.

Es necesario invertir en proyectos duraderos y que fortalezcan nuestros
territorios por y para las siguientes generaciones.

En Gran Canaria el territorio es escaso y es muy importante realizar estructuras
que sean verdaderos hilos conectores de sinergias.

Las necesidades que justifican el proyecto ferroviario se resumen por tanto en
las siguientes:

e Mejorar el transporte publico colectivo terrestre con un sistema de
transporte sostenible, seguro, conectable, intermodal.

e Fortalecer la cohesion social y territorial, mejorando la accesibilidad

e (ontribuir a la sostenibilidad, mejorando el comportamiento ambiental
de nuestro sistema de transporte. En este sentido, el trasvase modal
entre la carretera y el ferrocarril juega un papel esencial.

e Mejorar la seguridad y fiabilidad

e Reducir emisiones (0, que sea un proyecto alineado con la Agenda 2030
y con el Pacto Verde Europeo.
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4.3.2.

Desarrollar una movilidad sostenible de conformidad con los objetivos de
la Unidn Europea en relacion con el desarrollo sostenible

Ayudar al sector turistico para su adaptacion energética, climatica y
digital.

Objetivos

Los objetivos genéricos que se persiguen con la presente actuacion son:

Mejorar la calidad y sostenibilidad del servicio publico de transporte en
el principal eje de comunicacion de la isla, actualmente con alto grado
de congestion, ofreciendo rapidez, comodidad, fiabilidad y seguridad a
los usuarios y ahorro econdmico al utilizar energias sostenibles.

Aumentar la participacion del transporte publico en la movilidad del
corredor, potenciandola entre los nucleos poblacionales mas
importantes.

Proporcionar una mayor y mejor accesibilidad a la poblacion, a sus
lugares de trabajo y a los servicios, incluyendo una red de terminales con
aparcamientos a precios competitivos.

Articular un sistema de transporte alternativo al sistema viario exclusivo
para automdaviles existente en la actualidad.

Estructurar y conectar, los principales puntos de acceso a la isla de Gran
Canaria con los principales nucleos de poblacion del corredor, que es
donde reside la mayor parte de la poblacion de la isla, y donde se
concentra su movilidad. Conectar, asi mismo, la capital insular Las
Palmas de Gran Canaria con los nucleos turisticos principales de la isla
Playa del Inglés y Maspalomas, y con parada intermedia en el Aeropuerto
de Gran Canaria.

Favorecer la intermodalidad entre los medios de transporte, para
conseguir un transporte global eficiente.

Siguiendo, por tanto, con la Estrategia Europa 2020 de Crecimiento
Inteligente, Sostenible e Integrador, favoreciendo la intermodalidad
efectiva, la integracion en las ciudades de una forma inteligente y
primando el uso de energias alternativas de bajo consumo en (02.

Menor ocupacién del suelo

Capa Cfda d Mayor eficiencia energéfica

Sostenibilidad Intermodalidad
Seguridad
Menor emisién de CO2

Confort

Compromiso

Sinergias

Otros objetivos especificos:

e Reducir la congestion

Mejora del transporte ptiblico

Regularidad

Innovacién
Modemidad

Servicios
Rapidez

De acuerdo con el estudio de demanda elaborado por Ineco-FGCSA, se
estima que la demanda anual del ferrocarril de Gran Canaria en el ano
2026, primer ano de servicio de tren asciende a 26.049.982 viajeros sin
ramp-up y con efecto ramp-up asciende a 22.142.485 viajeros.

La mayoria de los usuarios del ferrocarril procederan del vehiculo privado,
representando aproximadamente el 81% de la demanda del ferrocarril

DG EL G EERTELEST

Demanda anual con

ramp-up Ramp-up ramp-up
2026 26.045.982 85% 22.142.485
2029 40.624.260 100% 40.624.260

Tabla resumen de la demanda

Procedencia de la demanda del tren.
Afio horizonte 2026

(s

19,9%

Procedencia de lu demanda del tren.
Afio horizonte 2029

81,3%

I2==2

18,7%

Grdfico del origen previsto de la demanda

e Promover un corredor de transporte verde, sostenible y seguro
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Ser un corredor verde de principio a fin, modernizar nuestra isla con un
proyecto innovador completamente sostenible, crear para todos y
pensando en las nuevas generaciones.

El trasvase modal al transporte ferroviario supone una modernizacion
orientada a reducir drasticamente las emisiones de (02, apostando
ademas por la transformacion digital del sistema de transporte insular
con la adhesion del Centro de Control y Mandos del Tren de Gran Canaria
con un futuro Centro de Control de la Movilidad Insular.

El ferrocarril aporta un mayor ahorro energético por su doble condicidon
de eléctrico y de rodadura ferroviaria (entorno a un 70%). Ademas, es el
que emite menos (02 (3 veces menos que una guagua eléctrica y &4 veces
menos que una guagua hibrida), aparte de su fiabilidad y autonomia
eléctrica.

Transporte interurbano. Emisiones de CO2 por viajero y kilémetro

1600 144,9

140,0
1206 126,1

120,0 —
105,0

100,0

80,0 6aA

60,0 503

400 74 ps

=~ 169 17.1

OIS s

00 I:' el | A D

’ [Te] 2}
w0

Coche gasolina
Coche diesel
Coche hibrido ‘
Coche eléctrico
Autobus diesel
Autobus hibrido
Autobus electrico
Regional diésel 599
Cercanias Renfe 4
Regional eléctrico Renfe 44
Regional AV Renfe 104
Larga Distancia Renfe 130
Larga Distancia AV Renfe 102
Awion A320 ‘

Emisiones de CO2 por viajero-Im en zona interurbana teniendo en cuenta el movimiento (fuente:

documento “Tren 2020” )

En el proyecto ferroviario de Gran C(anaria se ha conseguido la
autosuficiencia energética a través de energias renovables con un parque
edlico de autoconsumo, paneles solares en las estaciones y climatizacion
natural aprovechando la benévola climatologia de la isla. El ferrocarril
permite el uso de la energia eléctrica 100% renovable y sin baterias.

Se prioriza ademas la valorizacion de excedente de tierras frente al
vertido, mediante la compensacion de tunel y rellenos.

Se disenan las estaciones analizando la orientacion de estas de manera
que se aproveche la climatizacion natural y los vientos alisios.

Se disena un trazado respetuoso con los usos agricolas planteando en
algunas zonas falso tunel que permita la permeabilidad de dichos usos.

El modo ferroviario es el modo de transporte terrestre de menor
ocupacion de suelo a igual capacidad. La relacidon capacidad/ocupacion
en pasajeros/km es del orden 51 guaguas, 200 tren y 36 coche. Cdmo
orden de magnitud una linea de doble via equivale en capacidad a una
autovia de 3-4 carriles por sentido (datos extraidos del documento “Tren
2020"). Ademas, el trazado ferroviario en los tramos en superficie se
disena proximo a las infraestructuras viarias existentes, evitando grandes
bolsas de suelo vacias.

Todo ello tiene como fin alcanzar los objetivos propuestos en el Marco
sobre Clima y Energia para 2030.

e Infraestructura rentable econdmico social

Desde el punto de vista de rentabilidad socioecondmica, siguiendo la
metodologia recogida en la ultima version del “Guide to Cost-Benefit
Analysis of Investment Projects” de la Direccion General de Politica
Regional y Urbana de la Comisidn Europea de diciembre de 2014 para el
periodo 2014-2020, se puede afirmar que el proyecto resulta rentable
en términos econdmico-sociales. Esto es debido a que el proyecto arroja
una TIR positiva del 10,63%, superior a la tasa de descuento del 3%,
motivada por los beneficios en los usuarios de los servicios de transporte
(medidos en ahorros de tiempo) y los efectos externos (contaminacion,
ruido, accidentes etc.)

e Conseguir una intermodalidad eficaz

Intermodal con guaguas: las estaciones situadas en los principales
nucleos de demanda funcionaran como nodos de reparto.

Aparcamientos disuasorios para reducir los tiempos de acceso (n® plazas
por estacion)

» Estacion de San Telmo: 428 plazas.
» Estacion de Jinamar: 218 plazas.
= Estacion de Telde: 267 plazas.

» Estacion de Carrizal: 311 plazas.
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= Estacion de Arinaga: 216 plazas.

= Estacion de Vecindario: 285 plazas.

Accesos bicicletas y peatonales (otros individuales) con aparcamientos
para bicicletas

Intermodal con el aeropuerto de Gran Canaria, integrada la denominada
estacion de Aeropuerto con la terminal aeroportuaria.

Intermodal con el muelle de cruceros del Puerto de la Luz en Las Palmas
de Gran Canaria puesto que la denominada estacion de Santa Catalina se
encuentra integrada en el actual intercambiador de guaguas
interurbanas de Santa Catalina proximo al Puerto.

4.3.3. Principales caracteristicas de la tipologia ferroviaria

Del analisis de las diferentes tipologias consideradas, se establece como
conclusion en el PTE-21 que la mas adecuada es la denominada ferrocarril
convencional de velocidad alta (importante no confundir con el término “alta
velocidad").

Esta tipologia requiere de una plataforma exclusiva a lo largo de la totalidad de
su recorrido, los cruces con el viario se realizan siempre a distinto nivel,
requiere de unos parametros de trazado restrictivos y alcanza una velocidad
maxima, en este caso, de 160 km/h.

La tipologia escogida ofrece un tiempo de viaje muy competitivo con el vehiculo
privado, un elevado nivel de confort al usuario y una Optima fiabilidad al
discurrir siempre por platatafoma exclusiva independiente de posibles
incidencias que se originen en la red viaria. Ademas tiene la posibilidad de
disponer de intercambiadores adecuadamente situados a lo largo de la traza
que serviran para estructurar la red de transporte publico del corredor.

Los principales parametros del trazado para el ferrocarril convencional son:

CARACTERISTICAS PRINCIPALES DE LA TIPOLOGIA FERROVIARIA

Ferrocarril convencional

Tipologia de velocidad alta

Velocidad maxima 160 km/h

PARAMETROS DE TRAZADO

Pendiente maxima recomendable en linea (milésimas) 15
Pendiente maxima aceptable en linea (milésimas) 20
Radio horizontal recomendable en linea (metros) 1.300
Radio horizontal minimo aceptable a velocidad reducida (metros) 500
Radio horizontal minimo recomendable en tramo urbano (metros) Nota 1
Radio horizontal minimo aceptable en tramo urbano (metros) Nota 1
Radio vertical recomendable en linea (metros) (Nota 2) 11.600
Radio vertical minimo recomendable en linea (metros) (Nota 3) 6.600
Radio vertical minimo aceptable en linea (metros) 4,400
Radio vertical minimo recomendable en tramo urbano (metros) Nota 1
Radio vertical minimo aceptable en tramo urbano (metros) Nota 1
Distancia entre ejes de via general (milimetros). 4.000
Distancia entre ejes de via general. Tramo urbano (milimetros) No aplica

Nota 1: En los tramos de acceso alas estaciones situadas en nucleos urbanos el trazado estd determinado
por las caracteristicas del material moévil empleado considerando sempre que la velocidad de circulacion
debera disminuir para adaptarse a las condiciones del entorno

Nota 2: Con 0,01 g de aceleracién maxima

Nota 3: Con 0,03 g de aceleracién maxima
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4.4. Estudios de sostenibilidad ambiental: alternativas funcionales

4.4.1. Estudio comparativo de superestructura: uso de materiales de alta
durabilidad

Los trabajos encaminados a la puesta en marcha del ferrocarril en Gran Canaria,
exige la definicion de la tipologia de la superestructura de via en funcién de los
condicionantes de la propia linea.

Para llevar a cabo una definiciéon exhaustiva de la superestructura se han
realizado los siguientes estudios que, a continuacidon, se realiza un breve
resumen del contenido extrayendo sus principales conclusiones.

4.4.1.1. Estudio técnico-econémico de las opciones de implantacion de superestructura de via en
la linea entre Las Palmas de Gran Canaria y Maspalomas

Documento 0.1: “£Estudio técnico-economico de las opciones de implantacion
de superestructura de via en la linea entre Las Palmas de Gran (anaria y
Maspalomas”. El citado estudio realizado en abril de 2011 por la empresa
Ineco, tiene por objeto analizar los condicionantes de los sistemas y del
entorno de implantacion, asi como de la infraestructura prevista para la linea
ferroviaria, evaluando asi, las ventajas e inconvenientes de cada sistema.

En la toma de esta compleja decision influyen multiples factores y a su vez,
condiciona otros relacionados con la infraestructura, interaccionando con:

» La explotacion de la linea.

= La plataforma ferroviaria.

» El trazado geométrico de la linea.

» La necesidad de resolver problemas especificos.

Cabe recordar las ventajas y desventajas generales de la via en placa frente a la
via sobre balasto:

VENTAIJAS DESVENTAJAS
Bajo mantenimiento Alto coste
Alta disponibilidad frente traficos elevados Bajo rendimiento de construccion
Posibilidad de optimizar la infraestructura No adecuada para terrenos o terraplenes
(secciones puentes y tineles) de mala calidad

VENTAIAS DESVENTAJAS

Inexperiencia en Espana de su
comportamiento a determinadas altas
velocidades.

Menor ocupacién de terreno

Integracién en el espacio urbano

Mejor comportamiento frente a ruidos y vibraciones
mediante el uso de dispositivos especiales

Limpieza en entorno y estaciones

Permite, con algunos disenos, la permeabilidad del
trafico rodado y peatona en entorno urbano.

Analisis econdmico

Se fundamenta en el estudio de los costes que cada uno de los sistemas
generan, analizandose dos aspectos especialmente relevantes como son: los
costes de inversion y que son los derivados de la instalacion o colocacion de la
via y de renovacion; y los producidos en los anos de vida util de la misma como
consecuencia de las labores de mantenimiento o conservacion periddica.

También se ha tenido en cuenta en dicho analisis la influencia econémica que
tiene el tiempo de disponibilidad de la via, segun el tipo de via (via en placa o
via sobre balasto).

Hay que tener en cuenta que en una via en placa el tiempo dedicado al
mantenimiento periddico de la via es minimo y que su fiabilidad es mayor.

Conclusiones econdmicas

Todas las opciones son, en un principio, vdlidas desde el punto de vista
economico. Todo depende del grado de riesgo que se desee asumir: la opcion 2
tiene poco riesgo, ya que la inversion se iguala con la opcion 0 transcurridos en
el ano 15. La opcion 1, que eleva entre 24 y 35 anos el tiempo que tardariamos
en igualar a la opcién 0, es un poco mas arriesgada, pero el que lo haga antes
del afio 35 es un buen indicador.

La opcion de construir via sobre balasto es econdmicamente mas ventajosa en
los primeros 15 o 24 anos del proyecto, siendo mas cara a partir de ese punto
en relacion a la via en placa o a la via hibrida, por coste de mantenimiento. Ha
de tenerse en cuenta que el mayor mantenimiento de la via sobre balasto
también significa menor disponibilidad y por tanto unos ingresos que se dejan
de percibir para el propietario de la infraestructura.
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Cabe destacar la similitud de gastos de mantenimiento de las opciones 1y 2
(via en placa en la totalidad del trazado e hibrida) los afios que no se incurre
en el gasto del tratamiento con tren mecanizado, y, sobre todo, el ahorro en
mantenimiento en el caso de la implantacion de la opcion 1 (totalidad en via
en placa).

Conclusiones técnicas

Partiendo de la premisa de que en la Isla de Gran Canaria existen canteras
capaces de producir balasto adecuado y en cantidad suficiente, la via sobre
balasto (opcion 0), resulta la opcion mas facil desde el punto de vista técnico,
aunque sin perder de vista sus desventajas de cara al mantenimiento de via en
tineles y estaciones.

La opcion de via hibrida (opcion 2) que se ha presentado es muy conservadora
y tampoco ofrecera dificultades de implantacion, puesto que toda la via en
placa discurre en tunel y en estaciones, evitando totalmente el problema de la
construccion de via en placa en terraplenes altos y viaductos.

Por otro lado, el hecho de reducir el niumero de kildmetros de via sobre balasto
puede significar que el rendimiento econdmico total de la maquinaria de
construccion y mantenimiento de via sobre balasto sea menor, y por tanto que
resulte en un encarecimiento del coste por metro de via en comparaciéon con la
alternativa de colocar Unicamente via sobre balasto.

Las opciones 0 y 2 (via sobre balasto y via hibrida), requieren de una
magquinaria especifica a disposicion, lo que implica una mayor necesidad de
talleres y cocheras, aparte de zonas de acopio.

Para posibilitar la opcion de via en placa para toda la linea (opcion 1) se
deberia atender especialmente a los tramos de terraplenes altos.

No obstante, si se garantiza una buena ejecucion de la plataforma,
especialmente en terraplenes, de forma que no se produzcan asientos diferidos
de mas del 5% tras el montaje de via, la opcion 1 de via en placa a lo largo de
todo el trazado es la mas aconsejable, puesto que incurre en un menor
mantenimiento y favorece la disponibilidad de via.

4.4.2. Estudio preliminar de implantacion de superestructura de via en placa en
la linea Las Palmas de Gran Canaria — Maspalomas

Documento 1: “£studio preliminar de implantacion de superestructura de via
en placa en la linea Las Palmas de Gran Canaria — Maspalomas”, elaborado por
Ineco con fecha junio de 2012. Tiene como objeto presentar y describir los

condicionantes de la linea, recoger un analisis de las diferentes tipologias de
via en placa, sus propiedades, ejemplos de cada una de ellas, trabajos
complementarios que deberan de ser tenidos en cuenta y finalmente
conclusiones para poder abordar los documentos subsiguientes.

Por tanto, el objetivo principal de este documento es suministrar una vision
clara de los diferentes tipos de sistemas a implantar, enumerando punto por
punto las distintas ventajas e inconvenientes de cada sistema desde distintas
perspectivas: inversion, medioambiental, constructivo, etc.

Del analisis de este documento, se contempla la existencia de una amplia
variedad de tipologias, en principio, validas para implantarse en la linea Las
Palmas de Gran Canaria y Maspalomas.

De estudio se desprende la siguiente agrupacion de forma esquematica y
simplificada de las diferentes familias de via en placa:

-
HORMIGON J
4 / " T
APOYOQ CONTINUO DOBLE PLANO
I MONOL ITIC O
o DE CARRIL DE ELASTICIDAD
- A N I\
P B v /N
Hormigon| | Segmentos | [ Hormigon Construccionss Bloguas
Losa
lin situ con| |de hermigén | | in situ sin especialas recubieros.
fravigsas| |prefabricados| [ fraviesas ide elastomearg

A modo de resumen se pueden enunciar las siguientes consideraciones sobre
las familias:
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TIPOLOGIA CONSIDERACIONES

CONSTRUCCIONES + Reduce las tensiones derivadas de las cargas

ENCAPAS o
MONOLITICAS

« Facilidad de cara a la reparacion de via

« Sistemas con un solo plano de elasticidad (ruido)

- Reducciones considerables de ruido a baja frec uencia.
BLOQUES - Problemas a cielo abierto por durabilidad (agua en cazoleta)

- Amortiguacion considerable de vibraciones

» Reduccion de tensiones minimizando la fatiga del carril, quedando éste totalmente protegido de
fenémenos atmosféricos
EMBEBIDOS » Posibilidad de paso rodado sobre el mismo.

» Cargas distribuidas homogéneamente.

= Reparacion muy complicada.

= Mayor reduccion de ruido y vibraciones (planos de elasticidad)

« Elementos prefabricados (sistematizacion del tajo).
LOSA FLOTANTE
» Estricto control del posicionado

» Muy caro.

4.4.3. Estudio de alternativas de superestructura de via en placa

4.43.1. Estudio de las opciones de implantacion de superestructura de via en placa para la linea
entre Las Palmas de Gran Canaria y Maspalomas

Documento 2.1.: “Estudio de las opciones de implantacion de superestructura
de via en placa para la linea entre Las Palmas de Gran (Canaria y Maspalomas”
elaborado por Ineco en fecha junio de 2012.

En este estudio el objetivo es realizar una preseleccion de los posibles sistemas
de via en placa a implantar el la linea Las Palmas de Gran Canaria-Maspalomas,
presentar los condicionantes a tener en cuenta en la futura seleccion de
tipologia a implantar y, finalmente, plantear una serie de conclusiones para
poder abordar los documentos subsiguientes.

Analiza comparativamente las distintas ventajas e inconvenientes que ofrecen
las distintas superestructuras de via desde un caracter general, para finalizar en
una valoracién en funcidon de los aspectos mas destacados en funcidon de la
infraestructura que soportara la construccion de via en placa: adaptacion a las
cargas y a la velocidad prevista, ajuste vertical del sistema, estética, experiencia
en construccion, ruido y vibraciones, existencia de solucion constructiva de
aparatos de via, rendimiento constructivo y coste de inversidn.

Se realiza una tramificacion de la linea segun la infraestructura sobre la que
vaya a construirse la via en placa, diferenciando en el primer esquema los
tramos sobre viaducto, tlunel, tierras y estaciones y agrupando los viaductos en
el apartado de via general en el segundo esquema.

2,84%

2,84%

W viaducto Etunel

¢ )
W tunel Wiz general

tierras W estaciones

W estaciones

Tramificacién de la linea Gran Canaria - Maspalomas!

Bajo estas premisas de actuacion se ha dividido el trazado principal en tres
partes:

- Via general (en superficie)
- Via en tunel
+  En estaciones.

El documento, ademas, recoge un analisis pormenorizado de los distintos
sistemas de via en placa y que se han tenido en cuenta en el estudio, siendo
estos los que se presentan en el siguiente esquema:

CLASIFICACION DE ViA EN PLACA
MONOLITICA BLOQUES CARRIL EMBEBIDO
CON FIJACION SEGMENTOS AFPOYO CONITINUO DE
TRAVIESAS DIRECTA PREFABRICADOS CARRIL
e N\ A N
«Rheda o« DFF (-Loso R (-LVT e Edilon Corkelast
2000 o CDM- RAILTECH ¢ CDM Q-TRACK
Hilti elosa AFTRAV
elronless (VPA/A)
\. J J\_ J \_ VAN
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Cada tipologia, presenta ventajas frente a otras, fruto de su composicidn, de sus
elementos elasticos interpuestos, de sus planos de elasticidad, de sus
materiales, de su geometria, de sus apoyos, etc.

Se establecen los siguientes criterios y pesos para valoracion de los sistemas
para via general, via en tunel y estaciones:

. < w
ADAPTACION A LOS CONDICIONANTES DE LA < ws 09 g
EXPLOTACION = 0w EE 00
1 32 | €80 | uoze
TRAZADO VELOCIDAD DE AJUSTE S = 59 sz 88 =
EXPLOTACION, VERTICAL | .~ oo el & 2 22 | Ozz
CARGAS (ASIENTOS e ] 9= =0 8 g
DINAMICAS, ETC. | TERRAPLENES) < o i
VIA GENERAL 30% 30% 0% 20% b 5% 5%
VIA EN TUNEL 30% 5% 15% 20% A 5% 20%
VIA EN ESTACIONES 10% 5% 30% 20% | 10% 5% 20%

Después de analizar cada una de las variables establecidas para via general,
tuneles y estaciones, se desprende la idea de que, cada aplicacion de esta
tipologia requiere de un estudio particularizado y adaptado a la misma, y que
similares tipologias desempenan una funcionalidad diferente en funcion de su
ubicacidon y condiciones de contorno.

Del analisis del documento, se deriva la existencia de una amplia variedad de
tipologias, y ademas, se vislumbra la necesidad de trabajos complementarios
(estudio de protecciones acusticas y vibratorias, condicionantes especificos y
una valoracion tanto técnica como econdmica).

Como conclusidn final, se presenta en el documento una seleccion de tipologias
de via en placa a implementar en zonas de via general, tineles y estaciones,
que cumplen los estandares europeos exigibles relativos a la via en placa.

443.2. Estudio de las opciones de implantacién de superestructura de via en placa para la
Linea entre Las Palmas de Gran Canaria y Maspalomas. Estudio pormenorizado.

Documento 2.1.1: " Estudio de las opciones de implantacion de superestructura
de via en placa para la linea entre Las Palmas de Gran (Canaria y Maspalomas”
(estudio pormenorizado)". Elaborado por Ineco con fecha de marzo de 2014.

En este informe, como parte del proceso documental de analisis, se realiza un
estudio pormenorizado de los dos sistemas de via en placa mejor valorados en
el anterior apartado (Documento 2.1.), bajo una serie de criterios mas
adaptados a estos dos sistemas de via en particular.

Los sistemas de via en placa preseleccionados en el informe anterior para via
general y en tunel son:

Sistemas de traviesas bibloque riostradas, Rheda 2000.
Sistema de bloques, LVT.

Para estaciones el sistema de via, a priori recomendado, seria:
Sistema de carril embebido Edilon Corkelast

Estas tipologias de via se adaptan perfectamente a los condicionantes de la
explotacion, determinados por la velocidad requerida, el peso por eje,...etc.
Ademads ofrecen soluciones para aparatos de via, técnicamente viables e
igualmente validas, para las caracteristicas especificas de explotacion de la
linea.

En cuanto al criterio de "estética y facilidad de limpieza" (criterio diferenciador
en el sistema de valoracion de la version anterior) se puede decir que, para su
fin (via general y tunel), los dos primeros sistemas ofrecen las mismas ventajas
de cara a la explotacion de la linea; mientras que el tercero, solo para
estaciones, es el mas éptimo, como ya se indico en el documento precedente.

Se establecen los siguientes criterios y pesos para valoracion de los sistemas
para via general y via en tunel, ya que el sistema de via embebido tipo Edilon
Corkeltast es el sistema de via mas optimo:

CRITERIOS PRINCIPALES (60%) OTRAS CRITERIOS (40%)

Ajuste vertical
Coste Comporta- Experiencia

Rendimiento

econdmico | miento ruido y . o en . Mantenimiento
de lainversién | vibraciones COpgded Fc:c!l;iod construccién consiructivo
regulacién | regulacion
GE\I‘:II?I; AL 40% 20% 10% 10% 5% 10% 5%
ViA EN TUNEL 30% 30% 5% 5% 5% 10% 15%

Concluyendo que segun el analisis de variables y las tablas anteriores, tenemos
que, en via general ambos sistemas de via (Rheda 2002 y bloques LVT) salen
valorados dentro del mismo rango, mientras que en el caso de via en tunel, los
bloques LVT salen mejor calificados como sistema de via en placa a instalar para
la linea entre las Palmas de Gran Canaria y Maspalomas.

PROYECTO DE LA INFRAESTRUCTURA FERROVIARIA ENTRE LAS PALMAS DE GRAN CANARIA'Y MASPALOMAS Y ELEMENTOS ASOCIADOS



ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL. FASE A
Pagina 34

4.4.4. Seguridad en terraplenes

En fecha julio de 2011, Ineco elabora una nota técnica con el siguiente titulo:
""Recomendaciones para la construccion e instrumentacion de terraplenes en
Gran Canaria".

Dicha nota técnica se fundamenta en el estudio técnico-econdmico de las
opciones de implantacion de superestructura de via en la linea ferroviaria entre
Las Palmas y Maspalomas, con el objeto de recoger las recomendaciones
constructivas y los métodos de instrumentacion actuales a tener en cuenta para
la construccidon y control de terraplenes y sus asientos, a fin de posibilitar la
construccidon de via en placa a lo largo de la linea Las Palmas de Gran Canaria 'y
Maspalomas.

Dentro de las conclusiones del documento, se establece que, desde el punto de
vista del diseno, el asiento residual de un terraplén para via en placa a lo largo
de toda su vida deber ser tal que no saque la nivelacion de via fuera de su
tolerancia de recepcidn. Esto en la practica significa que los asientos deben ser
muy pequenos o nulos. Esto es aplicable también a desmontes en los que se
pueda prever algin movimiento del terreno. La calidad de la construccion de
las obras de tierra debe ser extrema.

El objetivo final de la nota técnica es la presentacion de distintas propuestas
para la construccion de terraplenes que posibilite la construccion de la via en
placa. La idea principal es realizar un refuerzo de los terraplenes, con una
fuerte inversion durante la construccion de una plataforma mejorada vy,
realizando una instrumentacion y control de los terraplenes en distintas
secciones a lo largo del trazado de manera que se garantice el 95% del asiento
tedrico de los distintos terraplenes antes del montaje de la via en la linea
ferroviaria. Con esto, se pretende remarcar que la consecuencia de un terraplén
mal ejecutado tiene grandes repercusiones econdmicas, muy superiores a que
las que se producirian en un terraplén de un viario.

Las diversas técnicas de refuerzos de terraplenes son:

. Columnas de grava o arena

. Terraplenes sobre pilotes y encepados de distintos tipos
. Terraplenes sobre geotextiles o armados con geotextiles
. Compactacion dinamica del terreno

. Terraplenes de materiales ligeros, granulares (cenizas, espuma sde vidrios,
etc) o bloques (porexpan o materiales similares)

. Viaductos enterrados, estructuras flotantes o soportadas por pilotes y
situadas a nivel del suelo que en alguna ocasién son mas ventajosas que
los terraplenes de materiales sueltos

. Precarga

4.45. Balance de tierras. Valorizacion de excedente de tierras frente a vertido
y areas de regeneracion en zonas de vertido.

Los proyectos redactados han tenido en cuenta la compensacion de tierras en la
propia obra siempre y cuando los materiales resulten aptos desde el punto de
vista geotécnico. De este modo se pretende disminuir el volumen de material a
depositar en vertedero asi como un mayor aprovechamiento de los recursos con
objeto de minimizar la obtencion de material de cantera o préstamo.

Los movimientos y balance de tierras arrojan un resultado que globalmente que
es excedente en materiales para todos los tramos.

Para la obtencién de material se priorizara la obtencién del mismo procedente
de tineles y desmontes, previa clasificacion y si fuera necesario trituracion "in
situ”.

De este modo seminimiza la necesidad de recurri a préstamo o cantero, de tal
manera que solo materiales de caracteristicas muy especificas sean los que
finalmente se obtengan deinstalaciones autorizadas. A continuacion se indica
un balance de tierras preliminar y aproximado obtenido del apéndice 13 de la
Fase B del EslA.

Balance de tierras “

Material de relleno L.147.447,07

Material procedente de excavacion | 10.551.211,69

Sobrante estimado 8.345.174,26

El sobrante se pondra a disposicion de las administraciones con objeto de
facilitar la comunicacion entre interesados que pudieran precisar material de
relleno para la ejecucion de obras simultaneas en el tiempo.
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En caso de que el material no pudiera ser aprovechado para la ejecucion de
otras obras simultaneas en el tiempo se dispondra en instalaciones autirizadas
para proceder a su valorizacion.

e Vertederos declarados en el PIOGC
e (anteras activas

e (estores de residuos

Si finalmente no hubiese capacidad, el material se depositara en zonas
degradadas que seran objeto de restauracidn e integracidn paisajistica.

e (anteras Inactivas.
e Areas degradadas que actian como vertederos

e Areas de vertido de tierras

En cada uno de los proyectos constructivos se detallan las soluciones adoptadas
para cada caso concreto cumpliendo las premisas aqui indicadas.

4.4.6. Estudios energéticos de sostenibilidad
446.1. Comparativa de eficiencia energética entre modos de transporte

El transporte es el sector con mayor consumo energético tanto en la Unidn
Europea como en Espana, con mas de un 30% de la energia final
consumida. Los datos de consumo de energia final en el transporte indican
que el modo mas consumidor con gran diferencia es la carretera,
responsable de mas del 90% del consumo de energia final en el sector.

La eficiencia energética en el transporte se define como la energia final
consumida por unidad de transporte, de tal manera que se evalua la
capacidad de transportar viajeros y mercancias con el menor gasto
energético posible. En base a esta definicion, el transporte por ferrocarril
tiene una clara ventaja sobre el resto de modos analizados en cuanto a
eficiencia energética, como puede apreciarse en el grafico siguiente,
representando consumos de la tercera parte que los otros dos modos
analizados (carretera y aéreo).

Consumo de energia por unidad de trafico (TJ/UT-km) por modos. 2018

: ) A i ™
|
Carretera @ v ' . . . (;.' 1,1851
i . . f " M
|
Aérea @ (F 1,2682

0,3465

Ferroviario

0.0 0,2 o4 0,5 0.8 1.0 1,2 1,4

Fuente: Informe anual del Observatorio de Transportes y logistica (OTLE). 2020

*Se incluyen unidades de trafico de mercancias (no solo pasajeros)

La mayor eficiencia del ferrocarril frente a la carretera se debe, en parte, a
que se trata de un transporte colectivo con elevado numero de viajeros y
mercancias transportadas en cada desplazamiento.

La diferencia de eficiencia entre estos dos modos en el transporte de
viajeros es menos acusada que incluyendo las mercancias, pero el ferrocarril
sigue siendo casi 3 veces mas eficiente que el modo carretera en cuanto al
transporte de viajeros, como se observa en la siguiente grafica:
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Consumo de energia en el transporte de viajeros por unidad de transporte
para los modos ferroviario y carretera (TJ/viajeros-km). 2018

1,1707

Viajeros - Carretera

0,3534

Viajeros - Ferroviario RFAG

0,0 0,2 0,4 0,6 0,8 1,0 1,2

Fuente: Informe anual del Observatorio de Transportes y logistica (OTLE). 2020

Ademas de esta mayor eficiciencia en consumo del modo ferroviario frente a
la carretera, cabe destacar la capacidad de este ferrocarril, por estar
integramente electrificado, de implementacion de medidas de eficiencia
energética como:

. Mejora de la eficiencia energética mediante el frenado regenerativo
de trenes

. Estrategias de ahorro energético en la operacion del trafico
ferroviario

. Mejora de la eficiencia energética en edificios ferroviarios existentes

. Mejora de la eficiencia energética en alumbrado exterior vy
senalizacion
. Mejora de la eficiencia energética en instalaciones ferroviarias

4.4.6.2. Estudio de alternativas para la electrificacion de la Linea Santa Cataliina — Meloneras, en
la isla de Gran Canaria

El “Estudio de alternativas para la electrificacion de la Linea Santa (atalina -
Meloneras, en la isla de Gran (Canaria” elaborado por Ineco en Agosto de 2011,
tiene como objeto llevar a cabo una evaluacidon y comparacion de las diferentes
soluciones técnicas existentes para la alimentacion eléctrica a la linea
ferroviaria, de forma que, la solucion que finalmente se adopte resulte la
mejor desde el punto de vista técnico, economico y social. Como complemento
a las instalaciones eléctricas asociadas a la linea ferroviaria esta contemplada la

instalacion de un parque de generacion de energia edlica que asuma la
potencia base de los consumos de la nueva infraestructura.

El parque edlico tiene como misidn la alimentacion de los consumos de la
nueva infraestructura ferroviaria. Pero existirdan intervalos de tiempo (periodos
nocturnos, etc), durante los cuales, los consumos de la nueva infraestructura
seran minimos y habra un exceso de potencia generada.

Por tanto, cualquiera de las soluciones propuestas valorara tanto la necesidad
de alimentar la totalidad de consumos de la nueva infraestructura con la
necesidad de evacuar la potencia eléctrica generada en el parque edlico hacia
la red de distribucion de la isla.

El documento trata de abordar:
- Eleccion del sistema de electrificacion.

- Definicion de la red/linea de alimentacion de las instalaciones (de
traccion y resto de consumidores) de la nueva infraestructura

Se realiza un estido de potencia de las tres alternativas tecnoldgicas de
sistemas de electrificacion existentes,

Alimentacion en corriente alterna:
o Sistemaen 1 x 25 kV
o Sistema en 2 x 25 kV
Alimentacion en corriente continua

Con este estudio, se obtiene el nimero de subestaciones de traccion necesarias
para cada una de las opciones, su ubicacion aproximada y su potencia
demandada. Y se analiza el funcionamiento de la linea en condiciones
normales y en condiciones degradadas de alimentacion eléctrica.

Finalmente, se realiza estudio de potencia demanda de las tres alternativas
antes mencionadas. Este estudio nos da la potencia demandada por la
instalacion al principio de su puesta en servicio y sirve de base para el
dimensionamiento del parque edlico que alimentara la nueva infraestructura.

En la segunda parte del documento, se realiza un predimensionamiento de la
linea de de alta tensién que alimentara las subestaciones de traccion.

Del analisis técnico-econdmico realizado se concluye que:
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e El sistema de electrificacion para el nuevo Tren de la isla de Gran Canaria
debe ser en 3 kV V c.c. debido a que los sistemas de electrificacion por
corriente alterna introducen consumos desequilibrado no admisibles por
la red de transporte insular.

e El nimero de subestaciones de traccion necesarias es de seis ubicadas a
lo largo de la traza de la misma, mas la subestacion de talleres y
cocheras.

e (Que para que la nueva infraestructura pueda ser alimentada por un
futuro parque edlico debe dotarse a la infraestructura de un cable de
interconexién a todos los consumos principales de tren. Esta serd un
cable aislado de 66 kV.

e Que la conexion del mencionado cable aislado a la red de transporte
insular se realizara en dos de sus puntos en las subestaciones de REE™.

e Que técnica y econdmicamente el mejor sistema de alimentacion a la
totalidad de las cargas de la nueva infraestructura (traccion estaciones,
tineles, instalaciones de seguridad y comunicaciones,...) estd basado en
la construccion de dos lineas/redes de 66 kV'y 20 kV.

4.46.3. Estudio de potencia para la electrificacion en corriente continua de la linea Santa
Catalina — Meloneras, en la isla de Gran Canaria

El objeto del documento, “Estudio de potencia para la electrificacion en
corriente continua de la linea Santa (atalina — Meloneras, en la isla de Gran
Canaria” elaborado por Ineco con fecha de mayo de 2011, es dimensionar
adecuadamente el sistema de suministro de energia a la traccion de la linea
ferroviaria que se construira entre Las Palmas de Gran Canaria y Maspalomas,
para el caso en el que el sistema se alimentacion del material rodante sea
corriente continua a 3KkV.

Esta tecnologia para el suministro de energia a la traccion ferroviaria toma la
energia eléctrica de la red convencional de distribucion, la transforma y
rectifica y la lleva hasta el material rodante mediante la linea aérea de
contacto, y empleando el carril como retorno. La electrificacion de lineas
ferroviarias en corriente continua es una tecnologia de contrastada solvencia,

1 Actualmente, se ha acordado con REE los siguientes puntos de conexion: SE REE de Telde y SE REE de
Arinaga.

por su amplia implantacion entre los ferrocarriles electrificados de la red
nacional.

Los datos de partida para realizar la simulacion comprenden:

+ Geometria de la plataforma: caracteristicas generales de la linea
ferroviaria como trazado (planta y alzado), puntos de arranque, parada,
presencia de tuneles, etc.

+ (Caracteristicas del circuito eléctrico: parametros que caracterizan las
subestaciones, feeders y catenaria.

+ (aracteristicas del material movil: descripcion de los conjuntos que van a
circular.

« (ondiciones de explotacidn previstas.

Se resume a continuacion la potencia y energia demandada para los escenarios
de explotacion planteados. Estos datos se han obtenido en los diferentes
estudios de potencia realizados para la linea ferroviaria Sta. Catalina -
Meloneras:

Escenario 2028 .
Potencia

P max Pmax15 Pmax 15 instalada

Energia
(GW-h/afio)

Energia

instantanea minutos
(GW-h/afio)

(kw) (kw)

instantanea minutos
(kw)

(kkw)

Las Palmas 1841,74 876,32 3,38 2632,46 1334,15 4,04 3000
P.K. 1+900 J 2 | 1maa | oeresn l 338 | 263246 1334,15 4,04 3000
| Hospitales | 1 | 220828 | 111166 | 457 | 248409 | 154027 | 546 3000
| P.K.8+000 | 2208,2. 2484,09 1540,27 5,46 3000
Emom ? 15296,25 232731 7,75 6998,64 | 293108 | 926 | 6000
; P-K-21+000 "":""97;",‘1 17707 """"5,55 3979,13 . 234995 651 ;6000

1770,7

448591 1925,26

578 | 448591 | 257316 | 6,9 i 6000
6092,06 2344,87 8,14 6186,26 3234,80 9,74 6000

Arinaga
P.K. 30+500

-
1

| Tarajillo 2107,62 1194,89 4,01 3000
]

L P.K.47+000 2107,62 1194,89 4,01 3000
| Maspalomas 2346,09 1275,70 3,84 3000
[ 54000 | _ 234609 127570 384 3000
¢ TOTAL ;- ; - 67,11 -

44.6.4. Plan Eodlico: parque edlico de autoconsumo para la linea ferroviaria entre Las Palmas de
Gran Canaria y Maspalomas.

A peticion de FGCSA se redacta el " Proyecto administrativo del parque edlico de
autoconsumo de la linea ferroviaria entre Las Palmas de Gran (anaria y
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Maspalomas" con fecha septiembre de 2018 y elaborado por la empresa
Rabadan 17 Ingenieria y Urbanismo.

El objeto del proyecto es doble y con él se pretende:
= Estudiar la Instalacion de un parque edlico de 26,4 MW.

= Solicitar de los Organismos Oficiales competentes (Ayuntamiento de
Agiiimes, Cabildo de Gran Canaria y Consejeria de Industria Comercio y
Nuevas Tecnologias), la Autorizacion Administrativa y todos aquellos
permisos necesarios para la instalacion y puesta en funcionamiento del
parque edlico.

El parque edlico de autoconsumo de la linea ferroviaria entre Las Palmas de
Gran Canaria y Maspalomas se encuentra ubicado en la zona de Piletas, en las
cercanias de Vecindario, T.M. Agiiimes, Gran Canaria; tal y como se aprecia en
las siguientes imagenes.

5

Google Earth. *

Emplazamiento parque edlico.

Vista parque edlico.
Fuente de las imdgenes: Proyecto administrativo del parque edlico de autoconsumo de la linea
ferroviaria entre Las Palmas de Gran Canaria y Maspalomas

Entre los objetivos de la implantacion de este parque edlico se identifica, a
través del programa de necesidades, la necesidad de reducir la dependencia
energética del archipiélago Canario y del conjunto del estado a la vez que es
necesario reducir las emisiones de gases contaminantes a la atmdsfera.

Técnologia seleccionada.

Desde un punto de vista técnico, el sistema de potencia del Parque Eodlico
puede estructurarse en los siguientes subsistemas:

Aerogenerador (en éste caso de 4.200 kW, 3.050 kW y 2.350 kW.).

Obra Civil (cimentaciones y viales de acceso).

Infraestructura de Media Tension.

Linea de evacuacion de Media Tension.

Los aerogeneradores se conectan entre si agrupandose en circuitos de M. T.
mediante lineas subterraneas que transportan la energia hasta la subestacion.

Produccion energética del parque.

Siguiendo la metodologia desarrollada por la Direccion General de Industria y
Energia del Gobierno de Canarias para el calculo de la energia generada por el
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parque edlico, se estima que la produccion de parque edlico ascendera a
89.999,403 MWh./afio o lo que es lo mismo, un funcionamiento de 3.409,1
horas equivalentes anuales.

Solucién adoptada.

El parque edlico estara formado por aerogeneradores de 4.200 kW, de 3.050
kW 'y de 2.350 kW de potencia nominal, conformando un parque edlico de 26,4
MW de potencia total.

Los aerogeneradores inyectaran la energia producida a la red interna de
distribucion de electricidad del ferrocarril. El parque conectara con la
Subestacion Eléctrica de Acometida Arinaga 20/66 propiedad de Ferrocarriles de
GC.

A su vez la Subestacion Eléctrica de Acometida Arinaga 20/66 estara conectada
con una linea de 66 kV interna con la Subestacion Eléctrica de Acometida
Arinaga 20/66, también propiedad de Ferrocarriles de GC.

La red interior de Ferrocarriles se conectara con la red de transporte de la isla
de Gran Canaria en dos puntos, en las subestaciones de Arinaga y Telde de Red
Eléctrica de Espana.

La conexion permanente se realizard en la subestacion de Telde, quedando la
subestacidn de Arinaga Unicamente como conexidn en caso de emergencia.

Por lo tanto, la energia generada por el parque edlico sera en su mayoria
autoconsumida por la instalacion. En aquellos casos en que la energia
consumida por el Ferrocarril sea inferior a la producida por el parque edlico, los
excedentes se verterdan a la red de transporte a través de la subestacion de
Telde de Red Eléctrica de Espafia (REE).

Cuando por motivos de emergencia se desconecte la instalacion interior del
Ferrocarril de la Subestacion de Telde de REE y se conecte el Ferrocarril a la
subestacion de Arinaga de Red Eléctrica de Espafia (REE), se parara el parque
eolico.

Se muestra a continuacién un esquema eléctrico simplificado de la instalacion:
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Los aerogeneradores se conectaran mediante una red subterranea interna de
Media Tension con el centro de maniobra y control desde el que se conectara
mediante una linea subterranea de 20 kV con la subestacion elevadora 20/66
kV del parque edlico.

Desde dicha subestacion parte una linea subterranea de 66 kV que conectara
con la Subestacion Eléctrica de Acometida Arinaga 20/66.

La linea de evacuacion del parque edlico unira el Centro de maniobra y control
del parque edlico con la red de distribucion mediante una linea de media
tension de 5.367 metros.

El parque edlico y sus lineas internas de media tension utilizan y atraviesan
terrenos propios o con acuerdos. El trazado de la linea de evacuacion discurre
por terrenos publicos.

4.4.7. Estudios comparativos de ocupacion de suelo
4.4.7.1. Comparativa de ocupacion de terrenos entre modos de transporte

Seglin se publica en el documento Tren 2020 " Propuesta ferroviaria para una
nueva realidad" de mayo de 2013 la integracion ferroviaria en el territorio se
basa en los siguientes conceptos:

+ Escaso uso del suelo para elevadas capacidades de transporte. En el
ferrocarril la capacidad se obtiene principalmente a partir de la
extension de la longitud de los vehiculos; mientras que en la red viaria
se amplian el nimero de carriles para dar cabida a mas vehiculos
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« En el caso de los ferrocarriles eléctricos, nulas emisiones de gases de
efecto invernadero y otros contaminantes alrededor de las zonas de
servicio

* Menor impacto visual de la infraestructura en comparacion con una
autopista, dotada de numerosos enlaces y de mayor anchura de
plataforma

* En relieves accidentados, menor efecto barrera al exigir las menores
pendientes toleradas por el ferrocarril un mayor nimero de tuneles y
viaductos que una carretera

El menor consumo de espacio para la movilidad es algo que se puede constatar
en longitud, anchura, superficie y tiempo como asi muestra la Unidn
Internacional de los Transportes Publicos en una de sus publicaciones.

La superficie necesaria para la movilidad urbana expresada en metros
cuadrados por hora de un ferrocarril es de 1 m?/h, equivalente al de un peaton.
Mientrtas que para vehiculos privados supone 30 m?/h considerando un empleo
del mismo para compras y de 90 m2/h considerando un uso para trabajo, lo
que se muestra en la siguiente ilustracion.

Consumo de espacio para ir y venir 10 km. En m#/hora

100

90 ™ Estacionamiento

o | 80 Desplazamiento
- «-n.e“ 0
60
50

ST
= g A
;}’f 30
— L 20
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Peatdn Tren/Metro Vehprivado  Weh privado
compras trabajo

Fuente: Tren 2020 “Propuesta ferroviaria para una nueva realidad”

En cuanto a la capacidad de los modos de transporte en zona urbana, que suele
ser el ambito con menor disponibilidad de suelo destaca la del tren/metro muy
por encima del resto de modos de transporte urbanos tales como vehiculos de
trafico rodado, buses y tranvias. La capacidad por hora y sentido en un carril
del tren/metro es de 20.000 usuarios como asi se demuestra en la siguiente
imagen procedente de una de las publicaciones de "Promocion del transporte
publico”

Capacidad por hora y sentido en un carril
20000

18000
16000 -
14000 -
12000 4
10000
8000
6000
4000
2000 -

Fuente: Tren 2020 “Propuesta ferroviaria para una nueva realidad

Longitud y anchura necesaria para transportar 476 viajeros sentados (Catalunya
Exprés en doble composicion) por ferrocarril o por carretera, considerando las
distancias de frenado para las velocidades indicadas y la longitud de los
propios vehiculos.

F distancia frenado: 1:4001m

pasajeros
sentados

Fuente: Tren 2020 “Propuesta ferroviaria para una nueva realidad

44.7.2. Soluciones para minimizar afeccion suelos agricolas

Una de las afecciones que ya se indicaron en fase de planeamiento (PTE21)
radicaba en la pérdida de superficie de uso agricola en los tramos en los que la
infraestructura ferroviaria discurre a cielo abierto. Esta afeccion en el caso que
nos ocupa es significativamente inferior a la de infraestructuras similares por
discurrir gran parte del trazado en tunel; aproximadamente el 52,42% del
trazado. De este modo se ha evitado gran parte de la afeccion sobre este
valioso recurso.
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En el procedimiento de consultas realizadas previstas en el articulo 81. del
Texto Refundido de la Ley de Evaluacion de Impacto Ambiental de proyectos, en
la fase de Amplitud y nivel de detalle del EsIA del PTE-21, el Ayuntamiento de
Telde objeto:

"“El tramo comprendido entre el Barranco Real de Telde y la parte alta del (alero
tiene un uso predominantemente agricola con una infraestructura compleja,
por lo que el proyecto producird una fragmentacion con el consecuente impacto
negativo.

(..)

Como entienden que serd complicado variar el trazado en planta del tren,
proponen la sustitucion de la trinchera cubierta prevista por un falso tunel con
cubierta transitable en el tramo comprendido entre el barranco Real de Telde y
Gando"

Se opta por actuar conforme al requerimiento del ayuntamiento de Telde y con
ello, reducir la afeccién al suelo productivo agricola. Con objeto de recuperar
parte de la superficie agricola afectada; en concreto en el tramo 3, una vez se
salva mediante viaducto el barranco Real de Telde, el trazado se dirige hacia la
estacion de Telde. A diferencia del PTE-21, que efectuaba todo ese recorrido en
trinchera, el trazado actual prevé discurrir soterrado con el fin de reducir la
afeccion a los suelos agricolas de la zona, evitando el efecto barrera.

Por otro lado, en la Orden 3614 de 16 de junio de 2010, por la que se aprueba
definitivamente el Plan Territorial Especial del corredor de transporte publico
con infraestructura propia y modo guiado entre Las Palmas de Gran Canaria y
Maspalomas se establece:

Articulo 28.- Minimizacion de la superficie alterada (NAD)

(omo medida bdsica de la prevencion y correccion de impactos
ambientales, y con especial relevancia en los puntos que presenten
condiciones de particular fragilidad y dificultad de recuperacion en el
medio atravesado, deberd tenderse a la ocupacion y afeccion minima
posible de terrenos en la zona de actuacion de las obras.

(...)

En lo que respecta a las instalaciones de obra, la ubicacion de parques
de magquinaria, viario de acceso a las obras e instalaciones auxiliares
deberd evitar los espacios de interés natural existentes, protegidos o no,
y las zonas con representacion de formaciones arboreas y de vegetacion

de ribera, los suelos de alta capacidad agricola, los terrenos de mayor
susceptibilidad al desencadenamiento de procesos geomorfologicos, y en
general las zonas de mayor valor ecologico y paisajistico y las de
particular sensibilidad. Estas zonas se deberan definir de forma precisa
en el proyecto constructivo, partiendo de las detectadas en Estudio de
Impacto Ambiental, teniendo en cuenta los criterios de asignacion de
niveles de sensibilidad ambiental y de impactos que se utilizan en é/
para determinar la ocurrencia de impactos significativos o poco
significativos sobre los aspectos del medio serialados.

En cumplimiento de dicha orden, los elementos auxiliares asociados a la
ejecucion de la infraestructura evitaran por tanto ocupar terrenos de elevada
capacidad agroldgica. Ademas estos terrenos seran restaurados e integrados a
su uso anterior a la obra con objeto de minimizar la afeccién que se produzca.

4.4.8. Estudios comparativos emisiones de gases invernadero y COsz.

El transporte, al ser una actividad intensiva en el uso de energia, contribuye de
manera relevante a las emisiones a la atmodsfera. Las elevadas concentraciones
en la atmdsfera de gases de efecto invernadero son las causantes del
calentamiento global, y consecuente cambio climatico.

Todavia en mayor medida que respecto al consumo y eficiencia de los modos de
transporte, respecto a las emisiones de gases de efecto invernadero el
transporte ferroviario en general tiene una clara ventaja en términos de
emisiones directas de GEI por unidad de transporte-km.

Por un lado, segun el Informe del Observatorio de Transportes y Logistica 2020,
en 2018, los rangos de emisidn por unidad de transporte-kildémetro de gases
de efecto invernadero del ferrocarril son de doce veces menos que la carretera
(en pauta no urbana) como se ve en el grafico a continuacion:;

Emisiones de GEl por unidad de transporte (kt de C0,-eq/ miles UT-km) por
modos. 2018
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Fuente: Informe anual del Observatorio de Transportes y logistica (OTLE). 2020

*Incluye transporte de mercancias

Cabe remarcar que este dato de emisiones del ferrocarril por Unidad de
Transporte aportado en el informe del OTLE es un dato global, en el que, por la
metodologia de cdlculo establecida, sdlo se tienen en cuenta las emisiones
directas del ferrocarril, que serian las derivadas de la emision de las
locomotoras de combustion fésil de la Red Ferroviaria de Interés General . Para
el caso que nos ocupa, de un tren electrificado, esta diferencia seria ain mayor
para las emisiones directas, ya que las del tren serian cero.

Para poder realizar una comparacion mas concreta, al tratarse de un ferrocarril
electrificado, se realiza la comparacion de las emisiones de cada modo
incluyendo en el ferrocarril las emisiones indirectas derivadas del consumo
eléctrico. Para ello se parte de los datos reportados en el informe
"Recomendaciones para la estimacion de las emisiones de GEl en la evaluacion
ambiental de planes y proyectos de transporte" de 2014 del CEDEX en los que
se toman los datos del afno 2030 por ser el escenario incluido en el informe
como el mas préoximo al previsto para la explotacion de la futura linea de
ferrocarril en Gran Canaria.

Para el caso de la carretera, los factores de emision dados son los que se
reflejan a continuacion, de los que tomaremos turismos, ya que es tipo de
vehiculo que se utiliza para realizar esos desplazamientos.

Factores medios de emisidon de GEl por vehiculos y km

Emisiones (grCOze/veh-km)
Categoria de vehiculo
2013 2020 2030
< Motor térmico
Motocicleta (gasolina) 134 114 94
ﬁotor tZrmico
(gasoleo, gasolina o GLP) 228 194 160
Vehiculos Turismo Hibrido 118 115 104
hgeros Eléctrico 110 82 71
Motor térmico
Vehiculo de carga ligero (gasodleo o gasolina) 326 293 261
(pewa brka =:3,5.Tm) Eléctrico : 127 110
Vehiculo de carga pesado Motor térmico
Vehiculos (peso bruto > 3,5 Tm) (gasoleo o gasolina) " e e
pesados y Motor térmico
Autobus (gasdleo) 1.138 958 821

Fuente: CEDEX: Recomendaciones para la estimacion de las emisiones de GEl en la evaluacion ambiental
de planes y proyectos de transporte. Noviembre 2014

Teniendo en cuenta el factor de ocupacion de los vehiculos, de 1,74, segin se
indica en el mismo informe, se consideran unos valores de 91,9, 59,8 y 40,8 gr
de (€O, por pasajero/ km para vehiculos de motor térmico, hibridos y eléctricos
respectivamente. Para sacar un dato unico se realiza la media incluyendo la
ponderacidon prevista de cada tipo de vehiculo para 2030 y resulta un factor
medio de 80,4 gr de (0, por pasajero km para el modo carretera en 2030 (cabe
destacar la similitud de este dato con el resportado por el CEDEX en el informe
descrito anteriormente).

Para el factor de emision del ferrocarril, tomaremos el dato del mismo informe
del CEDEX de la tabla que se adjunta a continuacidn:
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Factores medios de emision de GEIl por unidad transportada y km en 2030

! " ) Emisiones 2030
Tipo de servicio Traccion (grCOze/p-km 0 grCO,e/t-km)
) Eléctrica 28,3
Cercanias Diésel 29,7 743
Alta velocidad Eléctrica 18,9
: Media
Viajeros > . Eléctrica 26,9 38,7 11,8
distancia Convencional —
Diésel 101,3
. . Eléctrica 17,6
Al | -L 21, -
ta velocidad - Larga distancia Diésel 0 65.7
Eléctrica 12,3
M i 18,1 .
i Diésel 55,6

Fuente: CEDEX: Recomendaciones para la estimacion de las emisiones de GEl en la evaluacion ambiental
de planes y proyectos de transporte. Noviembre 2014

Tomaremos el factor de emision de viajeros, de cercanias que es lo mas
parecido a la descripcion del tren previsto en el proyecto. Este dato nos da un
valor para el ferrocarril de 29,7 grC0, pasajero kildmetro, lo cual representa casi
la tercera parte de las emisiones previstas para el modo carretera.

Al igual que en el caso de la eficiencia en el consumo, la circunstancia de ser un
tren eléctrico, ademas permite la inclusion de medidas (ya previstas en el
presente proyecto) de abastecimiento a partir de energia 100% renovable (y
autoabastecimiento en este caso), por lo cual el factor de emision del
ferrocarril, seria cero, generando un impacto en fase de explotacion, todavia
menor del modo ferroviario frente a la carretera.

Se exponen a continuacion las conclusiones en el ambito de sostenibilidad
ambiental del Informe Ejecutivo del afio 2020 del Observatorio del Transporte y
la Logistica en Espafia (OTLE) del Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda
Urbana

El modo ferroviario se mantiene como el mas eficiente energéticamente en
términos de energia final, debido al alto nimero de viajeros y volumen de
mercancias que puede transportarse en cada desplazamiento. Por otro lado, el
modo aéreo es el que presenta menor eficiencia. Asimismo, el transporte
ferroviario es el que menos emisiones directas de GEl y otros contaminantes
produce, debido a que utiliza como fuente principal la electricidad. Se ha de
destacar en el transporte por carretera el cambio de tendencia en la
dieselizacion del parque automovilistico de la ultima década, donde el
consumo de combustibles convencionales estd empezando a experimentar un
importante cambio. Respecto del uso de energias renovables en el transporte,
se ha pasado de un 1% en 2014 a casi un 7% en 2018.

Respecto a las emisiones contaminantes del transporte, la cuota de emisiones
del transporte en 2018 aumentd en practicamente 8 puntos basicos (del
26,7% de 2017 al 27,5% de 2018), mientras que en el resto de la Unidn
Europea también se incrementd la participacion en 5 puntos basicos (del 22,4%
de 2017 al 22,9% de 2018). Dicho crecimiento confirma la tendencia
observada desde 2016, ya que desde el ano 2007 hasta el 2015, el peso de las
emisiones de GEI producidas en el transporte se redujo. En general, en todos
los tipos de sustancias contaminantes (GEIl, acidificantes, etc.), el modo de
transporte por carretera es el que mayor cantidad de emisiones presenta por,
como se ha comentado con anterioridad, ser el modo que mayor cuota modal
representa en el transporte interior de viajeros y mercancias.

Se ha de destacar que el transporte ferroviario sigue teniendo una clara ventaja
en términos de emisiones directas de GElI por unidad de transporte-km.
Mientras que, en contraposicion, el modo aéreo es el que mas emisiones de GEI
produce por cada viajero-km y tonelada-kilometro transportada..

44.8.1. Emisiones esperadas por la explotacion del parque edlico de suministro al tren de Gran
Canaria

El Parque Edlico proyectado tendra una produccion anual de 89.999.403
kWh/ano, aproximadamente unas 3.409 horas equivalentes, segun la
herramienta del recurso edlico de canarias.

La energia generada a partir de un recurso renovable, supone un ahorro de
energia primaria proporcionada por combustibles fdsiles. Los indicadores de
eficiencia energética, energia primaria y emisiones de (02 que actualmente se
estan utilizando en la normativa energética espanola, se calculan en base a los
coeficientes de paso a energia primaria y los factores de emisién de (02, se
establecen en base a los datos publicados por la Resolucion Conjunta de los
ministerios de Industria, Energia y Turismo, y Ministerio de Fomento con fecha
de enero 2016.

En este documento se presenta la tabla de Emisiones de C02 sobre el consumo
final de electricidad en kgC02/kWh, calculada, a partir de los datos de
generacion y consumo del documento La Energia en Espana de la Secretario de
Estado de Energia.

Particularizando los datos anteriores, se estima que la instalacion vy
funcionamiento de la Instalacion, permitira evitar la emision de las siguientes
cantidades de gases contaminantes a la atmosfera:
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SISTEMA ELECTRICO
INSULAR CANARIO
NO RENOVABLE

ENERGIA GENERADA  EMISIONES EVITADAS
INSTALACION /kWh GENERADO

CO, (kg/kWh) (KWh) (kg CO2)

0,825 89.999.403 74.249.507

Fuente: Proyecto administrativo del parque edlico de autoconsumo de la linea ferroviaria entre Las
Palmas de Gran Canaria y Maspalomas

De igual manera, existen otras emisiones de gases invernaderos a la atmosfera

como el diéxido de azufre (S02) o de Nitrogeno (NOx). Teniendo en cuenta las
emisiones medias segun tecnologias, las emisiones evitadas son:

EMMISIONES GEI EMISIONES EMISIONES EVITADAS
/kWh GENERADO

(kg/kWh) (kg CO2)
Co, 0,825 74.249.507

SO, 0,021 1.889.987
0,0032 287.998

Fuente: Proyecto administrativo del parque edlico de autoconsumo de la linea ferroviaria entre Las
Palmas de Gran Canaria y Maspalomas

Teniendo en cuenta que el consumo medio de energia eléctrica en un hogar

espafiol en 2011 puede cifrarse en 4.0001 kWh/afio (fuente IDAE), el parque
edlico considerado produciria energia para unos 22.500 hogares.

4.5. Estudios de sostenibilidad econdmica: rentabilidad econdmica vy
social

Se han llevado a cabo diferentes estudios de sostenibilidad econémica en
relacion a la implantacion de la linea ferroviaria entre Las Palmas de Gran
Canaria y Meloneras y de los que se extraen las conclusiones en los siguientes
epigrafes.

Sostenibilidad econémica y social

Rentabilidad Econdmica Rentabilidad Econdmica -
Financiera Social
(Analisis Econdmico -Financiero) {Analisis Coste-Beneficio)

Incluye los beneficios

0000® "
Incluye los beneficios O . [ Para el promotor, otros

Y costes desdele punto de operadores de transporte, usuarios,
Vista del Promotor asi como las externalidades que
genera el proyecto

RENTAEILIDAD RENTAEILIDAD
ECONOMICO- ECONOMICO-

FINANCIERA SOCIAL (ACB)
Precios Sombra.
Corrige las distorsiones del mercado.

Beneficios usuarios (ahorros de
tie mpo)

Externalidades (Accidentalidad, .
contaminacién, ruido etc.) __t‘ k E c

En el ano 2011 Ineco realiz6 el " Estudio de demanda de la Linea Ferroviaria
Santa Catalina-Meloneras" para el cual se desarrolld un modelo de transportes
a partir de los datos obtenidos en una campana de encuestas especifica. El
ambito de estudio comprendia el area de influencia de la linea ferroviaria,
incluyendo los municipios de: Las Palmas de Gran Canaria, Telde, Ingenio,
Agiiimes, Santa Lucia de Tirajana, San Bartolomé de Tirajana y Mogan.

Posteriormente, en 2015, se realizd6 una actualizacion del modelo de
transportes para el "£studio del impacto de la implantacion del ferrocarril de
Gran (anaria en los operadores de transporte regular de guaguas y propuesta
de reordenacion del servicio". Para caracterizar la movilidad se tomaron como
punto de partida las matrices origen destino utilizadas en el estudio realizado
en 2011, y los datos de volumen de viajeros por la linea de guaguas
interurbanas de Global.

En el ano 2019, se realizé una actualizacion del " £studio de demanda de la
Linea Ferroviaria Santa (atalina-Meloneras". Para el calculo de las nuevas
matrices origen-destino de movilidad general del Corredor Sur de la isla se
emplearon las matrices obtenidas por el posicionamiento de la teléfonos
moviles proporcionadas por Nommon Solutions and Technologies, S.L. Por otro
lado, el calculo de matrices de guaguas interurbanas se realizo a partir de datos
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de demanda del operador Global y las matrices por tipo de vehiculo a partir de
datos de los aforos clasificados realizados para el presente proyecto el martes
14 de mayo de 2019 en el punto kilométrico 11 de GC-1, coincidiendo con la
estacion de aforo permanente 575 del Cabildo de Gran Canaria.

En el ano 2022 se esta llevando a cabo una nueva actualizacion del estudio de
demanda del Tren de Gran (Canaria, suscitada por la necesidad de incrementar
el grado de detalle del analisis previamente realizado, a la vez que se toman en
consideracion cambios en la red de transporte y el sistema tarifario de la isla. A
continuacion se detallan los principales condicionantes que han suscitado esta
revision:

. La irrupcidn a finales de 2018 del Bono Residente, titulo de uso ilimitado
con tarifa plana. Este titulo se fue desarrollando hasta 2021, en este
periodo se han ido incorporando progresivamente todos los operadores de
la isla. Esta modalidad de tarifa no se capturé de forma completa en el
anterior trabajo. La existencia de un bono de transporte resulta
especialmente atractiva para los viajes que requieren transbordo entre los
distintos modos de transporte publico.

. La necesidad de considerar la movilidad de la isla con mas detalle. En
concreto el analisis de los nucleos o entidades de poblacidn del recorrido
del tren y la segregacion de los municipios del centro y norte de la isla.

Disponer de una zonificacion mas detallada permite definir segmentos con
una accesibilidad a la red de transporte mas uniforme. Por ejemplo,
pudiendo diferenciar entre el area desde la que se accede a pie a una
estacion ferroviaria y zonas desde las que son necesarias etapas de acceso
y dispersién motorizadas.

. La necesidad de aumentar la segmentacion de la demanda en funcion de
factores que condicionan la eleccion modal, asi como la revision de los
periodos de viaje estudiados, de forma que se tenga en cuenta las
condiciones del trafico a lo largo del dia o los kildmetros recorridos por
viajero.

. La necesidad de introducir en el modelo la reorganizacion de los
itinerarios de las guaguas que se realiza en este estudio, la consideracidn
de forma detallada de la red de guaguas en el escenario de referencia, asi
como las modificaciones planteadas tras la implementacion del ferrocarril.

. Consideracion del impacto de Covid-19 en la demanda del servicio
ferroviario. Resulta necesario actualizar las variables socioecondmicas
utilizadas en los modelos de generacion y distribucidon para que reflejen

las ultimas proyecciones, asi como estudiar su posible impacto en los
patrones de movilidada a largo plazo.

De esta manera, la revision en curso esta basada en la construccion de un
modelo de demanda integrado en un software especializado de modelizacidn
de demanda, lo suficientemente versatil para dar previsiones de demanda en
horizontes futuros de manera sencilla y grafica, y teniendo en cuenta las
condiciones actuales de la movilidad de la isla. Como resultado se podra
obtener el volumen de demanda de pasajeros para las estaciones del corredor,
tomando en consideracion su caracter intermodal que permitira que los
tiempos de acceso y trasbordo se reduzcan. Con este enfoque se podra
planificar el Tren de Gran Canaria como un sistema competitivo de transporte
centrado en el usuario, y posicionando la movilidad como un servicio integral
entre redes.

Dentro del alcance de los trabajos en curso se incluyen:
. Modelo general de movilidad

Basado en una mayor zonificacion y en la utilizacion de datos de telefonia
movil georreferenciados.

. Encuestas de preferencia declarada y revelada

Como parte de esta actualizacion se realizara una nueva campana de campo
para caracterizar la red de transporte de Gran C(anaria, tomando en
consideracion los cambios ocurridos en los ultimos anos como la popularizacidn
de la tarjeta de transporte Bono Residente Canario.

Se plantea la realizacion de un total de 1.800 encuestas de preferencias
reveladas para caracterizar la movilidad actual y un total de 550 encuestas de
preferencias declaradas complementaria en las que se estudie la propension a
elegir distintas alternativas de transporte.

. Reordenacion de red de guaguas interurbanas

El estudio de demanda del Tren de Gran Canaria ofrecera para cada escenario
los resultados de demanda de la nueva infraestructura, como un elemento de
vertebracion del territorio que ofrece una respuesta de movilidad integral. Para
ello, es necesario que la conexion con la red de transporte publico interurbano
en guaguas esté realmente coordinada y se conviertan en sistemas
complementarios mediante estaciones intermodales. Por lo tanto, para los
escenarios futuros se revisara la reordenacion de guaguas recogida en el
estudio de 2020.
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. Proceso de modelizacion

El objetivo del proceso de modelizacidn es construir un modelo matematico que
permita representar la movilidad en el corredor de estudio. El modelo debera
de ser capaz de simular la situacion de partida de forma consistente con los
datos recogidos en las etapas detalladas anteriormente, asi como evaluar el
comportamiento esperado ante la introduccién del nuevo modo de transporte
conforme a los resultados de la campana de encuestas de preferencias
declaradas.

45.1. Estudio de viabilidad econémica financiera del tren de Gran Canaria

El estudio de rentabilidad econdmico-financiera analiza los beneficios y los
costes desde el punto de vista del promotor, diferente a la rentabilidad
economico-social que incluye los beneficios y costes para el promotor, otros
operadores de transporte, usuarios asi como las externalidades que genera el
proyecto.

Rentabilidad
Econdmico-Social

(Analisis Coste-Beneficio)

El documento: “/nforme Z2: Estudio de Viabilidad Financiera del Proyecto y
Comparativa de Formulas de Gestion” elaborado por Ineco en noviembre de
2012 plantea un analisis de la viabilidad econdmico-financiero de cada
Sociedad Vehiculo del Proyecto, (en adelante SVP), que permite articular cada
modelo de gestion. Para medir dicha viabilidad se ha elaborado una
herramienta ad-hoc que permite simular el comportamiento mercantil de cada
empresa y asi poder valorar las posibilidades de éxito o fracaso de la misma en
un periodo de tiempo establecido bajo unas determinadas condiciones de
contorno.

El documento se estructura en una parte cualitativa en la que se describen las
bases del proyecto y otra cuantitativa, cuyo objetivo final es valorar
econdmicamente el proyecto en cada una de sus posibilidades de desarrollo.

La descripcion cualitativa se cine a la descripcion de cada una de las tres fases
que componen la vida del proyecto:

Fase previa

Fase de construccion

Fase de explotacion

El documento comienza con una descripcion de las hipotesis basicas del
entorno, para posteriormente hacer un planteamiento sobre las posibilidades
de estructuracion de las Sociedades Vehiculo de Proyecto (SVP,s) que es
necesario plantear. Tras este analisis se define la inversidn a realizar durante la
fase de construccion, la politica de reposiciones asociada asi como los gastos de
gestion, explotacion y mantenimiento vinculados. Por ultimo, antes de
proceder al analisis cuantitativo, se estudia también la estructura de ingresos
del sistema.

RENTABILIDAD ECONOMICA-FINANCIERA

FASE
CONSTRUCCION

SOBRE EL CUMPLIMIENTO DE LOS CRITERIOS SEC 2010

000 INGRESOS EXPLOTACION

(salvo procedentes de subvencion diferida) 0
0f —
RATIO 50% = (COSTES DE EXPLOTACION+ = 50 /o

DOTACION AMORTIZACION INMOVILIZADO
0000 +GASTOS FINANCIEROS)

cumple todos los afios durante el periodo de explotacion
MIN (51,04%) MAX (258,1%) 1GC “

Fuente: ineco

Actualmente se esta procediendo a actualizar el estudio de viabilidad financiera
y las fuentes de financiacion. Se tomara de base de partida el documento
"Informe 2. Estudio de Viabilidad Financiera del Proyecto y Comparativa de
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Formulas de Gestion", y a partir de la actualizacion del plan de Demanda, se
determinaran los nuevos impactos.

El trabajo a realizar contendra los siguientes aspectos:

. Se actualizaran los inputs necesarios respecto a los estudios financieros
realizados con anterioridad, actualizando las principales variables, para la
obtencion de los indicadores en términos de VAN y TIR.

. Para el calculo de los costes totales del proyecto, se consideraran tanto los
costes de inversion (expropiacion, infraestructura, via, estaciones, etc.),
como los costes de explotacion (material mdvil, mantenimiento vy
explotacion).

. Respecto a los ingresos de explotacion, se obtendran a partir de la
previsiones de demanda de viajeros multiplicado por la tarifa
considerada. Los ingresos de explotacion sera la variable principal a la
hora de determinar la capacidad del proyecto de generar recursos para
cubrir sus costes de operacion y mantenimiento.

Ademas se adaptara el estudio de rentabilidad sustituyendo los trenes que usan
electricidad como fuerza de traccion por trenes de hidrégeno. Esta nueva
alternativa generaria un coste de inversion mas elevado en material rodante,
pero seria compensado por una reduccion en los costes de operacion y en los
costes de inversion de infraestructura. Ademas, estos trenes son cero emisiones,
lo que incrementaria el bienestar social

Y, se elaborara un informe de fuentes de financiacion incorporando las posibles
lineas de financiacion publicas, obtencion de fondos o subvenciones
disponibles, asi como las posibles formas de colaboracion publico-privadas
para llevar a cabo la financiacién requerida por el proyecto. El informe se
realizara a nivel autondmico, estatal y europeo.

45.1.1. Andlisis de las repercusiones financieras y presupuestarias del modelo de gestion
seleccionado (normativa SEC-95 y SEC 2010) y otros criterios de evaluacién

El documento: "Informe 3: "Anadlisis de las repercusiones financieras y
presupuestarias del modelo de gestidn seleccionado (normativa SEC-95) y otros
criterios de evaluacion” elaborado por INECO en su primera edicién con fecha
de noviembre 2013, se realizdé como continuacion de los trabajos de
estructuracion técnica, financiera y de gestion del proyecto del Tren de Gran
Canaria que INECO esta realizando bajo la direccidn del Cabildo de Gran Canaria.

El objeto del documento es valorar, las repercusiones financieras y
presupuestarias de las formulas de gestion propuestas en el “Informe 2: Estudio

de Viabilidad Financiera del Proyecto y Comparativa de Formulas de Gestion"
como las mas idoneas para materializar el proyecto del Tren de Gran Canaria,
evaluadas de acuerdo a los criterios establecidos por la normativa del Sistema
Europeo de Cuentas y de Eurostat SEC 95 de Eurostat de imputacion de
inversiones en la contabilidad nacional.

Se pretende establecer, cual es el sistema de gestion y la formula de
contratacion mas ventajosa, para realizar el proyecto del Tren de Gran Canaria
desde el punto de vista del Cabildo de Gran Canaria, teniendo en cuenta
factores tan importantes como son los distintos tipos de contratacion, los
diferentes modos de gestion, la valoracion conjunta de la normativa espanolay
comunitaria, en relacion con los indicadores econdmicos mas relevantes, asi
como la influencia que tiene la actuacion del sector privado en proyectos
publicos.

Se incluye igualmente un analisis de los riesgos que conlleva el proyecto, y un
estudio de las medidas que podrian tomarse para la no consolidacion del
proyecto como déficit publico en el balance del Cabildo de Gran Canaria.

En el ano 2020, se elabord una segunda edicidon de este documento, que sirvid
para adaptar el contenido del informe a la aprobacion por medio Reglamento
UE n2 549/2013 de 21 de mayo del Parlamento Europeo y del Consejo, del
nuevo Sistema Europeo de Cuentas (SEC 2010), que segun el citado reglamento
resultaba aplicable a todos los datos de contabilidad presentados por las
Administraciones Publicas de los distintos Estados Miembros a partir del 1 de
septiembre de 2014.

45.1.2. Andlisis de impactos macroecondémicos

En el documento “/nforme 5: Andlisis de impactos macroeconomicos”, cuya
primera edicion data de diciembre de 2013, con una revision del mismo en el
ano 2019, se analiza el papel que juegan las infraestructuras del transporte en
el desarrollo de cualquier region o territorio. Tanto desde el punto de vista del
crecimiento econdémico, como a nivel de renta y empleo social que, dependen,
en buena medida, de la existencia de un adecuado sistema de transporte.

En las conclusiones del documento se exponen los efectos asociados a la
construccion y puesta en funcionamiento del ferrocarril que se muestran a
continuacion.

En primer lugar, se puede afirmar que la existencia y la calidad de las
infraestructuras de transporte es un elemento dinamizador de la actividad
economica por su implicacion en la mejora del atractivo territorial. Ademas
configuran un importante incentivo en la toma de decisiones de localizacion de
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inversiones por parte de empresas extranjeras. Adicionalmente supone una
mejora en la especializacion y en el desarrollo tecnoldgico del sector constructor
encargado de ejecutarlas y de los sectores proveedores de inputs asociados a las
mismas.

Las inversiones en infraestructuras constituyen un importante instrumento de
politica econdmica, desencadenante de importantes efectos econdmicos que
contribuyen al crecimiento sostenido de la economia y que en tiempos de crisis
pueden actuar como elemento estabilizador.

El ferrocarril en Gran Canaria, permitira avanzar en la vertebracion territorial y
en la cohesidon social entre las distintas zonas de la isla, permitiendo una
accesibilidad y conectividad homogéneas a lo largo del territorio que permitan
alcanzar la igualdad de oportunidades de sus habitantes.

El analisis realizado permite confirmar que existe una elevada correlaciéon entre
la inversion publica y la productividad y que el efecto crowding in de la
inversion privada por la publica es superior al efecto crowding out derivado de
la demanda agregada, lo que pone de manifiesto que el efecto neto de la
inversion publica sobre la privada es positivo.

Dado que la inversion publica en infraestructuras tiene un elevado efecto
multiplicador sobre el PIB y el empleo, constituye uno de los principales medios
para promover el incremento de renta, empleo y productividad.

Para terminar, se concluye que en relacion al stock de capital publico, la
inversion en infraestructuras de transporte es la que mas contribuye al
crecimiento de la productividad y, en consecuencia, a la competitividad de la
economia. Por ello, considerando una inversion estimada en 1.520 Millones €,
los efectos econdmicos directos, indirectos e inducidos suponen:

. Un incremento de la Produccion Total de Bienes y Servicios estimada en
5.578 millones de euros (es decir 3,67millones € por cada 1milldn €)

. Un aumento del PIB, en términos de valor anadido bruto de 2.036
millones €, equivalente al 4,4% del PIB en Canarias

. Y la creacion de mas de 25.000 empleos (mas del 40% en el sector de la
construccion).

Vs
e La aportacién al PIB

de 2.036 Millones €,
lo que representa
un 4,4% del PIB
Canario

® Creacidon de mas de
25.000 empleos

Contribucion Contribucion

¥
al empleo

4.5.2. Andlisis coste-beneficio. Rentabilidad social

En el ano 2014, se realizd la actualizacion del "Informe 4: del estudio de
viabilidad econdmico - financiera, "Analisis Coste-Beneficio” tomando como
base de partida el documento elaborado en el afio 2011 , ambos elaborados
por INECO.

La finalidad de este documento consistié en el desarrollo de una evaluacion del
impacto econdmico-social del proyecto, resultante de la propia actividad del
transporte, ya que ésta se caracteriza por la produccion de efectos externos
(beneficiosos y perjudiciales) que afectan a agentes no intervinientes
directamente en la operacion de transporte.

El Analisis Coste-Beneficio permite comparar objetivamente proyectos vy
escenarios alternativos de modo que se pueda elegir aquél que maximiza el
bienestar social, permitiendo calcular el saldo de costes y beneficios, su tasa de
rendimiento y el volumen de ganancia social que aporta. La evaluacion se
realiza siempre en comparacion con una alternativa de referencia, que sera la
alternativa base, es decir, la no realizacion del proyecto.

El siguiente esquema resume los principales agentes afectados por el proyecto y
los "ajustes” que se realizan en el analisis de la rentabilidad financiera para
expresar los efectos financieros en efectos econémicos.
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Promotor y otros

operadores de
transporte

dl.:s_:larlos :'maltes I Efectos — Rentabilidad
el freny de olros externos Social
modos

Rentab|||dad I] Precios Sombra > Rentabllldad
Externalidades > Econémico_social

I] Monetizacio’ndempactos> ] (ACB)

Financiera

Esquema de agentes y ajustes en el andlisis coste beneficio (fuente: elaboracién propia)

IMPACTOS DEL PRODUCTOR DE INFRAESTRUCTURA. Se obtiene mediante el balance
de sus costes (inversion en infraestructura y explotacion) y sus beneficios
(explotacion y valor residual). Se obtiene el valor de mercado de los costes y
multiplicado por un ratio para obtener los precios sombra que reflejen el
verdadero coste o utilidad marginal. Con estos costes e ingresos se calcula el
flujo de caja y como resultado se obtiene el excedente del Productor.

IMPACTOS EN OTROS OPERADORES NO FERROVIARIOS. En este caso se ha obtenido un
impacto sobre las guaguas, produciéndose un ahorro de costes y una
disminucion de ingresos por el menor numero de usuarios que utilizan el
servicio.

IMPACTOS EN LOS USUARIOS DE SERVICIOS. Se determind a partir de los ahorros en
tiempo y el cambio en las tarifas monetarias, para la demanda captada por el
ferrocarril, asi como para la demanda inducida.

EFECTOS EXTERNOS. Ahorro de emisiones de (02, el ahorro de la polucion
atmosférica, el ahorro de ruido y otras externalidades, asi como el ahorro de
accidentes.

El analisis efectuado se basé en la "Guide to C(ost-Benefit Analysis of
Investment Projects" de la Direccion General de Politica Regional de la Comisidn
Europea de diciembre de 2014. Ademas se actualizaron algunos de los valores,
que en ese documento se sugieren, a la situacion actual de la economia y de
los mercados de las Islas Canarias.

Tras la evaluacion se concluyé que el proyecto es rentable desde el punto de
vista econdmico-social.

Actualmente, este estudio esta en fase de actualizacion incorporando los
nuevos resultados derivados de la actualizacién del estudio de demanda, asi

como las recomendaciones de la nueva Guia " Fconomic Appraisal Vademecum
2021-2027. General Principles and Sector Applications” de la Comision
Europea.

Tal y como se comentd anteriormente, en el apartado 4.31 "Estudio de
viabilidad economica financiera del tren de Gran (Canaria", en esta fase de
actualizacidon de los diferentes estudios, se va a considerar el implantar trenes
de hidrogeno. Esta nueva alternativa generaria un coste de inversibn mas
elevado en material rodante, pero seria compensado por una reduccion en los
costes de operacion y en los costes de inversion de infraestructura. Ademas,
estos trenes son cero emisiones, lo que incrementaria el bienestar social.

4.6. Estudios de intermodalidad, conectividad y movilidad inteligente

4.6.1. Estudio de explotacion del tren de Gran Canaria

En septiembre de 2012 se realiza el primer Estudio de trafico ferroviario
conforme al estudio de demanda y las fases constructivas. En agosto de 2014 se
incopora el anexo que detallan nuevos escenarios, que permiten estudiar la
flexibilidad de la oferta de servicios, con el horizonte 2028, ante un cambio en
la operativa de la linea en las cabeceras (trayectos Santa Catalina — San Telmo y
Playa del Inglés — Meloneras) y modificacion de los servicios ofertados.

La metodologia a seguir se basa en la definicion y desarrollo de una serie de
etapas, las cuales se enumeran a continuacion:

. A partir de unos valores demanda previstos se realiza una estimacion del
numero de servicios necesarios para cubrir dicha demanda.

. Definido el material rodante a utilizar, se desarrollan las marchas tipo de
cada servicio que circulara en la linea analizada; dichas marchas serviran
para calcular los tiempos de recorrido de cada uno de los citados servicios.

. Bajo la consideracion de la infraestructura proyectada, la estimacion del
numero de servicios requerido para atender la demanda y el tiempo de
viaje de éstos, se construye el modelo de explotacion para la linea objeto
de estudio.

. Una vez construido el modelo se comprueba que éste se adecla a las
necesidades de la linea mediante unos indicadores de oferta y demanda.

Como resultado del desarrollo del modelo de explotacion, se estableceran unas
conclusiones en las que se definira la viabilidad o no de la solucién proyectada
para cada uno de los escenarios.
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En el dltimo estudio de explotacion se establecen dos posibles fases de
explotacion de la linea a consecuencia del proceso de construccion de la
misma. Se considera un primer escenario de explotacion en el que la puesta en
servicio de la linea se realizaria entre las estaciones de San Telmo y Playa del
Inglés (equipada en su integridad con via doble), denominado Escenario Fase 1,
en el que los servicios TGC Insular realizaran parada en todas las estaciones
excepto en Jinamar y Carrizal y los TGC Exprés que realizaran parada en San
Telmo, Aeropuerto y Playa del Inglés.

Se considera un segundo escenario, Escenario Fase 2, que contempla la puesta
en servicio de la linea entre las estaciones de Santa Catalina — San Telmo y
Playa del Inglés — Meloneras, lo que supone la puesta en servicio de la
totalidad de la linea. En dicho escenario los servicios TGC Insular realizaran
parada en todas las estaciones y los servicios TGC Exprés mantendran la
operativa de la fase anterior.

4.6.1.1. Capacidad de los trenes

La capacidad de los trenes esta directamente relacionada con el nimero de
servicios diarios a prestar en cada sentido de circulacion, ello repercute de
forma decisiva en los costes de explotacion, tanto en el dimensionamiento del
parque necesario para materializar los servicios planteados para cada escenario
de explotacion de la linea, como en el dimensionamiento de recursos humanos
que en cada caso seran necesarios para el desarrollo del servicio.

4.6.1.2. Tiempo de recorrido

Basandose en las marchas base desarrolladas con la herramienta Simultren
(DUPLO) para estudios previos y contemplando paradas de 45 segundos en las
estaciones de Telde, Aeropuerto, Arinaga y Vecindario y de 30 segundos para el
resto de las estaciones, se ha realizado la simulacidon con las caracteristicas de
un vehiculo tipo de la serie 120 de Renfe, asimilable a la marcha de los trenes
que operaran en esta linea, trenes tipo CIVIA adaptados para circular a una
velocidad maxima de 160km/h.

Las marchas desarrolladas se corresponden con tres tipos de servicios
diferentes, el primero, TGC Insular, haciendo paradas en todas las estaciones y
apeaderos de la linea (exceptuando las estaciones de Jinamar y Carrizal para el
escenario coincidente con la Fase 1), el segundo, TGC Exprés tratando de
conseguir servicios mas rapidos, y en consecuencia mas atractivos para los
usuarios, con parada en Aeropuerto y el tercero, Lanzadera Norte entre Santa
Catalina y San Telmo y Lanzadera Sur entre Playa del Inglés y Meloneras.

Los tiempos de la simulacion de marchas son tiempos tedricos obtenidos para
condiciones dptimas y sin intervencién humana en los procesos de gestion de
la circulacion y de conduccion de los trenes, para aproximar estos tiempos a los
realizables de forma real en la explotacion del sistema se les aplica unos
margenes de seguridad seglin normativa vigente (ficha UIC 451). Estos
incrementos sobre los tiempos de viaje tedricos garantizaran la estabilidad y
regularidad en el cumplimiento de los horarios comerciales planteados.

Los tiempos resultantes, que se corresponderan con las marchas comerciales, se
detallardn en el siguiente apartado (Mallas de servicio), particularizados para
cada escenario de analisis.

Los servicios TGC Insular y su conexion con los servicios Lanzadera de las
cabeceras constituiran la columna vertebral que garantice la movilidad entre
todos los nucleos de poblacion a los que atenderd la linea férrea, los servicios
TGC Exprés constituiran una oferta de servicios mas rapidos, y en consecuencia
mas atractivos para los usuarios, con sélo una parada en Aeropuerto.

A continuacién, se muestra la malla resultante para este modelo, diferenciando
los tipos de servicios por los siguientes colores:

TGC Insular
TGC Expres

Lanzaderas

Tren a talleres

Payadsinghs 5174
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Imagen de malla de servicio en Fase 2,operada con servicios lanzadera en cabeceras y enlaces con TGC
Insular, periodo de 12.00 a 18.00 horas

En el escenario de Fase 1 con la linea funcionando entre las estaciones de San
Telmo y Playa del Inglés, el plan de operacidn de los servicios sera el siguiente:

Se senalan en negrita las aparadas de cada uno.

. Tiempos de paso para los servicios TGC Insular:

Tiempos de recorrido Ida Vuelta
Estacion Tiempo fipo Tiempo tipo
San Telmo 0:00 0:33
Hospitales 0:02 0:29
Telde 0:09 022
Aeropuerto 0:14 0:18
Arinaga 0:19 0:12
Vecindario 0:23 0:08
Bif. Talleres 0:26 0:06
Playa del Inglés 0:33 0:00

. Los correspondientes a los servicios TGC Expres son:

Tiempos de recorrido Ida Vuelta
Estacion Tiempo tipo Tiempo tipo
San Telmo 0:00 0:25
Hospitales 0:02 0:22
Telde 0:07 0:16
Aeropuerto 0:10 0:13
Arinaga 0:14 0:09
Vecindario 0:16 0:08
Bif. Talleres 0:18 0:06
Playa del Inglés 0:25 0:00

Este escenario permite una frecuencia de trenes para el servicio TGC Expres de 4
trenes por hora (trenes periddicos cada 15 minutos), y una cadencia de trenes
para el servicio TGC Insular de 30 minutos.

En el escenario de Fase 2 con la linea completa en servicio, el plan de
operacidn de los servicios sera el siguiente:

. El servicio TGC Exprés no varia con respecto al escenario anterior, siendo su
tiempo de recorrido de 25 minutos

. El servicio TGC Insular entre San Telmo y Playa del Inglés con parada en
todas las estaciones y un tiempo de recorrido de 37 minutos.

Tiempos de paso Ida Vuelta
Estacion Tiempo tipo Tiempo tipo
San Telmo 0:00 0:37
Hospitales 0:02 0:33
Jinamar 0:07 0:28
Telde 0:11 0:24
Aeropuerto 0:16 0:20
Carrizal 0:19 0:16
Arinaga 0:23 0:12
Vecindario 0:27 0:08
Bif. Talleres 0:30 0:06
Playa del Inglés 0:37 0:00

El tiempo de trayecto del servicio TGC Insular se ve incrementado en 4 minutos
respecto al anterior debido a las paradas en Jinamary en El Carrizal.

Para evitar cruces de trenes, se hace necesario establecer frecuencias diferentes
a las consideradas en el anterior escenario, resultando las siguientes:

. 3 trenes por sentido/hora ara el servicio TGC Expres (cada 20 minutos)

. 1 tren por sentido/hora del servicio TGC Insular, salvo en hora punta de la
manana (3 trenes por sentido/hora).

Se contempla la conexion de las cabeceras San Telmo y Playa del Inglés con
Santa Catalina y Meloneras respectivamente a través de servicios lanzadera.

Los tiempos de trayecto, obtenidos mediante simulacion, son, para cada unos
de los servicios, los siguientes:

. 5 minutos entre Playa del Inglés y Meloneras

. 4 minutos entre San Telmo y Santa Catalina

4.6.2. Estudio de movilidad en el entorno de la linea ferroviaria

En el documento de actualizacidon del estudio de demanda se plantea crear un
modelo general de movilidad, de forma que la estimacion de la demanda
potencial de cada una de las estaciones del corredor del Tren de Gran Canaria
se calculara a partir de éste.

Este modelo se basa en un exhaustivo estudio de la situacion actual que
permita definir las caracteristicas de la red de transporte en el escenario base
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de estudio. La caracterizacion de la movilidad en la situacion actual se
expresara mediante matrices de viajes entre origenes y destinos entre los que
se divida el ambito de estudio. La composicion de dichas matrices de movilidad
consistira en las siguientes fases:

. Definicion de la zonificacion en la que se divide el ambito de estudio.
. Recopilacion de los datos de telefonia mavil georreferenciados.
. Encuestas de preferencia reveladas.

. Datos de demanda de transporte de viajeros en guaguas.

Para ello, la zonificacidon pretende ser mas exhaustiva que la anterior, de forma
que los municipios que se encuentran en el trazado del tren queden divididos
en un mayor numero de zonas. Asimismo, se segregaran las dos zonas
exteriores del estudio anterior norte y centro, pudiendo analizar con mayor
detalle los viajes que se producen entre los municipios de estas dos zonas y el
corredor del tren. En esta revision la zonificacion se enfoca como insular, en
lugar de estar centrada en el corredor del ferrocarril, esto permitira que la
matriz sea utilizada para otros estudios.

Los datos de la telefonia mdvil se obtienen por las interacciones de los
teléfonos con las antenas y que cada una de estas tiene una zona de cobertura,
la zonificacion ha de adaptarse a la infraestructura de antenas. Por tanto, el
proceso de zonificacion sera iterativo, partiendo de una zonificacion inicial
elaborada por Ineco, posteriormente se analizara qué zonas estan soportadas
por una o varias antenas y qué zonas no cuentan con antena propia. En este
ultimo caso se analizaran las ubicaciones y areas de cobertura de las antenas
proximas para redefinir la zonificacion atendiendo siempre al objetivo del
estudio.

Propuesta ronificacén

2 Mursesgacn Goms Corvria
Lt 10ne

Propuesta de zonificacion (fuente: elaboracion propia)

Los datos de telefonia disponibles proporcionan una granularidad temporal
muy elevada, que permite determinar con alto nivel de detalle la localizacion
del dispositivo a lo largo del dia. En cuanto a la granularidad espacial, se
dispone de informacién de localizacidn del dispositivo movil a nivel de antena,
lo que supone una precision espacial de decenas o cientos de metros en ciudad
y hasta varios kildmetros en zonas rurales con menor densidad de poblacion.

Adicionalmente, se dispone de informacidon sociodemografica de los clientes del
operador, como su rango de edad y su género. Es posible identificar la zona de
residencia y otras actividades frecuentes de los usuarios, asi como las
principales caracteristicas de los terminales extranjeros.

El modelo general de la movilidad sera empleado para estimar la demanda del
Tren de Gran Canaria en los horizontes futuros, para los que se tomardn
hipdtesis de crecimiento de la movilidad global en la isla. Como parte del
analisis de la potencial captacion del tren se realizara un estudio
pormenorizado en cada uno de los nodos intercambiadores, analizando el
reparto entre los modos de acceso y dispersion a cada uno de ellos. Se
estudiaran las opciones de acceso y dispersion desde cada zona definida en su
area de influencia, tomando en consideracion sus tiempos y costes, asi como la
integracion entre modos de transporte. De esta forma se buscara un sistema de
transporte interurbano eficaz y accesible para todos los usuarios.
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A modo de ejemplo, en la siguiente imagen se muestra una ficha tipo con la
informacion de tiempos y costes por modo de acceso que seran estimados entre

EL BURRERO.

las estaciones de ferrocarril y 1as zonas en su area de influencia.

Imagen orientativa del andlisis de los accesos al intercambiador de El Carrizal

Andando Bicicleta Guagua

R do

Vehiculo privado Taxi

o)

Etapa Tiempo | Coste | Tiempo | Coste | Tiempo | Coste | Tiempo | Coste | Tiempo | Coste
Origen a modo acceso - - - - q - z - 2 -
Espera modo acceso - - - - 10 - - 3 -
Recormrido modo acceso 15 - T - g 10€ 5' D2€ L) 25€
Modo acceso a Tren - - 2 - 2 - 3 10€ 2 -
Total 15 - 9 - 24 1,0€ 10" 1,2€ 12 25€

Ficha tipo tiempos y costes de acceso por estacion y zona de origen

4.6.3. Sistemas inteligentes de seguridad

La mayor parte de los usuarios del ferrocarril buscan seguridad y puntualidad
en el medio de transporte, y, en un tercer lugar, el confort en el trayecto. El
tras el avion, es el modo de transporte que registra la menor

tren,

siniestralidad.

Pagina 53
- » Z ;;L;#palmas7 0.6 -
02 w Accidentes conheridos
0.4 - m Accidentes con muertos
i 0.3 4
02 1 Q
*'10,0130,0035 0002 pioed
0 : : —
Ferrocarril Autobus Automovil

Numero de accidentes por cada 100 millones de viajes (Fuente: Fundacion de los Ferrocarriles Espanoles

incluido en el documento Tren 2020)

Modo de transporte P.O ' 100M |Por 100M P_n! 100M
viajes horas kilometros
Ciclomotor 100 300 9,7
Avion 93 15 0,03
Barco 29 12 0,6
Bicicleta 5,1 20 53
Coche 4,5 15 0,4
Tren 2.7 48 0,1

Tabla de numero de victimas mortales por cada 100 millones de viajeros, horas o kilometros (Fuente:
Royal Society for Prevention of Accidents incluida en el documento Tren 2020)

Todo ello gracias a, los complejos sistemas de seguridad que estan disefiados
para garantizar la eficacia de cada trayecto. Hay toda una arquitectura de
control, seguridad y tecnologia de vanguardia vigilando y controlando cada

viaje.

El sistema esta basado en dos pilares fundamentales:

. Sistema de senalizacion: asegura que los procesos del transporte sean

seguros.

. Sistema de operacion: asegura el control 6ptimo de la secuencia de las
diferentes actividades del sistema de trafico.

PROYECTO DE LA INFRAESTRUCTURA FERROVIARIA ENTRE LAS PALMAS DE GRAN CANARIA'Y MASPALOMAS Y ELEMENTOS ASOCIADOS



ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL. FASE A
Pagina 54

4.6.3.1. Sistema de sefalizacion

El encargado de establecer de forma segura las rutas necesarias para la
circulacion de los trenes es el enclavamiento ferroviario. Cuya funcién basica es
controlar el accionamiento de los elementos situados en la via (sefales,
cambios de aguja, pasos a nivel, etc) asegurando que se cumplan las
condiciones de dependencia, el orden de accionamiento y cualquier otra
restriccion necesaria para garantizar la seguridad en la circulacidon de trenes en
cualquier circunstancia.

Una vez que la ruta esta establecida, la senal de inicio de la misma presentara
el aspecto permisivo correspondiente (aspecto de la sefial que permite al
conductor pasar la sefial).

La senalizacion en la via se completa ademas con un conjunto de elementos
que informan al maquinista de las limitaciones de velocidad, tineles, presencia
de zonas neutras o de cambio de tension, etc.

Ademads el maquinista dispone de un cuadro de velocidades maximas de la
linea por la que circula el tren, documento escrito que establece la velocidad
maxima en cada zona de la linea en funcién del trazado de la misma y para
diferentes tipos de trenes.

Con todos estos elementos el maquinista dispone de los medios necesarios para
conducir el tren de forma segura, respetando las limitaciones del cuadro de
velocidades maximas de la linea, la indicacion de las sefales luminosas y los
cartelones de la senalizacion fija.

Asi pues, en toda esta cadena juega un papel fundamental el maquinista, y de
su comportamiento depende en buena medida la circulacion segura del tren.

Para mejorar esta situacion, y minimizar los riesgos derivados de los errores
humanos en la conduccién de los trenes, se han desarrollado los Sistemas de
Proteccion del Tren (ATP por sus siglas en inglés), supervisa las acciones del
conductor y, si es necesario, imponer la seguridad. Normalmente estos sistemas
protegen contra los errores, no de conductas negativas intencionadas.

Los sistemas de proteccion del tren aseguran que el tren no sobrepasa el final
de la ruta que tiene establecida por el enclavamiento, ademas protegen contra
excesos de velocidad.

En funcion del grado de proteccidon, los sistemas de proteccion del tren se
pueden clasificar en dos grandes familias:

e Una familia, encuadrada dentro de los sistemas de ayuda a la
conduccion, asegura que el tren no sobrepasa el final de la ruta que
tiene establecida por el enclavamiento. Estos sistemas evitan que el tren
rebase senales en rojo y proporciona protecciones adicionales asociadas
a otros aspectos de las senales. Un ejemplo tipico de estos sistemas es el
ASFA.

e Una familia mas evolucionada de los sistemas de ayuda a la conduccion
es la que garantiza, no solamente que el tren respete el final de la ruta
establecida por el enclavamiento, sino también que circula en todo
momento a la velocidad adecuada en funcion del cuadro de velocidades
de la linea y de la ruta establecida. Un ejemplo tipico de estos sistemas
es el ERTMS.

Ambas familias se consideran sistemas de seguridad, ya que protegen de forma
efectiva la circulacion del tren, evitando rebases de senales y que se exceda de
la velocidad permitida. Para ello actuan sobre los sistemas de traccion vy
frenado del tren en funcion de la informacion recibida de la via.

Estos sistemas no sustituyen al maquinista en la conduccidon del tren, pero
supervisan su actuacion e intervienen cuando el maquinista no actia
correctamente.

46.3.2. Sistema ERTMS/ETCS

El Sistema Europeo de Control de Tren (ETCS) nace con la idea de crear un
sistema de seguridad ferroviario que permita la circulacion de los trenes por
toda Europa con totales garantias de eficacia y proteccion. El objetivo de la
Comisién Europea es revitalizar el sector ferroviario suprimiendo las barreras
técnicas a los intercambios y a la interoperabilidad de los trenes. Hasta ese
momento, Europa contaba con mas de 20 sistemas distintos de senalizacion y
control de las velocidades de los transporte ferroviario. Asi por ejemplo, el tren
que une Paris con Bruselas, disponia de siete sistemas a bordo, con el
consiguiente aumento de costes y riesgos de averia. Esta segmentacion
representa una limitacion para la integracion del transporte ferroviario a escala
europea, mientras que el transporte por carretera saca partido de la ausencia
de tales barreras.

El ETCS esta formado por dos subsistemas:

. El subsistema del tren o equipo embarcado.

. El subsistema de via.
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El ETCS, sistema de control de trafico europeo, junto con el sistema via radio
movil GSM-R (Sistema Global de Comunicaciones Mdviles Ferroviario con las
siglas en inglés) conforman el sistema europeo de gestion de trafico ferroviario,
conocido como ERTMS (European Rail Traffic Management System).

El ERTMS esta estructurado en varios niveles de aplicacion dependiendo del tipo
de equipos de via para enviar la informacion al tren y las funciones asociadas a
cada uno de ellos.

46.3.2.1. Sistema ERTMS Nivel 1

El sistema ERTMS Nivel 1 es un sistema de transmisién puntual y supervision
continua. El intercambio de mensajes entre el sistema de via y el sistema de a
bordo se realiza de forma puntual y unidireccional desde las balizas
(denominadas eurobalizas), dispuestas a lo largo de la via, al equipo
embarcado.

Las autorizaciones de movimiento son generadas por el sistema de via y son
enviadas al tren a través de eurobalizas.

Aun tratdndose de un sistema de transmisién puntual, la supervision de la
velocidad del tren y del limite de la autorizacién de movimiento es continua.

46322 Sistema ERTMS Nivel 2

El sistema ERTMS Nivel 2 es un sistema de transmision continuo y supervision
continua. El intercambio de mensajes entre el sistema de via y el sistema de a
bordo se realiza de forma continua y bidireccional entre el equipo embarcado y
el RBC, utilizando la red de radio movil GSM-R.

Es el nivel de funcionamiento utilizado para un tren equipado en una linea
controlada por el Centro de Bloqueo por Radio (RBC, Radio Block Centre),
transmision continua por radio GSM-R y eurobalizas de posicionamiento. La
localizacion del tren y su integridad estan garantizadas por el sistema de
deteccion de tren (circuitos de via, contadores de ejes).

Es necesaria la existencia de un sistema de enclavamientos como sistema
basico de senalizacion.

Las autorizaciones de movimiento son generadas por el sistema de via y son
enviadas al tren a través del sistema de euroradio GSM-R.

Es, por lo tanto, un sistema de transmision continuo con supervisidon continua.

ETCS
Control de velocidad
e weguridad

- --aD

Sistemas ERTMS Niveles 1 y 2 (fuente: revista via libre)

En el caso concreto de la linea ferroviaria entre Las Palmas de Gran Canaria y
Maspalomas, se ha optado por implementar el sistema ERTMS Nivel 2 como
sistema de operacion principal y el sistema ERMTS nivel 1 como sistema de
operacion secundario.

En el caso del ERTMS Nivel 2, su arquitectura esta formada 4 enclavamientos
electronicos, San Telmo, Aeropuerto, Vecindario y Playa del Inglés de los que
dependeran cada uno de los tramos. Son enclavamientos electronicos de ultima
generacion, basados en microprocesadores.
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AMBITO DE LOS ENCES

ENCE SAN TELMO

~> ENCE AEROPUERTO

Desde estos centros, se dirigen y coordinan las circulaciones en tiempo real,
siguiendo un plan de operaciones definido, cumpliendo los indices de
seguridad y puntalidad exigidos, y permitiendo una inmediata respuesta antes
cualquier posible incidencia.

ENCE VECINDARIO

SANTA CATALINA

SAN TELMO

La diferencia principal entre ambos estriba en que el CRC cuenta con el sistema
DaVinci que integra los sistemas y subsistemas en una misma plataforma.

HOSPITALES ENCE PLAYA DEL INGLES

DEPENDENCIAS DE SENALIZACION
En la Linea Ferroviaria entre Las Palmas de Gran Canaria y Maspalomas, estd

previsto la implantacion de un CRC ubicado en el edificio de Gerencia del
complejo de los Talleres y Cocheras.

@®  ENCLAVAMIENTO
& CONTROLADOR DE OBJETOS

A ROPUERTO OTRO TIPO DE DEPENDENCIAS

- O  EETACONTEVIKERDS En el diseno del CRC se contemplan los siguientes entornos:

. Operacion: considerando como tal los sistemas de gestion en tiempo real
de las circulaciones y de las instalaciones de campo.

. Pre-operacion: planificacion de las circulaciones, el material y las
tripulaciones, gestion de la capacidad...

. Post-operacidn: analisis de la explotacion.

. Apoyo a la explotacion: sistema de monitorizacion y supervision.

En este centro se toman todas las decisiones orientadas a dar respuesta a la
demanda comercial de la linea, relacionadas con la capacidad, horarios y
destinos. Las restricciones y limitaciones de la infraestructura también se tienen
en cuenta, garantizando asi el movimiento seguro de los trenes.

Distribucion de los ENCE y las dependencias del tramo

Cada enclavamiento dispondra de un Puesto Local de Operacion (PLO) para su
funcionamiento en modo local o telemandados de forma centralizada.

Los equipos que integran el sistema ERTMS/ETCS forman parte del nicleo basico
de seguridad del sistema de proteccion del tren ERTMS y estaran conectados a la
Red Unificada de Sefializacion y Detectores (RUSD) de la instalacion ferroviaria,
siendo el Puesto Central de ERTMS (PCE) el sistema de control centralizado
empleado para efectuar la supervision y el mando de los sistemas ERTMS asi
como de la gestion del sistema desde un punto centralizado.

e CENTRO DE REGULACION Y CONTROL (CRC)

El Centro de Regulacion y Control (CRC) es el centro operativo dedicado al control
y regulacion del trafico ferroviario. En el resto de Espana son centros destinados
exclusivamente, para la Red de Alta Velocidad.

El Puesto de Mando (PM), es igualmente un centro operativo dedicado al control
y regulacion de trafico ferroviario pero, enfocado a las lineas de la Red
Convencional.
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Imagen del Centro de Regulacion de Circulacion (CRC) de Ledn (fuente: Leonnoticias)

Sl i Telemando Sistema de Tele-mando E!;‘“
Trafico v X Sistema de
i proteccion de Detectores Informacion
Centralizado de Energia ERTMS Akl e
i TE PCE ™D SIV

Consola
Multisistemas

s

Imagen de terminal multisistemas (fuente: elaboracion propia)

La decision adoptada de instalar un CRCy no un PM, siendo la que nos ocupa,
una linea de velocidad alta que no, de alta velocidad, es la adopcién del
sistema DaVinci, alta tecnologia en la explotacion ferroviaria.

La plataforma tecnoldgica DaVinci en un sistema avanzado de gestion
integradas del trafico que puede adaptarse a cualquier red ferroviaria. Permite
una gestidn integral de todos los procesos, sistemas y usuarios en una uUnica
plataforma de arquitectura abierta, al agrupar en un mismo sistema todos los
subsistemas hasta el momento, independientes.

De este modo, los subsistemas de senalizacion, electrificacion, comunicaciones,
informacidn al viajero, energia, seguimiento, entre otros, son centralizados en
un sistema que permite que los subsistemas compartan e intercambien
informacidn, asi como su monitorizacion remota de los Centros de Regulaciony
Control central (CRC).

Las principales funciones del sistema son:
. Monitoriza el trafico ferroviario y prevé desviaciones.
. Automatiza las operaciones de control de trafico.

. Genera planes de explotacion con criterios de eficiencia.

Se integra con otros modulos y sistemas de operacidn.

. Controla de forma continua y total las diferentes areas de la explotacion
(circulacion, planificacion, gestion de incidencias...).

Este modelo de gestion ha hecho de la circulacion espanola de trenes de alta
velocidad un modelo a seguir en otros paises, como Marruecos, Colombia o
Reino Unido.

Con todo ello se quiere dotar a la Linea Ferroviaria entre Las Palmas de Gran
Canaria y Maspalomas con los mayores niveles de seguridad equiparableas a las
lineas de alta velocidad del resto de Espana dotandole con las tecnologias mas
punteras en el sector ferroviario.

4.6.4. Implementacion BIM

La digitalizacion que supone la implantacion del entorno BIM establece un
mecanismo eficiente para disenar, construir y operar el entorno construido. BIM
facilitara el intercambio de informacion digital, siendo la manera que permite
mejores formas de trabajar.

878

@ Base Datos - @ Modelo Digital

FUENTE: Ministerio de transporte, movilidad y agenda urbana. https://cbim.mitma.es/

Con la implantacion de BIM se busca ademas la reduccion de riesgos e
incertidumbres, permitir la deteccion temprana de conflictos e incoherencias,
facilitar la planificacion temprana de tiempos y costes, agilizar los cambios y
las reconfiguraciones y generar un incremento en la calidad de |Ia
documentacion

De forma general para el proceso de digitalizacion BIM se consideran los
siguientes escenarios o usos de trabajo:

. Control de Calidad adicional a los Proyectos Constructivos (BIM 3D): este
uso permite la comprobacion del disenio de los Proyectos Constructivos en
cuanto a coordinacion geométrica de los elementos que componen las
distintas disciplinas y, en nuestro caso, la linea ferroviaria. Sirve para
identificar incoherencias, incongruencias, indefiniciones e interferencias
geomeétricas con el fin de evitar incertidumbres en obra.
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Seguimiento de Plazos y Costes de ejecucidn en fase de obra (BIM 4D y SD):
los modelos BIM generados en la fase de digitalizacion estan dotados de
informacion en forma de parametros o atributos asociados en partidas y
capitulos con el objeto de ser empleados durante la fase de construccion
para que el Contratista y la Direccion Facultativa puedan llevar a cabo un
control de plazos y costes de ejecucion a través de dichos modelos BIM.

Reduccion del impacto medioambiental de la construccidon y la explotacion
de la linea ferroviaria mediante el calculo y la integracion del impacto de
la huella de carbono de los elementos proyectados y digitalizados en los
modelos, facilitando su uso para el analisis de sostenibilidad de la
infraestructura, permitiendo la adopcion de alternativas en funcion de los
parametros medioambientales obtenidos y fomentando la eficiencia
energética del activo (BIM 6D).

Base para la generacion de modelos as-built (para documentacion fiable
de obra y obtencidon de datos de inventario): los modelos generados en
esta fase de digitalizacidn son la base para la construccion. En esta futura
fase de obra, se ira capturando y generando informacion propia de
construccion que alimentara los modelos BIM con el fin de que, una vez
entregada la infraestructura a FGCSA y sus respectivos modelos as-built, se
puedan emplear los modelos en fases de operacion, mantenimiento y
explotacion (BIM 6D).

Digitalizacion del parque edlico y empleo de los modelos para el registro
de la produccion de energia orientado a una futura integracion con los
datos de consumo energético de la linea ferroviaria y poder seguir el
consumo energético del activo a través de los modelos.

La implantacion de la metodologia BIM alinea la politica de transportes e
infraestructuras de Espana con la Agenda 2030 de Naciones Unidas o con las
recientes comunicaciones de la Comision Europea relacionadas con la
digitalizacion de la construccion en la UE.

4.7. Cumplimiento de los objetivos de desarrollo sostenible 2030

La Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible, es un plan de accién a favor de
las personas, el planeta y la prosperidad, que también tiene la intencion de
fortalecer la paz universal y el acceso a la justicia.

193 Estados miembros de las Naciones Unidas aprobaron una resolucion en la
que reconocen que el mayor desafio del mundo actual es la erradicacién de la
pobreza y afirman que sin lograrla no puede haber desarrollo sostenible.

La Agenda plantea 17 Objetivos con 169 metas de caracter integrado e
indivisible que abarcan las esferas econdmica, social y ambiental. Al adoptarla,
los Estados se comprometieron a movilizar los medios necesarios para su
implementacion mediante alianzas centradas especialmente en las necesidades
de los mas pobres y vulnerables.

Los Objetivos de Desarrollo Sostenible (0ODS) constituyen un Ilamamiento
universal a la accion para poner fin a la pobreza, proteger el planeta y mejorar
las vidas y las perspectivas de las personas en todo el mundo.

La Estrategia de Movilidad Segura, Sostenible y Conectada 2030 (es.movilidad)
del MITMA se desarrolla bajo los preceptos y objetivos relacionados con la
agenda 2030 de las Naciones Unidas. El sector transporte se encuentra ante
una etapa de grandes cambios, motivados por:

e laintroducciéon masiva de la tecnologia en la movilidad

e la necesidad de descarbonizacion de la economia y la mayor
concentracion de poblacion en las grandes ciudades y zonas
periurbanas, con sus implicaciones en congestion, salud de las personas
(calidad del aire, ruido)

e despoblacién del mundo rural.

Para hacer frente a estos nuevos retos, el Ministerio de Transportes, Movilidad y
Agenda urbana ha disenado la "Estrategia de Movilidad Segura, Sostenible y
Conectada 2030", conocida también como "es.movilidad".

La Estrategia de Movilidad Segura, Sostenible y Conectada 2030, publicada el 17
de septiembre de 2020, constituye el marco que guiara el debate de la
movilidad en Espana, enriqueciéndose con las aportaciones de los distintos
actores del ecosistema de la movilidad, y actualiza la Estrategia Espanola de
Movilidad Sostenible (EEMS), que fue aprobada por el Consejo de Ministros, con
fecha de 30 de abril de 2009.

Las siguientes imagenes muestran como el modo ferroviario es uno de los
modos de transporte que mas alineados esta con el cumplimiento de la
estrategia de movilidad y por tanto con los 0DS 2030.
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El tren de Gran Canaria es una apuesta por la innovacion tecnoldgica coherente
con los Objetivos de Desarrollo Sostenible de la Agenda 2030 pues esta alineado
con el cumplimiento de muchos de los 17 0DS. A continuacion se indica de

forma somera el modo de cumplimiento de los mismos.
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La linea ferroviaria entre las Palmas de Gran Canaria y Maspalomas cumple de
forma directa con al menos 9 de los 17 objetivos de desarrollo sostenible, en el
plano 8 incluido en esta fase A se muestra de manera grafica cuales de los
objetivos estan en relacién con la infraestructura ferroviaria. Se muestra
seguidamente en qué medida se da cumplimiento a cada uno de ellos.

4.7.1. Objetivo 1. Fin de la pobreza

FIN
DELAPOBREZA

Tdil

1.4 Para 2030, garantizar que todos los hombres y mujeres, en particular los
pobres y los mas vulnerables, tengan los mismos derechos a los recursos
econdmicos, asi como acceso a los servicios basicos, la propiedad y el control de
las tierras y otros bienes, la herencia, los recursos naturales, las nuevas
tecnologias y los servicios econdomicos, incluida la microfinanciacién.La
infraestructura objeto de estudio se plantea como servicio de transporte publico
lo cual permite que la poblacién mas vulnerable pueda acceder de forma mas
factible a los servicios basicos en los que la movilidad interurbana pueda ser
necesaria.

4.7.2. Objetivo 3: garantizar una vida sana y promover el bienestar para todos
en todas las edades

SALUD
Y BIENESTAR

\ 4

3.4 Para 2030, reducir en un tercio la mortalidad prematura por enfermedades
no transmisibles mediante la prevencién y el tratamiento y promover la salud
mental y el bienestar

La capacidad del sistema ferroviario en la minimizacion de las emisiones de
gases de efecto invernadero respecto otros modos de transporte reside en sus
sistema eléctrico que le confiere la capacidad de alcanzar un transporte con
emision cero de C02, ademas de las disminucion de la contaminacion local en
las ciudades con las consecuencias positivas en la salud publica que eso genera.

Las posibles molestias para la salud que pudiera generar la infraestructura por
ruido y vibraciones seran analizadas y mitigadas con las medidas preventivas
en el diseno y correctoras en fase de operacion con el objetivo de asegurar el
bienestar a la poblacion.

La descongestion que aportara el futuro ferrocarril al trafico rodado de las
actuales infraestructuras de comunicacion en la isla contribuira al bienestar de
la poblacidn local de la isla.

3.6 Para 2030, reducir a la mitad el nimero de muertes y lesiones causadas
por accidentes de trafico en el mundo

El transporte ferroviario es el modo de transporte terrestre mas seguro lo que
puede verse en la siguiente tabla.
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Riesgo de accidente morial (2008-2010)

Modo de transporte ulikizado (N° de muerios por mil millones de pasajeros-km)
Aviacién 0,101
Transporte ferroviario 0,156
Vehiculo privado (conductor o pasajero) 4,450
Autobus 0,433
Vehiculos de dos ruedas moforizados 52,593

Riesgo de accidente mortal por modo de transporte. Fuente: ERA

La puesta en funcionamiento de este modo de transporte sin duda contribuira
a la reduccion del nimero de muertes y lesiones causadas por accidentes de
trafico en la isla.

3.9 Para 2030, reducir sustancialmente el nimero de muertes y enfermedades
producidas por productos quimicos peligrosos y la contaminacion del aire, el
aguay el suelo

Tal y como se indicaba en epigrafes anteriores la infraestructura proyectada se
caracteriza por bajos niveles de contaminacion del aire. Ademas, al tratarse de
una infraestructura de transporte de viajeros no de mercancias la posibilidad
de contaminacidn del aire, agua y suelo por accidentes que supondan derrames
0 escapes de productos toxicos, peligrosos o contaminantes es nula, por lo que
se estaria dando cumplimiento a este objetivo.

4.7.3. Objetivo 5: lograr la igualdad entre los géneros y empoderar a todas las
mujeres y las nifias

IGUALDAD
DE GENERO

5.5 Asegurar la participacion plena y efectiva de las mujeres y la igualdad de
oportunidades de liderazgo a todos los niveles decisorios en la vida politica,
econdmica y publica

La infraestructura ferroviaria estda alineada con este objetivo desde dos
perspectivas;

Por un lado, la infraestructura ferroviaria promovera la igualdad de
oportunidades como beneficiarias de las ventajas que ofrece el tren como modo
de transporte seguro y accesible.

Por otro lado el desarrollo desde fases tempranas de la implantacion de la
infraestructura se basa en la igualdad de oportunidades entre los géneros
fomentando la participacidn plena y efectiva de las mujeres en la ejecucion de
la infraestructura.

4.7.4. Objetivo 7. garantizar el acceso a una energia asequible, segura,
sostenible y moderna

7.2 de aqui a 2030, aumentar considerablemente la proporcion de energia
renovable en el conjunto de fuentes energéticas

La infraestructura ferroviaria sera alimentada mediante un parque edlico, es
decir, la energia para que funcione el tren provendra de fuentes 100%
renovables. Por otro lado, las estaciones e intercambiadores, talleres cocheras 'y
areas de mantenimiento seran dotadas de placas fotovoltaicas/fototérmicas.

Por estos motivos se considera que la futura linea ferroviaria entre Las Palmas 'y
Maspalomas estara alineada con el cumplimiento de este objetivo.
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“El Tren de Gran Canaria se plantea
como un modelo totalmente eficiente
energéticamente alimentado mediante
un parque eodlico de autoconsumo”.

Meta 7.2
Aumento de las energias renovables.

.

7.3 De aqui a 2030, duplicar la tasa mundial de mejora de la eficiencia
energética

Tal y como se indicaba en el apartado 4.2.3 "FEstudios energéticos de
sostenibilidad" el ferrocarril sigue siendo casi 3 veces mas eficiente que el
modo carretera en cuanto al transporte de viajeros;. Por otro lado, todas las
estaciones e intercambiadores, los talleres y cocheras y areas de mantenimiento
se han disenado bajo criterios de eficiencia energética. Por este motivo se
considera que la infraestructura esta alineada con el cumplimiento de este
objetivo.

4.7.5. Objetivo 8: promover el crecimiento econémico inclusivo y sostenible, el
empleo y el trabajo decente para todos

TRABAJO DEGENTE
Y GRECIMIENTO
ECONOMICO

8.1 Mantener el crecimiento econémico per capita de conformidad con las
circunstancias nacionales y, en particular, un crecimiento del producto interno
bruto de al menos el 7% anual en los paises menos adelantados

8.2 Lograr niveles mas elevados de productividad econémica mediante la
diversificacidn, la modernizacién tecnoldgica y la innovacidn, entre otras cosas
centrandose en los sectores con gran valor afnadido y un uso intensivo de la
mano de obra

8.3 Promover politicas orientadas al desarrollo que apoyen las actividades
productivas, la creacidn de puestos de trabajo decentes, el emprendimiento, la
creatividad y la innovacion, y fomentar la formalizacién y el crecimiento de las
microempresas y las pequenas y medianas empresas, incluso mediante el
acceso a servicios financieros

8.5 De aqui a 2030, lograr el empleo pleno y productivo y el trabajo decente
para todas las mujeres y los hombres, incluidos los jovenes y las personas con
discapacidad, asi como la igualdad de remuneracidn por trabajo de igual valor

8.6 De aqui a 2020, reducir considerablemente la proporcidon de jovenes que
no estan empleados y no cursan estudios ni reciben capacitacion

8.8 Proteger los derechos laborales y promover un entorno de trabajo seguroy
sin riesgos para todos los trabajadores, incluidos los trabajadores migrantes, en
particular las mujeres migrantes y las personas con empleos precarios
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8.9 De aqui a 2030, elaborar y poner en practica politicas encaminadas a
promover un turismo sostenible que cree puestos de trabajo y promueva la
cultura y los productos locales

8.b De aqui a 2030, desarrollar y poner en marcha una estrategia mundial para
el empleo de los jovenes y aplicar el Pacto Mundial para el Empleo de la
Organizacion Internacional del Trabajo

Tal y como se introducia en el apartado 4..3.2 "Andlisis coste — beneficio.
Rentabilidad social”, se puede afirmar el ferrocarril en Gran Canaria, permitira
avanzar en la vertebracidn territorial y en la cohesion social entre las distintas
zonas de la isla, permitiendo una accesibilidad y conectividad homogéneas a lo
largo del territorio que permitan alcanzar la igualdad de oportunidades de sus
habitantes.

Dado que la inversion publica en infraestructuras tiene un elevado efecto
multiplicador sobre el PIB y el empleo, constituye uno de los principales medios
para promover el incremento de renta, empleo y productividad.

En base a lo expuesto se considera que la implantacion y puesta en
funcionamiento de la linea ferroviaria "lLas Palmas de Gran C(Canaria -
Maspalomas” esta alineada con el cumplimiento del objetivo 8 2030.

4.7.6. Objetivo 9: construir infraestructuras resilientes, promover la
industrializacion sostenible y fomentar la innovacién

INDUSTRIA,
INNOVACION E
INFRAESTRUCTURA

9.1 Desarrollar infraestructuras fiables, sostenibles, resilientes y de calidad,
incluidas infraestructuras regionales y transfronterizas, para apoyar el

desarrollo econdmico y el bienestar humano, haciendo especial hincapié en el
acceso asequible y equitativo para todos

Siendo la infraestructura ferroviaria el modo de transporte terrestre mas seguro,
sostenible y uno de los mas asequibles se considera que la actuacion en estudio
estd totalmente alineada con el cumplimiento del objetivo marcado.

9.4 De aqui a 2030, modernizar la infraestructura y reconvertir las industrias
para que sean sostenibles, utilizando los recursos con mayor eficacia y
promoviendo la adopcion de tecnologias y procesos industriales limpios y
ambientalmente racionales, y logrando que todos los paises tomen medidas de
acuerdo con sus capacidades respectivas

La solucion adoptada se disena atendiendo a criterios de innovacion,
eficiencia, tecnologia, seguridad

9.a Facilitar el desarrollo de infraestructuras sostenibles y resilientes en los
paises en desarrollo mediante un mayor apoyo financiero, tecnoldgico y técnico
a los paises africanos, los paises menos adelantados, los paises en desarrollo
sin litoral y los pequenos Estados insulares en desarrollo

9.b Apoyar el desarrollo de tecnologias, la investigacion y la innovacidn
nacionales en los paises en desarrollo, incluso garantizando un entorno
normativo propicio a la diversificacion industrial y la adicion de valor a los
productos basicos, entre otras cosas
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Infraestructura sostenible y resiliente

-*‘"" Meta 9.1

27—l Desarrollo de Infraestructura sostenible. 3.
Yy

INFRAESTRUCTURA SOSTENIBLE
Desarrollar infraestructuras fiables, sostenibles, resilientes y de calidad,
para apoyar el desarrollo econémico y el bienestar humano, haciendo
especial hincapié en el acceso asequible y equitativo para todos.
Infraestructuras que sean un estimulo para la recuperaciéon econémica, la
calidad de vida y la creacion de empleo.

e La aportacion al PIB
de 2.036 Millones €,
lo que representa
un 4,4% del PIB
Canario

¢ Creacion de mas de “
25.000 empleos

Fuente: Ineco-FGCSA

Contribucién

al PIB

< Meta 9.A
Apoyo a infraestructuras sostenibles y resilientes.

%

INFRAESTRUCTURA SOSTENIBLE Y RESILIENTE
apoyo financiero, tecnolégico y técnico
Fiscalidad verde

g g Meta 9.B
x Desarrollo de la tecnologia, investigacion e innovacion.

4.7.7. Objetivo 11: lograr que las ciudades sean mas inclusivas, seguras,
resilientes y sostenibles

CIUDADES Y
COMUNIDADES
SOSTENIBLES

Al

11.1 De aqui a 2030, asegurar el acceso de todas las personas a viviendas y
servicios basicos adecuados, seguros y asequibles y mejorar los barrios
marginales

11.2 De aqui a 2030, proporcionar acceso a sistemas de transporte seguros,
asequibles, accesibles y sostenibles para todos y mejorar la seguridad vial, en
particular mediante la ampliacidon del transporte publico, prestando especial
atencion a las necesidades de las personas en situacion de vulnerabilidad, las
mujeres, los nifios, las personas con discapacidad y las personas de edad

11.6 De aqui a 2030, reducir el impacto ambiental negativo per capita de las
ciudades, incluso prestando especial atencion a la calidad del aire y la gestién
de los desechos municipales y de otro tipo

11.7 De aqui a 2030, proporcionar acceso universal a zonas verdes y espacios
publicos seguros, inclusivos y accesibles, en particular para las mujeres y los
nifios, las personas de edad y las personas con discapacidad

11.a Apoyar los vinculos econdmicos, sociales y ambientales positivos entre las
zonas urbanas, periurbanas y rurales fortaleciendo la planificacion del
desarrollo nacional y regional

Como ya se avanzaba en los objetivos anteriores, la accesibilidad a la
infraestructura ferroviaria queda garantizada con el disefo seguro y carente de
barreras arquetectdonicas en estaciones e intercambiadores. Se trata de una
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infraestructura de uso publico por lo que se fomenta el uso de la misma por
parte de todo tipo de usuarios. El disefio y caracteristicas de la misma es tal
que se minimiza el impacto ambiental negativo por ser respetuosa en
emisiones, trazada fuera de zonas protegidas o de elevado valor ambiental.
Como ya se ha mencionado constituira un elemento dinamizador
socioecondmico de la isla por lo que se considera alineada con el cumplimiento
del objetivo 11 de los 0DS 2030.

Isla inclusiva, segura, sostenible, conectada y resiliente.

ODS11: Lograr que ciudades y asentamientos humanos sean
Inclusivos, seguros, sostenibles y resilientes.

META 11.2. TRANSPORTE PUBLICO
De Aqui a 2030 proporcionar acceso a sistemas de transporte seguros,
asequibles, accesibles y sostenibles para todos y mejorar la seguridad vial, en
particular mediante la ampliacién del transporte publico, prestando especial
atencion a las necesidades de las personas en situacion de vulnerabilidad, las
mujeres, los nifos, las personas con discapacidad y las personas de edad.

META 11.EDIFICIOS SOSTENIBLES Y RESILIENTES EN PMAs
Proporcionar apoyo a los paises menos adelantados, incluso mediante asistencia
financieray técnica, para que puedan construir edificios sostenibles y resilientes

utilizando materiales locales.

Zona A
Para santa Catalina
Todos San Telmo

N Hospitales

M’ Movilidad \s"‘““' -

N 7 v

Emisiones P] Vecindario
Meloneras

@ Taleres y Cocheras

Playa del Inglés

4.7.8. Objetivo 12: produccion y consumo responsables

-l 2 PRODUCCION
Y CONSUMO

RESPONSABLES

12.2 Uso eficiente de recursos naturales

De aqui a 2030, lograr la gestion sostenible y el uso eficiente de los recursos
naturales.

Una de las premisas en cuanto al diseno, construccion y explotacion de la
infraestructura es que se empleen de forma eficiente y sostenible todos los
recursos naturales que se necesiten para su implantacion y correcto
funcionamiento.

12.5 Prevencidn, reduccion, reciclado y reutilizacion de desechos

De aqui a 2030, reducir considerablemente la generacidn de desechos
mediante actividades de prevencidn, reduccion, reciclado y reutilizacion.

En fase de ejecucion los principales desechos que se prevé obtener, entre otros
son las tierras y piedras procedentes de la excavacion. Para reducir el impacto
se propone reutilizacion de las tierras de excavacidon en zonas de relleno en la
propia obra, cesidon a otras obras proximas o reutilizacion de los materiales en
plantas de valorizacidn y restauracion de areas degradadas.

12.6 Empresas e informes sobre sostenibilidad

Alentar a las empresas, en especial las grandes empresas y las empresas
transnacionales, a que adopten practicas sostenibles e incorporen informacion
sobre la sostenibilidad en su ciclo de presentacién de informes.
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FGCSA como promotora de la infraestructura estd socialmente comprometida
con los ODS 2030 y adopta practicas sostenibles en su actividad. De hecho la
infraestructura que promueve es de los modos de transporte mas sostenibles.

12.7 Adquisiciones publicas sostenibles

Promover practicas de adquisicion publica que sean sostenibles, de
conformidad con las politicas y prioridades nacionales.

FGCSA como gestora de la futura infraestructura ferroviaria incluye practicas de
adquisicion publica sostenibles incorporando y priorizando la seleccion de
proveedores con politicas de sostenibilidad implantadas de algun modo en su
cultura empresarial.

12.b Turismo sostenible

Elaborar y aplicar instrumentos para vigilar los efectos en el desarrollo
sostenible, a fin de lograr un turismo sostenible que cree puestos de trabajo y
promueva la cultura y los productos locales.

La puesta en funcionamiento de la infraestructura contribuira de forma directa
al desarrollo de turismo sostenible al facilitar la conexién de la capital de la isla
con zonas turisticas y otras infraestructura de transporte como el aeropuerto.

4.7.9. Objetivo 13: Accion por el clima

ACCION
POREL CLIMA

13.2 Politicas, estrategias y planes nacionales

Incorporar medidas relativas al cambio climatico en las politicas, estrategias y
planes nacionales.

La implantacion de la infraestructura ferroviaria contribuye a minimizar
emisiones a la atmdsfera por transporte de viajeros, lo que se ha detallado en
apartados previos. Esta minimizacion se ve potenciada porque la energia que
serd suministrada provendrd de energia edlica; que es eficiente, renovable y
baja en emisiones.

Medidas urgentes ara combatir cambio climatico
0DS 13: ADOPTAR MEDIDAS URGENTES PARA COMBATIREL CAMBIO

CLIMATICO Y SUS EFECTOS

ACUERDO DE PARIS DE 2018
Marco de referencia para el desarrollo de politica energética.

ENERGIA PRINCIPAL FACTOR DE EMISIONES CO2 60% MUNDIAL
+1° C supone -5% celeares
Huella ecolégica Espaiia: 4 hectareas globales (-2,8 Hag)
Declaracion de Emergencia Climatica y Ambiental

HORIZONTE 2020-2050 REDUCCION DRASTICA CO2

Introduccion energia renovable
Descarbonizacion del transporte: apuesta por transporte publico, penetracion
de la electrificacion y el trasvase modal a medios mas sostenibles como el
ferrocarril por ser el que atina y maximiza todos los parametros de
sostenibilidad

MIX ENERGETICO ESPANA 2019 MIX ENERGETICO CANARIAS 2019
%2,7% COMBUSTIBLE FOSIL £3,6% COMBUSTIBLE FOSIL
27,2% NUCLEAR

10% HIDRAULICA

26% RENOVABLE 16, 4% RENOVABLE (20,8% en 2020)
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2018: 397,3 Mw
2019: 413,2 MW (159 MW GRAN CANARIA)

2020: 445 M

Wenor emision de CO2 2
“El Ferrocarnl ol 1% ‘
' Menor ocupacion del suelo
;A igual capacidad menor OCUPAcion de Suso
Ancho de doble via ferroviaria = 12-14
ner

metros
Mayor eficiencia e * Ancho de carretera GC -01 con 3 carriles
por sentido= 30 metros
L3 WTP CONCILYE en SuS e ef * Ancho de plataforma bus articulado= 20
transport ge metros
del CoNSUMmo energético es

5. Justificacion de las soluciones adoptadas en los PC
(descripcion de las modificaciones)

A lo largo del ciclo de vida de una infraestructura segiin se avanza en las etapas
de diseno y a medida que se estudian escalas mas detalladas, se incorporan
elementos complementarios a la obra civil (ej. Instalaciones de seguridad y
comunicaciones, etc..). Ademas, si se producen modificaciones bien sea en el
entorno, en las normativas e instrucciones técnicas de aplicacion asi como las
posibles mejoras tecnoldgicas, etc. se producen ajustes, los cuales se relatan a
continuacion comentandose los motivos que los han propiciado.

En el presente apartado, se exponen todos los elementos que han sufrido
ajustes en relacion con PTE-21, entendida como la solucion de partida. En la
coleccion de planos 3 adjunta en el presente documento se muestran de forma
grafica las soluciones adoptadas en cada una de las principales fases de
caracter técnico; esto es: PTE-21, Anteproyecto y Proyectos.

Cada uno de ellos, se encuentra amparado en la Orden 3614 de 16 de junio de
2010, por la que se aprueba definitivamente el Plan Territorial Especial del
corredor de transporte publico con infraestructura propia y modo guiado entre
Las Palmas de Gran Canaria y Maspalomas (PTE-21), concretamente en el
articulo 24.

Articulo 24.- Ejecucion de la infraestructura ferroviaria y adecuacion con el
planeamiento urbanistico (NAD).

1. la ejecucion del sistema general ferroviario requerird la tramitacion y
aprobacion del correspondiente Proyecto de Obras que establece el desarrollo
completo de la solucion adoptada para la implantacion de la linea ferroviaria
del tren, con el detalle necesario para hacer factible su construccion y posterior
explotacion.

2. El Proyecto de Obras deberd adecuarse a la ordenacion establecida en este
Plan, sin perjuicio de que, en el marco de lo previsto en el articulo 146 del
Reglamento de Gestion y Ejecucion del Sistema de Planeamiento de (anarias,
pueda incorporar ajustes relativos a:

a) Fl trazado y la localizacion de las estaciones, con sus instalaciones auxiliares,
zonas de intercambio modal y los accesos a las mismas, siempre que sea
necesario para la integracion de la infraestructura ferroviaria en la ordenacion
urbanistica del planeamiento general de los municipios afectados.
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b) La definicion concreta tanto de los sistemas constructivos como del trazado y
las secciones tipo establecidas en los planos de ordenacion, dentro de la zona
de proteccion de la infraestructura ferroviaria establecida en el plano B.2.2.

3. En cualquier caso, la prevision de ajustes en el Proyecto de Obras estard
condicionada a que:

. No se afecte al modelo de ordenacion del Plan Territorial, a la viabilidad
técnica de la actuacion, ni a la funcionalidad de la explotacion del
sistema.

. No suponga un retraso para la entrada en servicio de la linea ferroviaria.

. Se garantice las condiciones de intermodalidad recogidas en los distintos
documentos del presente Plan, y de forma especifica en el apartado
B.5.3.4 "Funcionalidad de las estaciones" de la Memoria Justificativa,
considerando las zonas de estacionamiento y dreas de intercambio con
guaguas, taxis y vehiculos privados, asi como la adecuada accesibilidad
rodada y peatonal, incluyendo carriles para el uso de la bicicleta, a las
instalaciones.

A continuacidn se resumen y describen cada uno de estos ajustes, incluyéndose
los motivos que los han propiciado, las principales ventajas e inconvenientes
de dichos ajustes, atendiendo en lo posible a criterios de sostenibilidad
ambiental.

De acuerdo a lo comentado en el apartado 2.1.3, el objeto del Anteproyecto de
la Linea Ferroviaria entre Las Palmas de Gran C(anaria y Maspalomas era
desarrollar técnicamente el PTE-21 para la implantacion de una nueva linea
ferroviaria entre Las Palmas de Gran Canaria y Maspalomas, recorriendo el
corredor Este de la isla de Gran Canaria, que entré en vigor en junio de 2010
acorde a lo dispuesto en la normativa vigente, A continuacion se detallan los
principales ajustes que se produjeron en el anteproyecto respecto la solucidn
aprobada en el PTE-21.

5.1. Principales ajustes del Anteproyecto respecto al PTE-21

Los ajustes genéricos mas destacados recogidos en el documento del
Anteproyecto son los siguientes:

. Cambio de seccidon de superestructura de balasto a via en placa, pues si
bien la via en placa supone una inversion inicial mayor, el mantenimiento
es del orden del 30% y disminuye las vibraciones. Ademas, esta muy
controlado en terraplenes menores de 10 metros que es el caso del
proyecto

. Ajustes de los parametros geométricos para adecuarse a la velocidad de

diseno de 160 km/h, en cuanto a longitud de clotoides, radios minimos.

. Unificacion de criterios en las estaciones para dejar tanto los andenes

como los desvios en recta con pendiente uniforme del 2 por mil, pudiendo
ser de 0 por mil en las estaciones de parada obligatoria.

. Incremento del nimero de vias en algunas estaciones elegidas desde un

punto de vista estratégico y desde el punto de vista de la funcionalidad
para facilitar la explotacion, dando una mayor flexibilidad al sistema
ferroviario de manera que puedan compatibilizarse los trayectos "Expres"
con paradas en las estaciones de San Telmo - Telde - Aeropuerto -
Vecindario - Playa del Inglés, con los trayectos “Insular” con paradas en
todas las estaciones de la linea. Asi, las etaciones de San Telmo, Telde,
Aeropuerto, Vecindario y Playa del Inglés contaran con 4 vias y aparatos en
las proximidades de las estaciones.

. En las estaciones se ha buscado la mejora de las conexiones viarias

planteadas en el PTE-21. Estas propuestas de mejoras se han consensuado
con la Direccién General de Infraestructuras Viarias del del Gobierno de
Canarias cuando afectan a las carreteras de interés regional.

En cuanto a ajustes concretos, se recogen a continuacion los mas significativos:

. Cambio de seccion bitubo en tunel perforado por monotubo en el tramo

en tunel inicial, de Las Palmas de Gran Canaria a Jinamar. Supone un
ahorro econdmico, menor excedente de tierras y menor afeccion por
subsidencias.

. En Arinaga y debido a la gran cantidad de servicios afectados y el poco
espacio existente entre la GC-1 y el poligono industrial de Arinaga, se
sustituye la seccion en falso tunel a viaducto. Esto supone, no solamente
reducir la puesta en servicio por la menor complejidad constructiva sino
que, desde el punto de vista economico se reduce sustancialmente el
presupuesto tanto a nivel de construccion como de explotacion vy
mantenimiento. Asi mismo, se reduce del orden de un millon de metros
cubicos de excedente de tierras y la afeccion a la poblacion como ventajas
ambientales.

. El cruce de la linea ferroviaria con la GC-1 a la altura del nucleo de
Vecindario estaba configurado inicialmente en falso tinel y sin embargo,
se opta por adoptar una solucién en viaducto. Es un tramo en el que ya
existen varios pasos superiores, de esta forma, se reduce el excedente de
tierras en medio millon de metros cubicos y ademas, es una solucién que
posibilita que la GC-1 no pierda capacidad durante la ejecucion de las
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obras. Con esta actuacidon, también se reduce el presupuesto tanto de
construccion como de mantenimiento. Desde el punto de vista ambiental
es un suelo con poco valor ambiental, sin embargo, la ejecucion del falso
tunel puede suponer una afeccion a poblacion muy elevada. La propuesta
ha sido consultada y consensuada con la Consejeria responsable del
Gobierno de Canarias.

5.2. Descripcidn general del trazado

El comienzo de la linea ferroviaria en su extremo norte se sitla en las
proximidades del parque de Santa Catalina, area donde ya estaba previsto en el
PTE-21, siendo un punto estratégico, tanto por la facilidad que ofrece para
conectar con la red de transporte publico y con el puerto de La Luz, como por su
propia ubicacion, que da servicio a una amplia zona de la capital y acceso
directo a servicios administrativos, areas comerciales y zonas de interés
turistico-cultural.

El trazado se inicia con el mango de maniobra de término, a continuacion del
cual se ubica la estacién de Santa Catalina. Entre esta estacion y la siguiente,
estacion de San Telmo, el trazado discurre integramente en tunel bajo la
avenida Maritima, coincidiendo con el centro urbano de Las Palmas de Gran
Canaria. El trazado previsto permite el posible futuro soterramiento de la
Autovia Maritima.

El principal ajuste respecto al PTE21 en el tramo reside en que la solucidon de
tinel perforado presente entre Las Palmas y el Barranco Real de Telde se realiza
con un unico tubo, en lugar de dos tubos, por suponer un ahorro econémico,
menor excedente de tierras y menor afeccidn por subsidencias.

Los primeros 1.400 m de recorrido el trazado propuesto corresponde muy
aproximadamente en planta con el del PTE-21, discurriendo bajo la Avenida
Alcalde José Ramirez Bethencourt. En el entorno del PK 1+400 y hasta
reencontrarse a la altura del PK 2+900, los trazados difieren en que el presente
eje se aproxima mas al frente maritimo y se ajusta bajo la avenida, con objeto
de reducir la afeccion sobre las edificaciones existentes.

A la altura de la punta del Muelle de Las Palmas, con curva-contracurva, se
alcanza la recta de la Estacion de San Telmo. En este tramo, el subtramo
comprendido entre el PKO+000 y el PKO+900 y entre el PK3+300 y la estacion
de San Telmo se construiran en falso tunel y el subtramo entre el PKO+900 y el
PK3+300 se construira en tunel perforado.

Superada la estacion de San Telmo, el trazado ira en tunel perforado hasta la
llegada a la estacion de Jinamar, disponiéndose entre las mismas la estacion de
Hospitales.

En cuanto al alzado, en el PTE-21 la rasante que se hundia rapidamente para
pasar por debajo del encauzamiento del barranco de Guiniguada con una
pendiente excepcional del 30 %o ahora lo hace de una forma mas suave con
una pendiente del 18 %eo. La rasante inicial del 2 %o se ha prolongado unos
200 m con el fin de disponer una bretelle, diseiada por el tramo 1, a la salida
de la estacion de San Telmo. Este aparato de via exige un trazado sin curvaturas
y este es el motivo de esta prolongacidn.

La rasante ademas ha comprobado la compatibilidad con el soterramiento de la
GC-1 que se propone dentro de la iniciativa del Ayuntamiento de Las Palmas de
G.C. de remodelar la zona del Guiniguada, iniciativa destinada a rehabilitar el
espacio del barranco y su entorno en la zona de su desembocadura.

Posteriormente la rasante se ha aumentado a un 5 %o atendiendo a lo
especificado en las 1GP-2008 (Instrucciones y Recomendaciones para la
redaccion de proyectos de plataforma ferroviaria (ADIF))

A partir del pk 5+500 el trazado retoma el del PTE-21 haciéndolo discurrir bajo
la calle Alicante en su transito hacia la estacion de Hospitales.

En el entorno del complejo hospitalario se ha ajustado ligeramente el trazado
para no pasar bajo los edificios mas occidentales del complejo y conseguir una
mayor cobertera. Para ello se ha reducido el radio de la alineacidn circular que
accede a la recta que alberga a la estacion de 750 m, en el PTE-21 a 500 m.
Esto supone también una reduccion de la velocidad maxima a 100 km/h,
reduccion que se justifica obedeciendo al criterio de limitar la velocidad
maxima al paso por las estaciones a 100 km/h. Pero la consecucion de este
objetivo requiere un leve giro de las dos rectas sobre las que se apoya esta
alineacion circular.

Se abandona la estacion de Hospitales con un trazado en recta ligeramente
desplazado al este pasando bajo los barrios de Zarate, el Lasso y Casablanca. En
esta zona la rasante se ajusta con el fin de disponer una pendiente minima del
5 %o . Esta mayor pendiente disminuye la cota roja del trazado a su paso por el
barranco de Gonzalo, en donde se prevé un pozo de ventilacidon.

A partir del hospital el relieve se hace muy abrupto y el tinel obtiene grandes
coberturas. Las formaciones montanosas se ven cortadas por diversos barrancos
del que el mas significativo es el Barranco de Gonzalo (8+250), en el barrio de
Pedro Hidalgo y Hoya de la Plata. En esta zona el trazado del PTE-21 discurre en
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recta, y el nuevo trazado también pero con un ligero giro para evitar pasar bajo
contrafuertes que mantienen varios edificios altos.

El trazado a continuacion mantiene el del PTE-21 pasando bajo el barrio del
Salto del Negro y el vertedero municipal. A la altura del tinel carretero de La
Laja, el PTE-21 disponia un radio de 1300m, radio que ha sido aumentado a
1600 m con el fin de alcanzar mayor velocidad con un pequeno ajuste y asi, a
la vista de los diagramas de marchas inicialmente estudiados, tratar de
conseguir tiempos de recorrido menores.

Por otra parte, el trazado del PTE-21 pasa bajo los depdsitos de una estacion de
servicio situada inmediatamente al norte de la estacion de Jinamar. Es
necesario apartar el trazado de debajo de estos depoésitos pues en esta zona no
hay cobertura suficiente y se prevé un trazado entre pantallas. Con el fin de
minimizar la afeccion a esta gasolinera el trazado ha de situarse al menos a 10
m de estos depdsitos.

Con estos condicionantes el trazado cambia desviandose unos 80 m hacia el
oeste en el punto mas separado. La curva circular de radio 1.100m que enlaza
con la recta de la estacion se ha reducido a un radio de 750 m. También la
recta de la estacion de Jinamar se gira desplazando la estacion unos metros
hacia el este. Con ambos cambios, se obtienen los objetivos perseguidos. En
este ajuste ha sido ademas un importante condicionante la necesidad de
mantener una separacion minima con el tunel carretero (GC-1) de Piedra Santa.
En esta zona final la rasante se mantiene muy parecida a la del PTE-21.

Se incluyen todas las salidas de emergencia y pozos de ventilacion necesarios,
habida cuenta de que el tinel es ahora monotub, no existe un tinel paralelo
al que evacuar a los viajeros y por ello es necesario el planteamiento de salidas
cada 1000 m.

La estacion de Jinamar se prevé en falso tunel. Se encuentra en la ubicacion del
PTE-21, girandose ligeramente pare evitar los servicios afectados del entorno.

Superada esta estacion, el trazado continta en tunel perforado monotubo de
longitud aproximada 1.800 m hasta alcanzar el barranco Real de Telde.

Salvado el mismo mediante un viaducto en ambos trazados, el trazado se dirige
hacia la estacion de Telde. A diferencia del PTE-21, que efectuaba todo ese
recorrido en trinchera, el trazado actual prevé discurrir soterrado con el fin de
reducir la afeccidn a los suelos agricolas de la zona, evitando el efecto pantalla.

La estacion de Telde pasa a disponer de dos vias de apartado ademas de las
vias pasantes.

Tras la estacion de Telde ambos trazados circulan hacia la estacion de
Aeropuerto de modo analogo. Asi, tras salvar en viaducto en ambos casos el
barranco de La Rocha, recorren a cielo abierto el tramo hasta la trasera del
poligono de El Goro. En esta zona pasan ambos a discurrir soterrados,
circunstancia que en el caso del Anteproyecto, se prolonga hasta la estacion
Aeropuerto, que en ambos caso se ubica bajo el terreno. En el PTE-21 se
alcanzaba la estacion con un tramo previo de 900 m en superficie antes de
cruzar bajo la GC-1, tal y como se refiere a continuacion.

La ubicacién de los andenes de la estacion del Aeropuerto no difiere de la del
PTE-21, si lo hace el brazo de conexidn entre terminal ferroviaria y
aeroportuaria, que se desplaza ligeramente sentido Las Palmas de Gran Canaria
para no interrumpir el desarrollo del Aeropuerto.

Dada la existencia de varios barrancos en la zona del trazado superada la
estacion del Aeropuerto y la publicacion de las nuevas Servidumbres
Aeronauticas SSAA en noviembre de 2011 de obligado cumplimiento desde su
publicacion en el BOE, conlleva a que todo el trazado se desarrolla en tinel
hasta pasado el barranco de Guayadeque en el término municipal de Agiiimes.

Desde este punto es correspondiente tanto en planta como en alzado en gran
medida y a cielo abierto con el PTE-21, en el recorrido hacia la Estacion del
poligono industrial de Arinaga.

A partir del p.k. 28+850 el trazado en planta coincide con el definido en el
PTE-21, hasta el p.k. 29+850 donde el trazado se modifica ligeramente, se
aproxima a la autopista GC-1 y permite, dando cumplimiento a las
instrucciones, separarse del ramal de incorporacion a la GC-1 en el p.k.
31+250. También se amplia el radio R= 1.100 m al valor minimo normal R=
1.300 m asi como la longitud de recta necesaria para la estacion del P.I.
Arinaga pasando de 122 m a 190 m. Todo ello tiene como fin mejorar la
coordinacién con la carretera regional GC-1.

Con objeto de permitir el paso sobre la carretera de GC-191 a Vargas, en el p.k.
29+150 se eleva la rasante.

Desde el p.k. 29+450 hasta el p.k. 30+550 se mantiene el trazado pero baja la
rasante para minimizar la altura de los terraplenes altos que dificulten la
ejecucion de la via en placa.

En el PK 32+100 comienza el viaducto de Arinaga de unos 1260 m de longitud,
que discurre por el corredor existente entre el poligono industrial de Arinaga y
la autopista GC-1. En el tramo, debido a la gran cantidad de Servicios Afectados
y el poco espacio existente entre la GC-1 y el Poligono de Arinaga, se cambia la
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seccion de falso tunel a viaducto. Esto supone no solamente reducir la puesta
en servicio por la menor complejidad constructiva sino que desde el punto de
vista economico se reduce sustancialmente el presupuesto tanto a nivel de
construccion como de explotacion y mantenimiento. Asi mismo, se reduce del
orden de un milldn de metros cubicos de excedente de tierras y la afeccion a la
poblacidn como ventajas ambientales.

La estacion de Arinaga se situa en el poligono industrial del mismo nombre, en
la misma ubicacion que en el PTE-21, siguiendo las recomendaciones vy
sugerencias recibidas del Ayuntamiento de Agiliimes, si bien, como se ha
comentado, el nivel de andenes pasa a estar configurado en viaducto.

Una vez que el trazado deja atras el poligono industrial de Arinaga se dirije
hacia la estacion de Vecindario.

En el entorno del p.k. 34+450 el trazado se desplaza hacia el este respecto del
trazado del PTE-21, para evitar afectar a la glorieta existente en el nuevo nudo
de conexion entre la autopista GC-1 y la nueva via de servicio.

A partir del p.k. 35+300 el trazado viene condicionado por la configuracion de
la estacion de Vecindario y los accesos a las instalaciones Talleres y Cocheras. En
esta zona ajusta el trazado del PTE-21 para conseguir las pendientes minimas
indicadas por las instrucciones ferroviarias.

La estacion de Vecindario se sitda en el p.k 36+250 en el margen este de la
autopista GC-1. En el entorno de la estacion se amplia la longitud de la recta,
para obtener las longitudes necesarias para los escapes de la estacion y los
accesos a Talleres y Cocheras, cuya implantacion esta prevista entre dicha
estacion y el barranco de Tirajana.

Tras el cruce sobre el Barranco de Tirajana el trazado se eleva para permitir el
cruce sobre el nudo de Juan Grande mediante un viaducto y una pérgola. Esta
solucion mejora el equilibrio de tierras, minimiza las afecciones durante las
obras a la autopista GC-1 y a la carretera GC-500, evita problemas de drenaje y
favorece el cruce sobre el cauce existente en el p.k. 39+950.

Tras pasar sobre el barranco de Tirajana, el ferrocarril, que desde el aeropuerto
de Gando discurria por el lado Este de la GC-1, cruza sobre la autopista y pasa a
circular en paralelo a ella por su lado oeste. De esta forma se evita la posible
afeccion al sitio de interés cientifico de Juncalillo del Sur.

En el tramo comprendido entre el p.k. 38+450 y el p.k. 41+050 se ajustan los
parametros geométricos del trazado definido en el PTE-21 ampliando el radio

R= 1.100 m al valor minimo normal R= 1.300 m, y propiciando la mejora en el
cruce sobre la autopista GC-1, para minimizar la longitud de estructura.

A partir del p.k. 41+050 y hasta el barranco Hondo, el trazado en planta
coincide con el trazado definido en el PTE-21.

En el trayecto hacia Barranco Hondo se presenta un trazado en alzado que por
una parte evita los grandes terraplenes, de forma que nunca superen los 10 m
de altura y por otra permite el paso bajo la linea de ferrocarril de las
reposiciones de caminos y carreteras asi como de las obras de drenaje.

En el tramo entre barranco Hondo y la estacion de Playa del Inglés, el trazado
en planta presenta muy ligeras variaciones, de modo que la distancia maxima
en planta entre el eje propuesto y el eje recogido en el PTE-21 es inferior a los
5,00 m.

A fin de minimizar la afeccion a la GC-1 y un cauce situado en el pk 47+400 se
baja la rasante, desplazando el emboquille de salida del tinel de forma que se
libere la zona problematica.

En el paso cerca de San Agustin en el entorno del pk 48+900, a consecuencia
del impacto visual y acustico se propone un terraplén que sustituye al viaducto
previsto en el PTE-21, puesto que la rasante estudiada discurre mas baja. Hay
que tener en cuenta la existencia de un terraplén muy alto de la autovia GC-1,
paralelo y cercano al propuesto.

Para salvar el paso sobre la depuradora-desaladora en el entorno del pk
50+200 el trazado alarga los viaductos y eleva ligeramente el perfil
longitudinal. En el paso sobre el enlace de la GC-1 en el pk 50+600 se limita la
bajada de rasante para dejar el galibo necesario sobre las calzadas.

La estacion de Playa del Inglés requiere una alineacion recta tanto en planta
como en alzado de al menos 441lm, que albergue el esquema siguiente:
andenes de 7,20 m de anchura y 105 m de longitud; 120 m de longitud de via
atil (entre piquetes), aparatos de tg 0,11 (C 35,2432 m de longitud a la entrada
y a la salida de esta estacion de 35,2432 m de longitud.

Entre la estacion de Playa del Inglés y la estacion término de Meloneras los dos
trazados se prevén bajo tierra. Tras la estacion a cielo abierto de Playa del
Inglés ambas comienzan a circular en tinel perforado previa transicion hasta
lograr tapada suficiente en falso tunel.
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La prolongacion de la recta precisa para la Estacion de Playa del Inglés,
afectaba a una zona de viviendas asi como a un canal existente, por ello el
nuevo trazado se separa hacia el sur respecto de la solucion del PTE-21.

En el trayecto desde este entorno hasta el final de la linea el trazado ha sido
ligeramente ajustado para adecuarse a las prestaciones de la linea, en lo que a
longitudes de clotoides y alineaciones se refiere, asi como una mejora del radio
700 en torno al p.k. 53+000 pasando a un radio de 900 m. A medida que el
trazado se aproxima a la estacion de Meloneras, los parametros de trazado no
son tan exigentes por tratarse de parada obligatoria de fin de linea y por tanto
se han reducido a condiciéon de que no limiten el rendimiento del material
motor.

Desde el Pk 55+200 tanto el trazado del PTE-21 como el actual prevén falso
tlnel, y discurren en planta y perfil longitudinal de modo similar hasta concluir
ambos en la Estacion de Meloneras.

Esta prevista la construccion de la estacidn término de Meloneras bajo la
carretera GC-501, en las proximidades del Palacio de Congresos.

5.3. Ajuste comun a la linea completa

5.3.1. Secciodn tipo

. PTE-21

La tipologia de via propuesta es de via con balasto.

. PC

La tipologia finalmente adoptada es de via en placa
o Justificacion técnica

Se adopta la decision de implantar la via en placa apoyada en el documento
"Estudio técnico-economico de las opciones de implantacion de
superestructura de via en la linea entre Las Palmas de Gran C(anaria y
Maspalomas" elaborado por Ineco en febrero de 2001.

Todo ferrocarril que lleve a cabo una importante insercion urbana debe velar,
en primer lugar y fundamentalmente, por la calidad de vida de los usuarios
que transporta y que habitan en las zonas que atraviesa. La eleccion de una
tipologia sin balasto para el ferrocarril de Gran Canaria viene derivada, entre
otras razones, por las anteriores expuestas. La tipologia de via en placa,
ademas de garantizar las condiciones de seguridad, regularidad,

mantenibilidad y confort requeridos, presenta, en la mayoria de los casos una
proteccion medioambiental superior al balasto.

Desde el punto de vista de la inversidn, esta comprobado que los costes de la
via sin balasto se elevan, para una linea nueva, como minimo al doble de la via
sobre balasto. En la perspectiva de empleo de la via sin balasto, si se suprime el
mantenimiento de la geometria de la via, la limpieza de hierbas, las
reparaciones de los carriles debido a rastros de balasto, una parte del
mantenimiento de los aparatos de via y una parte del amolado, el coste del
kildmetro de via supone una disminucién del 50%.

Entre los factores medioambientales, hay que hacer referencia, primeramente,
al ruido. Si bien, la colocacion de la via en placa provoca mayor nivel de ruido
al paso de las circulaciones que la colocacidon clasica sobre balasto, tras la
aplicacion de medidas atenuadoras, el nivel de ruido desciende a un nivel
inferior al de la via en balasto. Desde el punto de las vibraciones transmitidas
al medio ambiente el resultado es el inverso, transfiriendo menos vibraciones
la via en placa dada la elasticidad de sus sujeciones.

Una vez hecha esta eleccion, la siguiente y mas complicada, es elegir el
sistema.

Se adoptan 3 tipologias diferentes escogidas por su idoneidad en ellos tramos
en los que se disponen:

o Via en placa en bloques: en los tramos en tunel

o Via en placa sistema monolitico con traviesa. en via general a cielo
abierto, superficie y viaducto.

o Tramo de carril embebido: en las estaciones

54. Tramosl1,2y3

5.4.1. Seccibn tipo
. PTE-21

El trazado dispuesto entre la cabecera sur de la estacion de Santa Catalina y el
punto kilométrico 15+100 aproximado, margen norte del barranco Real de
Telde, esta previsto con un doble tunel gemelo perforado

. PC

El trazado se dispone en un Unico tunel con via doble.
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o Justificacion técnica:

Las razones fundamentales son econdmicas por cuanto una seccion monotubo
se estima un 26 % menos costosa que una seccion bitubo, ademas, el plazo de
construccion de la obra se estima un 40 % inferior.

La publicacion de la Orden Ministerial de Eficiencia FOM/331/2010 supone un
gran esfuerzo por mejorar la eficiencia de las inversiones, en base a criterios de
seguridad y minimo coste posible, sin que suponga merma de la calidad,
optimizando el uso de los recursos publicos. De esta manera, el Ministerio de
Fomento dicta una serie de instrucciones para todos los estudios informativos y
proyectos en fase de redaccion y aquellos que se inicien a partir de la entrada
en vigor de dicha Orden, enfocadas a la reduccion del coste de las actuaciones,
controlando los precios a utilizar y las definiciones conceptuales de las
actuaciones a realizar, que se disenaran con criterios de sostenibilidad social,
ambiental y econdmica, considerando el ciclo completo de vida util del activo.

Aunque esta instruccion no es de aplicacion directa a la linea ferroviaria entre
Las Palmas de Gran Canaria y Maspalomas por no corresponder a ninguno de los
Centros Directivos de aprobacion, el derecho estatal sera supletorio del derecho
de las Comunidades Auténomas. Ademas, dado que la financiacion de este
proyecto forma parte del convenio suscrito entre el Cabildo de Gran Canaria y el
Ministerio de Fomento, su cumplimiento se hace cuanto menos, obligado.

Dentro de las instrucciones de la Orden FOM, en los tramos cuya seccion sea
tunel bitubo, esta tiene que estar muy justificada por parte del autor del
proyecto:

Articulo 3. Criterios de eficiencia

¢) Los tineles bitubo se considerardn singulares y precisaran de un informe
justificativo del autor del proyecto sobre aspectos técnicos, aerodindamicos o de
seguridad y economicos, donde se compare con la solucion en tunel monotubo,
previo al sometimiento del mismo a la autorizacion expresa por parte del
Director General de Infraestructuras Ferroviarias, presidente de ADIF o FEVE.

En base a esto, el autor del proyecto del Tramo 2 realiza el informe "estudio
tipologico del tunel: seccion bitubo frente a seccion monotubo" en el que se
concluye:

Se recomienda la utilizacion de la seccion tunel monotubo frente a bitubo, ya
que esto supone un gran ahorro economico, un menor excedente de tierras ,
una menor afeccion por subsidencias y un menor plazo de ejecucion.

14.00 M.

SECCION TUNEL PERFORADO TIPO - 1
(DOBLE TUNEL GEMELO)

Imagen seccion bitubo PTE-21 Imagen seccion monotubo con via

doble PC

5.4.2. Configuracion de vias

Consecuentemente con el apartado anterior, supone, ademads, una
reconfiguracion del esquema de vias propuesto en las estaciones de San Telmo,
Hospitales y Jinamar.

. PTE-21
Conformadas por vias laterales y un andén central.
. PC

Vias pasantes con andenes laterales

Al igual que en el trazado de vias generales comentadas en el apartado
anterior, en el caso de la estacion, al contar con las vias dispuestas de forma
central en el eje de la plataforma, supone una optimizacion de la seccion de la
caverna lo que implica un menor coste y tiempo de ejecucion conllvenado un
ahorro econdmico. También, en el movimiento de tierras es menor en la
solucion finalmente adoptada.

Desde el punto de vista funcional, existe una mejor organizacion de los flujos si
las llegadas y dispersion de los usuarios se realiza de forma independiente en
cada uno de los andenes. Suponiendo la solucion de andenes laterales una
mejora en la funcionalidad de la estacion.
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Se ha desarrollado un esquema de vias que posibilite la maniobra de cambio
de sentido en las mismas, escapes y vias de apartado en puntos intermedios de
la linea para posibilitar la explotacion en situaciones degradadas.

La inclusidon de cuatro vias en las estaciones de mayor demanda permitira que,
en caso de incidencia o porque el plan de operaciones asi lo prevea, un tren se
pueda parar en la via de apartado y dejar paso al tren que circula en la via
general.

Imagen seccion tipo vias laterales y| Imagen seccion tipo vias centrales y
anden central en estaciones PTE 21 andenes laterales en estaciones PC

5.5. Ajustes en estaciones
. PTE-21

Segun el esquema de vias descrito en el documento, todas las estaciones
cuentan Unicamente con dos vias y andenes laterales o andén central en los
casos de tramos en doble tubo gemelo.

. PC

Se modifica el esquema de vias de forma que las estaciones de San Telmo,
Telde, Aeropuerto, Vecindario y Playa del Inglés cuentan con cuatro vias, dos
pasantes y dos de apartado y andenes centrales.

o Justificacion técnica

En el documento "“ESTUDIO DF EXPLOTACION DEL TREN EN GRAN CANARIA.
ACTUALIZACION DF LOS INDICADORES DEL SISTEMA A LOS NUEVOS ESCENARIOS", a
partir de los datos de la demanda prevista, el tipo de material rodante, vy,
teniendo en cuenta el nimero de servicios requeridos para atender la demanda
y el tiempo de viaje, se construye el modelo de explotacion para la linea.

Se prevén dos tipos de trayectos, "TGC Insular”, con paradas en todas las
estaciones y, "TGC Exprés" con paradas en las cinco estaciones de mayor
demanda (San Telmo, Telde, Aeropuerto, Vecindario y Playa del Inglés) . Con el
objetivo de cubrir la demanda prevista se plantea un escenario con una
cadencia de 30 minutos para los servicios TGC Exprés y de 15 minutos para los
servicios TGC Insulares entre San Telmo y Playa del Inglés

VARN N/

N\

Imagen esquema de vias (2 vias y| Imagen cuatro vias con andenes
andenes laterales) centrales
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PLANTA ANDEN

Imagen planta andenes estacion de Aeropuerto con vias centrales y andenes
laterales del PTE-21
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Imagen planta andenes estacion de Aeropuerto con 4 vias y andenes centrales
del PC

Desde el punto de vista técnico, la nueva configuracion supone un
encarecimiento de la solucidon inicialmente prevista, ya que implica un
aumento de la superficie en el nivel de andenes. Maxime en las estaciones de
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San Telmo y Aeropuerto en las que las vias se situan bajo rasante, ampliandose
el area construida, con soluciones constructivas mas complejas, mayor
dificultad de ejecucion, aumentandose el movimiento de tierras, y la afeccion a
los terrenos adyacentes.

5.6. Tramo 1l

5.6.1. Seccion tipo
. PTE-21

El trazado en el documento de referencia esta previsto en via doble en tunel
perforado tipo 1

. PC
Se ajusta a via Unica en tunel perforado.
o Justificacion técnica:

En el documento "Estudio de explotacion del tren en Gran Canaria.
Actualizacion de Jlos indicadores del sistema a los nuevos escenarios”
elaborado por Ineco se establece un esquema de vias en el que, los tramos de
lo que se consideran las colas del trazado, tramos comprendidos entre las
estaciones de Santa (atalina- San Telmo en el norte y, entre las estaciones de
Playa del Inglés y Meloneras, en el sur, pueden operar a modo de lanzadera. La
distancia entre dichas estaciones es tan corta que no se precisa de un tramo de
via doble en el que se puedan cruzar los trenes, sino que el encuentro se puede
producir en la propia estacion.

Esta nueva seccion se materializa dentro de un anillo de 8,43 m de diametro
interior que genera una superficie capaz de albergar una plataforma para via
Unica con una acera lateral de 1,80 m de anchura, dotadas de canalizacion de
energia

El pasar de una configuracion de tunel de via doble a unica via s6lo suponen
ventajas, desde el punto de vista econdmico, se simplifica la obra, en este caso
concreto de tunel perforado con tuneladora, cambia la seccion de la misma
siendo mas facil de manejar, se reducen los tiempos de excavacion, lo que
supone un ahorro de coste y de tiempo de ejecucion, desde el punto de vista
medio ambiental, se reduce el movimiento de tierras y la afeccion al medio. En
relacion a las zonas de instalaciones auxiliares, también supone una mejora
puesto que, las dimensiones de las dovelas se reduce, consecuentemente, el
espacio necesario para su acopio y fabricacidn, facilitandose su transporte.

SECCION TUNEL PERFORADO TIPO - 1
(DOBLE TUNEL GEMELO)

Seccion tipo tuneladora (®int=9,56 m / ®ext=8,43 m)

Imagen seccion tipo Tramo 1 PTE-21 Imagen seccion tipo Tramo 1 PC

5.6.2. Planta estacién Santa Catalina
. PTE-21

La estacion de Santa Catalina esta ubicada a 250 m de la plaza de San Juan
Bautista. Estacion configurada con andenes laterales y vias pasantes, puesto
que el trazado continua hacia el norte con un mango de maniobras

. PC

La estacion del PC se ubica en el mismo edificio del intercambiador de Santa
Catalina existente. Se dispone con andenes en U y vias en fondo de saco.

o Justificacion técnica

En la ubicacion prevista en el PTE-21 es necesario el soterramiento de la GC-1
en el ambito de la estacién, lo que supone contar con el visto bueno de
diferentes organismos y complica considerablemente los desvios de trafico en la
zona. La localizacion actual de la estacion presenta una serie de ventajas como
son: la mejora de la intermodalidad, una reduccidn significativa de la inversion
puesto que se aprovecha un edificio existente, no se requiere modificar el
trazado actual de la GC-1 y no se hipoteca un posible soterramiento futuro de
esta via, ademas, se reducen los plazos de ejecucién de la obra, lo que se
traduce en menor afeccién a la poblacidn.
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5.6.3. Planta tramo 1+400 a 2+900
. PTE-21

El trazado se dispone en las cercanias a la avenida Maritima, pero en algunas
zonas se sitla bajo las parcelas urbanas.

. PC
El trazado se ajusta al eje de la avenida Maritima situandose bajo la calzada.
o Justificacion técnica

Se reducen las afecciones a las edificaciones proximas a la traza ferroviaria.

Se reducen afecciones al parque Romano que es un area de interés ambiental
recogida en el catalogo de elementos de proteccion ambiental del Documento
de aprobacidn inicial del PGO de Las Palmas.

Se reduce la afeccion entre los PP.KK. 1+917-1+970 del PTE-21, donde se
encuentra el yacimiento arqueoldégico identificado como Metropole en el
catalogo general municipal de proteccion de Las Palmas de Gran (Canaria.

Ventajas desde el punto de vista técnico y ambiental optimizandose el trazado
al estudiar con mayor detalle el trazado. No se ve perjudicada la funcionalidad,
la solucion técnica ni el coste de ejecucion.

810641
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Imagen planta P.K. 1+400 — 2+900 P | Imagen planta P.K. 1+400 — 2+900 PC
TEZ21

5.6.4. Alzado

. PTE-21

El trazado del tramo de tunel perforado se dispone en su cota inferiora -33 m.
. PC

Se baja el longitudinal con respecto al previsto inicialmente en el PTE-21,
llegando a cotas aproximadas de -39,00.

o Justificacion técnica

El terreno por el que se discurre en tunel del tramo 1 tiene una gran
problematica, situada la rasante bajo la cota del nivel del mar, lo que conlleva
una influencia mareal, presencia de terrenos con niveles duros de calcarenitas 'y
posible afeccion al sustrato vulcanico, la agresividad de las aguas al hormigon,
presencia de cuevas que sera necesario inyectar ademas de la proximidad a las
edificaciones. Por todo ello, se ha optado por bajar la cota de la rasante del
tinel a cotas inferiores a las inicialmente previstas, de esta forma, se gana en
recubrimiento y se sitia el tubo en el nivel de las tovas y brechas volcanicas
con una cobertura minima de estos materiales de 5 m sobre la clave.

En este caso concreto, este ajuste del alzado obedece a una decisién puramente
técnica que garantice la viabilidad de la ejecucidn.

No existen claras ventajas o desventajas entre ambas opciones, como ventajas
se puede hacer referencia a la viabilidad de la obra o al aumento de la
seguridad de la ejecucidon en referencia a las edificaciones. También se veran
reducidas las afecciones a varias obras de drenaje perpendiculares a la traza
que desaguan al mar, ya que el tinel se situara por debajo de ellas. Como
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desventaja, se aumentara el movimiento de tierras pero no sera en una cuantia
muy superior a la prevista inicialmente.
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Imagen longitudinal tunel PTEZ21 Imagen longitudinal tunel PC

5.6.5. Alzado estacion San Telmo
. PTE-21

En este documento, el nivel de andenes de la estacion de San Telmo se dispone
bajo la rasante de la avenida Maritima y se mantiene el viario en su posicion
actual.

. PC

El nivel de andenes se sitia a una cota inferior, nivel -2 con respecto a la
rasante, entorno a la cota -15, GC(C-1 se disponen en el nivel -1 a modo de
paso inferior, y el nivel situado en la rasante adopta el caracter de una calle
urbana, con sus cruces transversales para peatones y una velocidad inferior a la
que se circula actualmente en la avenida Maritima. Consecuentemente, el
trazado del tramo 2 en su inicio, también sitia su rasante por debajo de lo
dispuesto en el PTE-21.

o Justificacion técnica

En el PTE-21, la configuracion de la seccidn transversal de la estacion de San
Telmo impide un posible soterramiento futuro del viario. En el proyecto de la
estacion, la via rapida pasa a un nivel inferior, convirtiendo el nivel de rasante
en una via urbana perfectamente compatible con el transito peatonal, de
velocidad reducida y con cruces transversales peatonales de forma que se
realiza una conexion directa entre el peatdn y el mar. La propuesta final es,
ademas, compatible con el soterramiento de la GC-1 en toda su longitud.

La solucidon desarrollada mejora la intermodalidad, permite la aparicion de
nuevos usos terciarios que hacen mas atractivo el uso del intercambiador, se

crean espacios de mucha calidad ambiental, mejora el acceso de las guaguas al
intercambiador desde la avenida Maritima eliminado la congestion que se
produce actualmente en el entorno de la estacion y en la calle Rafael Cabrera.

Este solucion no hipoteca un posible futuro soterramiento de la avenida
maritima ademas de solucionar el cruce con el colector que recoge los cauces de
Mata y Emilio Arrieta, que en la solucion del PTE-21 chocaba con el tinel
ferroviario.

En este caso, el aumento del presupuesto de la solucion adoptada es una
desventaja con respecto a la propuesta inicial, ya que el resultado final es una
obra mas compleja y conlleva un mayor movimiento de tierras.

Actualmente, no se cuenta con el informe favorable de la Direccion General de
Infraestructura Viaria del Gobierno de Canarias a la solucion propuesta. Hito
obligatorio al afectar a una via catalogada como de interés regional, se esta
trabajando en aras de aportar dicha validacion.

\ e
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Imagen seccion transversal estacion| Imagen seccion transversal estacion
de San Telmo PTEZ1 de San Telmo PC

5.7. Tramo 2

5.7.1. Planta inicio del tramo
. PTE-21

El inicio del trazado del Tramo 2 a la salida de la estacion de San Telmo se ubica
bajo la avenida Maritima, en algunos tramos, excesivamente pegado a la
escollera.

. PC
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Se ajusta el trazado en planta con una nueva alineacion que va acompanado,
ademas, de la bajada de la rasante en el ambito de la estacion de San Telmo.

o Justificacion técnica

En el PC, el trazado en planta se sitia bajo la GC-1 alejandose de la escollera
del frente maritimo que si estaba afectada en el trazado del PTE-21. Ademas, al
situarse a cotas inferiores a lo previsto inicialmente, el tunel discurre por
debajo del barranco de Guiniguada sin interferir a la actuacion ya prevista en
este ambito.

Desde el punto de vista medioambiental no supone ningin cambio, puesto que
se trata de ajustes de trazado, tanto en planta como en alzado.

UNEA OF ST COM W

21

Imagen trazado en planta tras la estacion de San Telmo PC

5.7.2. Trazado entorno a la estacion de Hospitales

. PTE-21

Superado el parque de San Cristdbal, el trazado gira para alcanzar el paseo de
Blas Cabrera Felipe "Fisico” donde se dispone la estacion de Hospitales que da
servicio a todo el complejo hospitalario, asi como al nucleo poblacional situado
al oeste del paseo.

. PC

El trazado se modifica con respecto al previsto en el PTE-21 para situar la
caverna de la estacion paralela al paseo. De esta forma, la plataforma se
desplaza aproximadamente 1,5 m hacia el lado montana y se gira hacia el este.
Este ajuste de trazado pasa por reducir los radios de entrada a la estacion.

o Justificacion técnica

El objetivo perseguido con este ajuste de trazado es el de no afectar al muro de
contencion de aproximadamente 16 m de altura del aparcamiento y, sobre
todo, a los anclajes de este, en la ejecucidon de la obra. Esta decision no sélo
mejora la seguridad de la ejecucion de la obra, sino que dispone todo el
ambito de la estacion bajo suelo publico sin afectar a las viviendas de la zona.
En el trazado del PTE-21 , la cabecera sur de la estacion esta situada bajo
edificios de uso residencial existentes. Los radios de giro a la entrada de la
estacion se pueden reducir al tomar la decision de no superar la velocidad de
100 km/h en su paso por las estaciones.

Esta solucion s6lo suponen ventajas frente a la situacion original, no se afecta a
las viviendas situadas en las proximidades, no se afecta al muro de la parcela
del aparcamiento. El movimiento de tierras es, practicamente el mismo que el
previsto inicialmente.

Imagen en planta estacion de| lmagen en planta estacion de
Hospitales PTE-21 Hospitales PC
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5.7.3. Trazado situado al norte de la estacion de Jinamar
. PTE-21

El trazado en el ultimo recorrido del tramo 2 se dispone bajo una zona con
escasa poblacion sin condicionantes que marquen el trazado ferroviario. En la
zona de la estacidon de Jinamar, se afecta a la estacion de servicio.

. PC

En el trazado del PC, en la entrada norte de la estacion de Jinamar es preciso
ampliar la recta para disponer los aparatos de via necesarios de acuerdo con las
determinaciones del plan de explotacién de la linea. Para ello, es necesario,
ampliar el radio de la curva entorno al pk 9+549 a 1.607, reducir el radio de la
curva final a 756 m y mover la posicion de la recta que acoge a la estacién de
Jinamar con una traslacion al este y un pequeno giro. Con todos estos ajustes
de trazado, se consigue, ademas, el objetivo de no afectar a la gasolinera de la
carretera Marzagan Sabinal.

o Justificacion técnica

En el documento "Plan de operacion. Linea ferroviaria Santa (atalina -
Meloneras" elaborado por Ineco, se incluyen dos escapes en la cabecera norte y
sur de la estacion de Jinamar necesarios para garantizar todos los movimientos
de los trenes requeridos en este plan. Los trazados ferroviarios tienen unos
parametros muy restringidos lo que produce que un pequefo cambio de
alineacion, curva o posicionamiento afecte al trazado en gran longitud. Al
ampliar la recta de la estacion, se produce un desajuste en el trazado que
afecta al tunel carretero de Piedra Santa que, a priori, podria parecer lejano del
area de la estacion. Para solucionar esta coyuntura se tuvo que realizar todos
los ajustes anteriormente mencionados, logrando una mayor velocidad en la
ampliacion de la primera curva, la longitud de recta precisa y no afectar a la
estacion de servicio.

La solucidn escogida cumple con la normativa oficial, la distancia minima que
debe existir entre los depdsitos y una infraestructura de transporte debe ser de
10 m.

B e
TRAMO ENTRE PANTALLAS
| PP.KK. 203+753,836 A 203+4055,366

Imagen ubicacion en planta del drea de Jindamar PC

5.7.4. Solucién constructiva — estacion de Hospitales
. PTE-21

El sistema de ejecucion de la estacion de Hospitales es tunel perforado situando
el vestibulo en la misma caverna de la estacion.

. PC
Se proyecta la estacion con un recinto entre pantallas y caverna en andenes.
o Justificacion técnica

Se sustituye la configuracion del andén central por dos andenes laterales, al
variarse la configuracion de bi tinel a mono tunel del trazado ferroviario,
ajuste mencionado en el apartado 1.2.1.

Se modifica el proceso constructivo y ejecucion de parte de la estacién con un
recinto de pantallas de pilotes, con el fin de simplificar la solucién de los
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accesos hasta los andenes, habilitando espacios suficientes para los pozos de
ventilacion, escaleras de evacuacion y facilitar el acceso desde la zona de
hospitales.

En este recinto, se unifican los dos accesos previstos en la estacion del PTE-21,
el de la zona hospitalaria y el acceso desde los viales de la zona superior, en un
unico vestibulo, con el fin de optimizar los espacios construidos, simplificar el
uso, control y mantenimiento de la solucion desarrollada.

Se sustituye el tunel de acceso previsto al area hospitalaria por una pasarela
abierta, de acceso a nivel del vestibulo de la estacion, actuacidon que es posible
al cambiar el sistema constructivo de la estacion.

A continuacidon de este espacio entre pantallas, se acometeria el resto de la
longitud de andenes necesario mediante la ejecucion de una caverna de las
dimensiones estrictas para albergar los andenes laterales.

Esta solucion tiene como principales ventajas:

. Evita parte de las molestias a generar en el recinto hospitalario puesto que
la obra se acomete desde el paseo Blas Cabrera Felipe "fisico".

. Se mejoran las conexiones peatonales de los usuarios.

. El volumen entre pantallas permite contar con una planta técnica que
mejora la funcionalidad y mantenimiento del sistema.

. Se ubica en este recinto entre pantallas de la estacion, la ventilacion del
tunel, evitando hacer una estructura adicional con este fin.

Principales desventajas:

. Afecta durante la ejecucion de la obra a los usuarios del paseo Blas
Cabrera Felipe "fisico” ya que se desviara el trafico de acuerdo a las fases
de ejecucion de la obra.

. En la zona del paseo se ubicara la zona de acopios de material de obra asi
como de maquinaria pudiendo afectar temporalmente a los vecinos de la
zona.

. Desde el punto de vista econdmico, supone un mayor coste al disenarse
un gran volumen entre pantallas desde el nivel de andenes hasta la
rasante del terreno, ya que se amplia la superficie construida del edificio.

Imagen solucion constructiva estacion Hospitales PC

5.8. Tramo 3

5.8.1. Alzado — area de la estacion de Telde
. PTE-21

El trazado que discurre entre el margen sur del barranco Real de Telde y el
viario GC-10 esta disenado en el PTE-21 a cielo abierto, en trinchera.

. PC
Se cambia la configuracion a falso tunel.
o Justificacion técnica

En el procedimiento de consultas realizadas previstas en el articulo 81. del
Texto Refundido de la Ley de Evaluacion de Impacto Ambiental de proyectos, en
la fase de Amplitud y nivel de detalle del EslA del PTE-21, el Ayuntamiento de
Telde objetd:

"El tramo comprendido entre el Barranco Real de Telde y la parte alta del Calero
tiene un uso predominantemente agricola con una infraestructura compleja,
por lo que el proyecto producird una fragmentacion con el consecuente impacto
negativo.

(..)

Como entienden que serd complicado variar el trazado en planta del tren,
proponen la sustitucion de la trinchera cubierta prevista por un falso tiunel con
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cubierta transitable en el tramo comprendido entre el barranco Real de Telde y
Gando"

Se opta por actuar conforme al requerimiento del ayuntamiento de Telde y con
ello, reducir la afeccion al suelo productivo agricola.

. Ventajas:

Menor afeccion al suelo productivo de la zona. No se produce el efecto barrera
por lo que no se fragmentan al territorio. Todo ello conlleva una mayor
aceptacion social.

. Inconvenientes:

Mayor coste de la solucion, no solo por la ejecucién del tinel sino por las
instalaciones, ventilaciones, salidas de emergencia, etc

Mayor movimiento de tierras.

Mayor plazo de ejecucion de la obra que supone un incrementos del coste de la
misma.

Mayores inconvenientes durante la ejecucion de la obra por ruidos vy
vibraciones.

AVENIDA DEL CARILDO

TUNEL ARTIFICIAL

[Foz0 o venTi
z B 3034700

Imagen del alzado del trazado del drea Telde con plataforma bajo rasante del
pPC
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Imagen del alzado del trazado del drea Telde con plataforma sobre rasante del
PTE-21

5.8.2. Planta — entorno estaciéon de Telde
. PTE-21

La localizacion del ambito de la estacion de Telde se sitla, en torno a 200 m
hacia el norte de la prevista en el PC, en las cercanias a la carretera de
Melenara.

. PC

Tal y como se expuso en el apartado 5.3, la estacion de Telde pasa a contar con
cuatro vias y dos andenes centrales. Esta nueva configuracion de vias requiere
de mayor longitud de recta para poder incluir los aparatos de via de las vias de
apartado que, inicialmente no estaba prevista. Este hecho hace que se cambie
el radio de entrada a 1.125 m con clotoides de 200 m de longitud conllevando
un desplazamiento de los andenes de la estacion de, aproximadamente, 200 m
hacia el sur. Consecuentemente, el ambito de la estacion sufre el mismo
desplazamiento y las conexiones viarias se adaptan a la nueva situacion.

o Justificacion técnica

Los terrenos en los que se propone ubicar la estacion son terrenos de cultivo
que han sido parcialmente calificados como urbanizables por el planeamiento
municipal. En la zona de la Vega esta proyectada la prolongacion del paseo que
viene desde el casco urbano, conectado a la carretera de circunvalacion GC-100
mediante una glorieta. Al final de ese paseo esta prevista la construccion de un
equipamiento cultural que quedaria muy proximo a la futura estacion. Se da la
circunstancia, ademas, de que en el PTE-21, el acceso rodado a la estacién se
materializa mediante una glorieta dispuesta en la GC-10, solucién que no
cuenta con el visto bueno del Gobierno de Canarias tal y como se refleja en el
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informe remitido por la Direccion General de Infraestructura Viaria en el
procedimiento de Amplitud y nivel de detalle del Estudio de Impacto Amiental
del proyecto denominado "“Linea Ferroviaria entre Las Palmas de Gran Canaria y
Maspalomas, intercambiadores e instalaciones auxiliares” promovido por el
Cabildo de Gran Canaria, en los términos municipales de Las Palmas de Gran
Canaria, Telde, Ingenio, Agiiimes, Santa Lucia de Tirajana y san Bartolomé de
Tirajana del 1 de marzo de 2011 . Con esta nueva ubicacidn, tanto en el
Anteproyecto como en el PC, esta conexion se realiza con enlace directo con la
carretera de Melenara (Callejon del Castillo) y con la prolongacion del paseo que
viene desde el casco urbano, zona de crecimiento de la trama urbana de Telde.

El viario de conexién con la carretera de Melenara se dispone sobre la traza
ferroviaria de forma que se minorizan las parcelas afectadas por la
implantacion de la nueva infraestructura.

Ventajas:

Menor superficie de terreno afectado, liberando los terrenos colindantes y
reduciendo la fragmentacidon del territorio al situar el viario sobre la traza
ferroviaria.

Menor coste de ejecucion de la obra.
Inconvenientes:

El acceso a la estacidon ferroviaria se realizaba desde los viarios principales,
facilitando las comunicaciones para los usuarios, si bien, dicha soluciéon no
cuenta con aprobacion de los organismos implicados

Imagen en planta del dmbito de la estacion de Telde PTE21

Imagen en planta del dmbito de la estacion de Telde PTEZ1

5.9. Tramo 4

5.9.1. Alzado — area afectada por la influencia del aeropuerto de Gran Canaria
. PTE-21

El trazado ferroviario que atraviesa el Sistema General Aeroportuario se dispone
en falso tunel, pero, superados los limites del sistema general, pasa a cielo
abierto.

. PC

La longitud del tudnel se prolonga mas alla de los limites del sistema
aeroportuario, incluyendo los tramos dispuestos entre los pp.kk aproximados
224200 - 23+060 (situados en el lado norte del aeropuerto) y 26+340 -
28+040 (en el lado sur del aeropuerto). Ademas, el tinel se sitia a cotas
inferiores de las inicialmente previstas y los andenes de la estacion de El
Carrizal se sitian muy por debajo a lo previsto inicialmente.

o Justificacion técnica

El tramo 4 se caracteriza por estar afectado tanto por la zona de influencia del
aeropuerto de Gran Canaria como por el parque aeroportuario. De acuerdo con
la normativa del PTE-21, articulo 25, dado que existe un solape entre el dmbito
del Plan Territorial Especial y la Zona de Servicio Aeroportuarias, se debe
suscribir un convenio que coordine las actuaciones previstas.
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Resultado de la coordinacion con Aena y el desarrollo previsto en el aeropuerto
de Gando con la incorporacion de una nueva pista de acuerdo al " Plan Director
del Aeropuerto de Las Palmas Futura Tercera Pista Aeroportuaria" y las
condiciones de las servidumbres aeronauticas, obliga a soterrar todo el trazado
ferroviario, pero, ademas, a situarlo a cotas inferiores a lo inicialmente previsto
para mantener un resguardo minimo de 3,5 m entre el extremo superior de las
instalaciones ferroviarias (incluyendo los muros o bdvedas del ttunel) con la
rasante de la zona de movimientos de las aeronaves en el acceso a la futura
tercera pista. Esto tiene las siguientes consecuencias:

. La longitud del tunel hacia el sur se incrementa algo mas de kildmetro y
medio, ya que, en la salida del SGA se encuentran los barrancos de Millos,
Marfu y Aromeros que, dadas las limitaciones de pendientes que tienen
los trazados ferroviarios (pendiente maxima excepcional de 25,5
milésimas) obligatoriamente tiene que situarse por debajo de los mismos
con un galibo minimo de 8,5 m desde la cota de cabeza de carril.

. Los andenes de la estacion de El Carrizal se sitian muy por debajo a lo
previsto en el PTE-21, a la cota -19 m con respecto a la rasante natural
del terreno.

. Al discurrir el trazado en cotas inferiores a las previstas, es preciso contar
con una galeria de evacuacion paralela al tunel que garantice la seguridad
en el mismo.

FUTURA AMPLIACION AEROPUERTO FALSO TUNEL TIPO 1
i - 33
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Imagen perfil longitudinal del PC

Ventajas:

. La solucion constructiva en tunel produce una menor afeccién al territorio
en la fase de explotacion. No se condiciona el desarrollo del Plan Directo
Aeroportuario.

. Al situar el tunel bajo los cauces de los barrancos, no se interfiere en ellos.

. Se situa la rasante del tinel por debajo de lo que sera el futuro enlace de
las Puntillas, por lo que tampoco se produce ninguna interferencia entre
ambos proyectos.

Inconvenientes:

. Una complejidad técnica y por tanto un mayor coste econdmico ademas de
un aumento en el tiempo de ejecucion.

. En el caso de la estacion de El Carrizal, con el nuevo trazado, los andenes
se sitlan a una cota inferior a lo previsto inicialmente, lo que empeora la
comodidad para el usuario, no obstante, esto se resuelve incluyendo un
mayor numero de elementos electromecanicos que reducen dicha
afeccion.

5.9.2. Plantay alzado — trazado final del tramo 4
. PTE-21

El trazado en la salida del Aeropuerto se aleja de la GC-1 para evitar el nuevo
enlace viario a El Carrizal que estaba en fase de estudio en el momento de la
redaccion del documento. Y el trazado, tal y como ya se ha comentado, se
dispone a cielo abierto.

. PC

El trazado del Tramo 4 desde el punto kilométrico 26+100 hasta el final, se
modifica con respecto al planteado en el PTE-21, separandose del aeropuerto y
acercandose a la actual autovia GC-1.

Este ajuste afecta igualmente al inicio del Tramo 5, la conexidn con el tramo 4
se sitia mas al sur y desplazada 35 m hacia el este. El trazado, pasado la
estacion de El Carrizal, se dispone en falso tunel.

o Justificacion técnica

Los ajustes producidos son objeto de permanecer fuera de los limites impuestos
por las servidumbres aeroportuarias y dar cumplimiento de esta forma a la
normativa del PTE-21, articulo 25.4 en referencia con la coordinacion con AENA
y el articulo 25.5 con Aviacidn Civil.
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Inconvenientes: No se dan aspectos que emperoren la solucion prevista en el
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Imagen trazado en planta del Tramo 4 a la salida del aeropuerto PC

Imagen trazado en planta del Tramo 4 a la salida del aeropuerto PTE-21
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5.10. Tramo 5

5.10.1. Alzado y seccion tipo. Cruce del Poligono industrial de Arinaga
= PTE-21

El cruce del ferrocarril en el poligono industrial de Arinaga se realiza en falso
tunel.

= PC
El trazado se proyecta en viaducto.
o Justificacion técnica

Debido al cruce con los tres barrancos existentes en la zona, barranco de
Espinales, Canal de Balos y barranco del Polvo, asi como a los colectores en
gravedad que transcurren transversalmente al trazado se hacia necesario
profundizar el tinel considerablemente respecto de la solucion prevista en el
PTE-21. Dado que se trataba de un falso tlnel ejecutado a cielo abierto (se
descartd la ejecucion de un falso tinel mediante cut&cover con pantallas por la
existencia de un nivel rocoso que impediria la ejecucion de estas) se hacia
necesario realizar una trinchera, que debido a la gran profundidad del tunel y
a las necesidades de estabilidad de los taludes de excavacidn, alcanzaria una
anchura en superficie del orden de 40 metros.

Ello tenia las siguientes implicaciones:
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Afeccion directa a los viales que se estaban ejecutando dentro
de las obras de "Remodelacion y Construccion de Enlaces y Vias
de Servicio. Carretera GC-1 p.k. 23+080 AL 28+500. Tramo
Agiiimes-Santa Lucia"” asi como a la calle de Acacias del
Poligono de Arinaga, implicando la demolicion de estos y su
posterior reconstruccion.

Necesidad de desvios importantes de los ramales orientales de
conexion con la GC-1 en el nudo tipo trébol de Arinaga en el
cruce con el Canal de Balos, asi como de otras calles y carreteras
como la GC-100, calle de Acacias, calle de los Cactus, con las
correspondientes afecciones a usuarios.

Afeccion a todos los servicios existentes en la zona, la mayor
parte de los cuales estan siendo repuestos en la actualidad en
las obras que se estan llevando a cabo de "Remodelacion y
Construccion de Enlaces y Vias de Servicio. Carretera GC-1 p.k.
23+080 AL 28+500. Tramo Agiiimes-Santa Lucia”.

A la salida del tunel de Arinaga se debe dar continuidad a
algunas obras de drenaje existentes bajo la autopista GC-1 en
una zona en la que el ferrocarril transcurre en trinchera. En
reunion mantenida con el Consejo Insular de Aguas de Gran
Canaria, manifestaron su inquietud ante la posibilidad de
realizar una obra de drenaje transversal elevada sobre el
ferrocarril.

La solucion adoptada ademas de solucionar o minimizar algunos de los
problemas planteados anteriormente, presenta las siguientes ventajas:

Mejora considerable del balance de tierras pasando de un
excedente de tierras en la solucion del tinel, préximo al millén
de metros clbicos de tierra, a una solucion de un balance
equilibrado. Lo que es acorde con las directrices que recoge el
PTE-21.

Reduccion significativa de la inversidon, en cumplimiento de la
Orden FOM/3317/2010, de 17 de diciembre, por la que se
aprueba la Instruccion sobre las medidas especificas para la
mejora de la eficiencia en la ejecucion de las obras publicas de
infraestructuras ferroviarias, carreteras y aeropuertos del
Ministerio de Fomento.

Reduccion significativa de los costes de mantenimiento de la
infraestructura al eliminarse todas las instalaciones del tunel
como iluminacion, ventilacion, etc. Cumplimiento Orden

FOM/3317/2010, de 17 de diciembre, por la que se aprueba la
Instruccion sobre las medidas especificas para la mejora de la
eficiencia en la ejecucion de las obras publicas de
infraestructuras ferroviarias, carreteras y aeropuertos del
Ministerio de Fomento.

Plazos de ejecucion mas cortos. Cumplimiento articulo 24.3 del
PTE-21.

Es posible su ejecucion con muy pocas afecciones provisionales.

Soluciéon consensuada con el area de carreteras del Gobierno de
Canarias, en cumplimiento del Articulo 25.- Coordinaciéon con
otras infraestructuras. (NAD). Punto 2. del PTE-21.

Ventajas: menor afeccion a los viarios, servicios afecctados y por tanto, a los
usuarios de la zona.

Ademas, la solucidn constructiva se simplifica, reduciendo costes y plazo de
ejecucion de la obra.

Inconvenientes: mayor afeccion paisajistica en la zona, pero, dado que se trata
de un entorno industrial con un valor paisajistico bajo, no se considera un
aspecto tan relevante que mitigue las ventajas que esta solucién aporta.
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Imagen trazado en planta del Tramo 5 en su paso por el poligono
industrial de Arinaga PTE-21
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/Imagen trazado en planta del Tramo 5 en su paso por el poligono
industrial de Arinaga PC

5.10.2. Trazado. Planta y alzado. Zona anterior a la estacién de Arinaga

= PTE-21

El trazado del PTE21, no contempla en la estacion de Arinaga aparatos de via.

El trazado afecta al enlace de viario de incorporacion a la GC-1, ya que en el
momento de redaccion del PTE-21 estaba en construccion o no se habia
ejecutado.

= PC

Se desplaza y se gira el eje de trazado hacia el este.

o Justificacion técnica

Dos objetivos: ampliar la longitud de recta en la estacion de Arinaga necesaria
para colocar los aparatos de vias en la estacidon. Por otro lado, se desafecta el
enlace de incorporacion a la GC-1 recientemente construido del "Enlace de

Arinaga"

y que el PTE-21 lo afectaba.

En todo momento el citado ajuste se mantiene dentro de la zona de proteccidn
de la infraestructura definida en el PTE-21, en cumplimiento del articulo
24.2.b del PTE-21.

Solucion

consensuada con el area de carreteras del Gobierno de Canarias, en

cumplimiento del Articulo 25.- Coordinacidon con otras infraestructuras. (NAD).

Punto 2.

Del PTE-21.
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Imagen trazado en planta previo a la estacion del poligono
industrial de Arinaga PTE-21
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/Imagen trazado en planta previo a la estacion del
poligono industrial de Arinaga PC

5.10.3. Seccidn tipo estacion de Arinaga
= PTE-21
La estacidn del poligono industrial de Arinaga se contempla en falso tunel.
= PC
La estacidn del poligono industrial se dispone en viaducto.
o Justificacion técnica

La estacion del Poligono Industrial de Arinaga, en consecuencia, con lo
expuesto anteriormente, pasa de ser una estacién en superficie a estacion en
viaducto.

Ventajas: Se simplifica el sistema consrtuctivo,consecuentemente, el coste de Ila
inversion asi como el plazo de ejecucion de la obra.

Inconvenientes: El nivel de andenes se sitla entre +7 y +11 m respecto a la
rasante del terreno, lo que conlleva un mayor recorrido para el usuario, hecho
resuelto dotando a la estacion de un mayor numero de elementos
electromecanicos.

El nivel de andenes se encuentra mas expuesto a los vientos predominantes de
la zona, para mitigar este inconveniente para las usuarios, se disponen
mamparas de proteccion.
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Imagen seccion transversal estacion P.l.Arinaga PC

5.10.4. Enlace viario de acceso a la estacion de Vecindario
= PTE-21

El acceso viario a la estacion de Vecindario se realiza desde el paso a nivel que
une el nucleo de Vecindario con la carretera de Pozo lzquierdo, disponiendo un
paso superior sobre las vias ferroviarias para acceder al lado mar de la estacidn.

= PC

La solucidn prevista en el PTE-21 no se considera adecuada ya que obligaba a
rellenar la zona de implantacion de la estacidon en torno a 7 m para situarla a
la cota del paso superior. Se opta por disponer la estacidon en el nivel de la
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rasante de terreno natural y disponer el acceso desde la glorieta de conexion de
la GC-1 con la carretera de Pozo lzquierdo.

o Justificacion técnica

En virtud del articulo 25.3 de la normativa del PTE-21, en que se indica: "los
proyectos que afecten a la red de carreteras de interés general deberan contar,
previamente a su aprobacion, con el informe favorable de la Consejeria de
Obras Publicas y Transportes".

Una vez adoptada la solucion anteriormente indicada de disponer la estacion a
cota del terreno natural, se tuvo que consensuar con el Gobierno de Canarias la
solucion del acceso viario a la estacion puesto que afecta a la GC-1.

El citado enlace, sufre, hoy por hoy, en algunos momentos, embotellamientos
por la cantidad de usuarios que emplean dicho acceso a Vecindario. Esta
circunstancia conllevd a que la citada Direccion General de Infraestructura
Viaria exigiera que se aumentara la longitud del carril de desaceleracion de la
GC-1, para evitar que un posible aumento de la demanda de usuarios a
consecuencia de la instalacion de la estacion ferroviaria afectara en mayor
medida a la autopista. Por lo que se proyecta un nuevo enlace con una glorieta
desplazada hacia el norte.

Enlace que cuenta con informe favorable de la Direccion General de
Infraestructura Viaria del Gobierno de Canarias.

Ventajas: En la propuesta inicial el movimiento de tierras es mayor puesto que
toda la zona del Kiss&ride se dispone en el nivel del paso superior, por lo que
habia que rellenar toda esa area. Ademas, la nueva soluciéon supone una mayor
integracion en el territorio.

Se soluciona el problema existente en el acceso a Vecindario desde el sur al
ampliar la longitud del viario de desaceletacion.

Inconvenientes: El ambito de actuacion es mayor del previsto, lo que supone un
incremento de los costes.

Imagen trazado viario de acceso a la estacion de Vecindario PC

5.10.5. Alzado y seccibn tipo. Cruce con la GC-1 en el enlace de Juan Grande

PTE-21
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El cruce de la linea del ferrocarril tanto con la GC-1 como con la GC-500 esta
previsto mediante falso tunel.

= PC
Se pasa a realizar dicho cruce mediante un viaducto y una pérgola.

Coincide con el Nudo de Interseccion con la carretera GC-500, afectando de
forma directa no solamente al tronco de la autopista GC-1 (doble calzada con 3
carriles de ida y otros 3 de vuelta) sino también a la carretera GC-500, al ramal
de salida de la autopista GC-1 sentido Las Palmas de Gran Canaria hacia la
carretera GC-500 sentido Juan Grande y al ramal de incorporacion a la
autopista GC-1 sentido Las Palmas de Gran Canaria desde la carretera GC-500
sentido Vecindario. El enlace presenta la tipologia de trébol completo.

La soluciéon en tunel suponia la ejecucion de la obra en dos fases con los
consiguientes desvios de la GC-1 y de los enlaces existentes. Ademas, la
ejecucion del tunel es mucho mas costosa que la solucion en viaducto pudiendo
establecerse la comparacion con la solucién del viaducto en el orden del 200%.

En el cruce del ferrocarril en viaducto con la autopista GC-1 se modifica
ligeramente el trazado para minimizar el esviaje del cruce.

o Justificacion técnica

- Mejora el balance de tierras reduciendo el excedente.

- Reduccion significativa de la inversion en cumplimiento de Ia
Orden FOM/3317/2010, de 17 de diciembre.

- Reduccion significativa de los costes de mantenimiento de la
infraestructura al eliminarse todas las instalaciones del tunel
como iluminacion, ventilacion, etc. Cumplimiento Orden
FOM/3317/2010, de 17 de diciembre

- Plazo de ejecucion mas cortos. Cumplimiento articulo 24.3 del
PTE-21.

- Es posible su ejecucion con muy pocas afecciones provisionales.
Las afecciones a la autovia por las situaciones provisionales
debidas a la ejecucion del falso tunel se reducen notablemente
con la ejecucion del viaducto.

- Solucidon consensuada con el area de carreteras del Gobierno de
Canarias, en cumplimiento del Articulo 25.- Coordinacién con
otras infraestructuras. (NAD). Punto 2. del PTE-21.

El Unico inconveniente que podria alegarse a la solucion en viaducto frente a la
solucion en tunel es la de afeccion que produce en el paisaje. Obviando que la
percepcion de esta afeccion puede tener una valoracion muy subjetiva, es un
hecho objetivo que el paisaje presente en esta zona, tal y como establece Plan
Territorial Especial sobre el Paisaje de Gran Canaria PTE-5, podria calificarse de
paisaje antropizado de la Infraestructura Viaria tipo |, debido a la presencia de
la autopista GC-1. Por lo tanto, en todo caso la posible gravedad del impacto
visual se encontraria atenuada por la calidad del paisaje existente.

Por otro lado, la construccion del falso tinel tiene el inconveniente ambiental
de requerir unos movimientos de tierras mucho mayores que el cruce mediante
viaducto y pérgola, y de presentar un balance de tierras mucho mas
desequilibrado, puesto que en la opcion de viaducto y pérgola podrian
utilizarse los excedentes de tierra del resto del tramo para materializar los
terraplenes de acceso a la estructura al mismo tiempo que reduce el volumen
de excavacion al eliminarse el falso tunel.

ALTERMATIVA 1 ALTERMATIVA 2
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Fuente: Estudios previos PC tramo 5. (uadro comparativo del estudio de las dos alternativas.

PROYECTO DE LA INFRAESTRUCTURA FERROVIARIA ENTRE LAS PALMAS DE GRAN CANARIA'Y MASPALOMAS Y ELEMENTOS ASOCIADOS



ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL. FASE A
Pdagina 90

5.11. Tramo 6

5.11.1. Trazado. Alzado tramo 6
= PTE-21

En el entorno del pk 47+400 existe la afeccion a la GC-1 y a un cauce.
= PC

En el PC se trata de bajar al maximo la rasante para eliminar o minimizar tal
afeccion.

o Justificacion técnica

Imagen trazado en planta del tramo en su cruce con la G(-500 y
G(C-1 PTE-21 Se desplaza el emboquille de la salida del tinel n21 del tramo y se libera la

zona problematica, mejorando la funcionalidad del trazado, su construccidon y

su coste econémico.

Hay que destacar que la pendiente finalmente adoptada en el primer tunel es
de 6,50 milésimas, mejorando notablemente el drenaje de este.

REPTF%::"%‘EE“;, = T ; \‘
PK=  47+429.345 OD- 52
Cv= 4.
. 0 oo —| VIADUCTO L=70m
W= 0.011 L =105m —y,—
Lv= 170.243 [
D= -0,242 I/ [
AUTOP!
GC-1 /
RSN SO | T .
iy Bvee” 4 LINEA FERROVIARIA ENTRE LAS PALMAS OE i FZ— e % . / / Al
WA ey S ‘GRAN CANARIA Y MASPALOMAS i B —\
5 BN : .ﬂigg;anews.susun.“ < '“’;‘,f

Imagen perfil longitudinal trazado Tramo 6 PTE-21

Imagen trazado en planta del tramo en su cruce con la
GC-500y G(C-1 PC
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Imagen perfil longitudinal trazado Tramo 6 PC

5.11.2. Trazado. Alzado tramo 6
= PTE-21

Barranco del Pinillo y barranco del 47+735 se disponia sendos viaductos.
= PC

En el PCse dispone un viaducto de menor longitud sobre el barranco del Pinillo
y un paso inferior al paso del barranco del 47+735.

o Justificacion técnica

El anterior ajuste (emboquille de salida del tunel que pasa debajo de la GC-1)
tiene como consecuencia inmediata que el paso por los barrancos posteriores
(EI Pinillo y el situado en el pk 47+735) se realiza con una rasante mucho mas
baja, lo cual disminuye la longitud del viaducto previsto sobre el primer
barranco y que el segundo no sea necesario sino disponer un paso inferior que
funcionara como paso inferior y obra de drenaje. Se reduce de esta forma el
plazo de ejecucidn, asi como los costes de la obra.

Este ajuste del perfil longitudinal se plantea limitando en todo momento el
desmonte del pk 48+000 a alturas que no superen los 18 m, siempre
cumpliendo con el articulo 24 del PTE-21.

5.12. Revision Parcial del PTE-21

Con fecha de 10 de noviembre de 2015, se publica en el BOC el DECRETO
358/2015, de 9 de noviembre, por el que se dispone la suspension, para
ambito territorial concreto, de la vigencia del Plan Insular de Ordenacion de
Gran Canaria y del Plan Territorial Especial del Corredor de Transporte Publico
con Infraestructura Propia y Modo Guiado entre Las Palmas de Gran Canaria y
Maspalomas (PTE-21), entre los pp.kk. 49 y 56 del trazado del PTE-21, con el
objeto de viabilizar la ordenacion de un equipamiento turistico
complementario en dicho ambito, y se aprueba una norma cautelar transitoria
que garantice la continuidad del trazado ferroviario en el término municipal de
San Bartolomé de Tirajana, Gran Canaria.

Se incorporan como normas transitorias del PTE-21 aplicables hasta la efectiva
revision de este, y sustitutivas de las normas suspendidas, el contenido del
documento denominado “Analisis de la alternativa: Actuacion conjunta de la
linea ferroviaria bajo la futura travesia urbana G(-500 y anteproyecto de la
estacion ferroviaria de Playa del Inglés", realizado por Ineco como asistencia
técnica de la Consejeria de Transportes del Cabildo de Gran Canaria.

La traza ferroviaria prevista por el PTE-21 atravesaba por completo la parcela de
El Veril, localizandose ademas una de sus estaciones ferroviarias, la de Playa del
Inglés, en su interior.

Dicha circunstancia imposibilitaba la implantacion de un equipamiento
turistico (parque tematico) en dicha parcela, equipamiento que viene ya
previsto desde el PGO de San Bartolomé de Tirajana, asi como también en el
PI0/GC vigente, el PTP-9 actualmente en aprobacion provisional.

La Revision Parcial afecta parcialmente al tramo 6 "El Berriel (Barranco Hondo)
—Playa del Inglés (El Cafiizo)" y tramo 7 “Playa del Inglés (El Cafiizo) — Estacion
de Meloneras (Faro de Maspalomas)” de la plataforma ferroviaria, ademas de
afectar integramente a la estacion ferroviaria de Playa del Inglés (El Veril).

Actualmente, la Revision Parcial del Plan Territorial Especial de Ordenacion del
Corredor de Transporte Publico con Infraestructura Propia y Modo Guiado entre
Las Palmas de G.C. y Maspalomas (REV-PAR_PTE-21) cuenta con la aprobacion
inicial.

Dicho plan tiene por objeto:

Posibilitar una modificacion del trazado del corredor de dicha linea
ferroviaria entre el PK=49+000 y PK=56+000, y también de la estacion-
intercambiador de Playa del Inglés, para reducir de forma considerable la
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afeccion territorial del area de oportunidad de La Maleza, a los efectos de
desarrollar una oferta complementaria altamente cualificada en dicho
ambito clasificado como urbanizable.

. Eliminar posibles inconvenientes técnicos relacionados con la ejecucion de
la linea ferroviaria en el subsuelo de las areas residenciales de San
Fernando de Maspalomas, y producir un ajuste considerable de los costes
en la ejecucion de este tramo.

Del resultado del analisis de las diferentes alternativas recogidas en el
documento de la tramitacion de la REV-PAR_PTE-21, se selecciona la
denominada Alternativa 1, cuyas principales caracteristicas quedan recogidas
en la siguiente tabla:

ALTERMATIVA 1

TIPOLOGIA DE SECCION Longitud total {m}) o
Tramos via doble
Tanel Mina 830 1248
Superficie 720 10,83
Wiaducto 160 241
Falso Tanel 500 T7.652
TIFOLOGIA DE SECCION Longitud total {m) %
Tramos via Unica
Tunel Mina 450 677
Falso Tanel 3060 &0,00

LAS PALMAS DE
GRAN CANARSA

El origen del tramo de la REV-PAR_PTE-21, se sitia en los margenes de la GC-1
sin afectar a su estructura. Al llegar al enlace de la GC-1 con Playa del Inglés, la
via del ferrocarril discurre de forma sensiblemente paralela al ramal de enlace
que une la GC-1 con la GC-500, bordeando el area de La Maleza y
disminuyendo, por tanto, la afeccidn a este ambito.

Una vez atravesado el barranco de La Maleza, la estacion de Playa del Inglés se
sitia, en gran medida, bajo la glorieta que enlaza la GC-500 con la calle de el
Escorial. A partir de este punto, el ferrocarril tiene una gran afeccidn sobre la
GC-500 por discurrir soterrado bajo el sistema general viario evitando
afecciones al resto de la poblacion. Este hecho permite actuar sobre la carretera
afectada restituyéndola en su funcion principal de servir como soporte para el
transporte de personas y mercancias, al tiempo que se introducen
modificaciones a la misma bajo criterios de movilidad urbana sostenible.

Comparativa trazado PTE-21(verde) con el trazado NN.TT de la Suspensién Parcial del PTE-21 (rojo)
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Ventajas: Al situar el trazado del entorno del Veril bajo la GC-500 se integra
mejor en la trama urbana favoreciendo la intermodalidad. Se facilita la
reordenacion de la GC-500 aportandole un caracter mas urbano. La estacion
ferroviaria aloja la estacion de guaguas lo que la convierte en el gran
intercambiador del sur de la isla. Se evita ocupar la parcela de la Maleza, que
obligatoriamente se debia canalizar el barranco para evitar inundaciones. El
trazado ya no pasa bajo edificacipnes en el area de San Fernando, evitando
descontentos entre la poblacion. Se produce una menor afeccion a la
depuradora.

Inconvenientes: El tramo en tunel tiene mayor longitud que el previsto
inicialmente, lo que puede encarecer las obras asi como ampliar el plazo de
ejecucion y los movimientos de tierras.

5.13. Tramo 7

5.13.1. Trazado y seccion tipo tramo 7

. PTE-21

El trazado del PTE-21 contempla una seccion tipo en doble via.
. PC

En el documento "ESTUDIO DE EXPLOTACION DEL TREN EN GRAN CANARIA.
ACTUALIZACION DE LOS INDICADORES DEL SISTEMA A LOS NUEVOS ESCENARIOS"
elaborado por Ineco, se establece el trazado entre las estaciones de Playa del
Inglés y Meloneras en via Unica.

o Justificacion técnica

Al igual que el tramo entre Santa (atalina y San Telmo, en el documento
anteriormente mencionado, se concluye que la distancia entre ambas
estaciones es muy reducida por lo que, el tren puede funcionar a modo de
lanzadera sin que sea necesario el cruce de dos trenes en via general.

Esto reduce considerablemente el coste de la obra, el plazo de ejecucidn, asi
como se minimizan las afecciones.

Imagen seccion tipo tramo final PTE-| Imagen seccion tipo PC
21

5.13.2. Trazado. Estacion de Meloneras
= PTE-21

En el PTE-21, la estacidon esta planteada con via doble pasante de forma que
tras la estacion se realiza la maniobra de inversion.

= PC

La configuracion de la estacion se modifica, de ser una estacion de vias
pasantes y andenes laterales, pasa a ser una estacion término con andenes en
u.

o Justificacion técnica

Debido a la futura demanda y la ocupacion de la obra, finalmente se opta por
eliminar las vias mango tras la estacion, realizando la maniobra de inversion
antes de entrar a la estacion o a la salida de esta. Esta decision supone un
ahorro econdmico puesto que se reduce la longitud de la via ademas de reducir
la afeccion a los usuarios de la zona.

Ventajas: Se reduce la longitud de la linea, reduciendo movimientos de tierras,
mayor longitud del tinel en la zona cercana a la costa con el inconveniente del
nivel freatico, se reduce el coste de inversion.
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Inconvenientes: La solucidn propuesta no supone ningln inconveniente con En la Orden 3614, de 16 de junio de 2010, por la que aprueba definitivamente
respecto a la propuesta inicial el Plan Territorial Especial del corredor de transporte publico con infraestructura

propia y modo guiado entre Las Palmas de Gran Canaria y Maspalomas (PTE-
21), en la isla de Gran Canaria, en su articulado se indica:

Articulo 21. Ambito territorial 7. Comprende la zona de Dominio Piblico
inmediata a la linea ferroviaria en la que se sitdan las cocheras y talleres del
sistema ferroviario, asi como las instalaciones necesarias para la explotacion de
las mismas (accesos, sub-estacion eléctrica, aparcamientos, servicios de apoyo,
etc.)

MASPALOMAS

= PC

La implantacion de los talleres y cocheras se realiza en la misma parcela que la

Imagen trazado en planta final de la| Imagen trazado en planta Tramo 7 planteada en el PTE-21. De igual forma, los viales de acceso.

linea PTE-21 en el entorno de la estacion de
Meloneras PC El acceso rodado se realiza con la prolongacion del vial de acceso a la estacidn

de Vecindario hasta la parcela de los talleres y cocheras, contando con acceso
desde la glorieta de conexién con la GC-1.

Imagen planta de andenes estacion de | Imagen planta de andenes estacion

Meloneras PTE-21 de Meloneras PC
i
5.14. Talleresy cocheras Imagen de plano de detalle, ambito territoriales especificos del PTE-21
= PTE-21
En los planos de ordenacion del documento no se representan los viales de ‘ . !
acceso a los talleres y cocheras se entiende que, por un error involuntario, si | — T e
estan referenciados en la memoria justificativa, en la normativa, asi como en —f(@ oy J—
los planos de informacion A.8, tanto en la planta como en los alzados. 3 —— T

Memoria justificativa: apartado B.7.2.2.9. Estacidon de Vecindario.

@aoee

Sy,

“Desde el vial de acceso al aparcamiento de la estacion existe la posibilidad de
prolongar dicho vial para acceder a la zona de cocheras y talleres previsto para (]| T = /
el nuevo sistema ferroviario."”
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Imagen de plano estudio-definicion Talleres y Cocheras del PTE-21

/Imagen del plano de conjunto del PC

Ventajas de la solucion adoptada: se mejora la conexion desde la estacion y
desde la GC-1 permitiendo un acceso directo tanto para las vehiculos privados
como para vehiculos especiales durante la ejecucion de la obra.

Inconvenientes: supone un mayor coste de ejecucion de la obra.
5.15. Elementos auxiliares de la linea

5.15.1. Pozos de ventilacién y salidas de emergencia
. PTE-21

En el PTE-21 no se contempla ningln pozo ni salidas de emergencia dado que
el nivel de detalle del documento no alcaza a esa definicion.

. PC

Se incorporan en todos los proyectos todos los pozos de ventilacion y salidas de
emergencias necesarias para el correcto funcionamiento de los tuneles de la
actuacion.

o Justificacion técnica

Los proyectos se redactan de acuerdo con los criterios y requisitos técnicos de
seguridad que establece la Especificacion Técnica de Interoperabilidad (ETI) de
Seguridad en tuneles ferroviarios (Reglamento (UE) n® 1303/2014, la Norma
Adif Platadforma (NAP) 2-3-1.0+M1 de tineles asi como el REGLAMENTO (UE) No
1303/201%4 DE LA COMISION de 18 de noviembre de 2014 sobre la especificacion
técnica de interoperabilidad relativa a la «seguridad en los tuneles ferroviarios»
del sistema ferroviario de la Unidn Europea.

De acuerdo a la ETI mencionada, se define como zona segura o area de rescate,
a un espacio de supervivencia temporal, dentro o fuera del tunel, para que los
pasajeros y el personal del tren se refugien tras ser evacuados de un tren,
aplica en tuneles de mas de 1.000 m de longitud. Ademas, en la Normativa de
Adif de Plataforma (NAP) de tineles, es condicion necesaria, ubicar en la zona a
cielo abierto cercana al punto de lucha contra incendio, una superficie minima
de 500 m?2 con acceso viario, con la doble funcion de lucha contra el fuego y
evacuacion de pasaje y tripulacion, equivalente a la zona segura anteriormente
descrita. Zonas dispuestas en todos los tramos de tinel de la linea ferroviaria.

Todas estas zonas formaran parte del ambito territorial 8, definido en el
articulo 22 del PTE-21:

4. Comprende la zona de Dominio Publico inmediata a la linea ferroviaria en la
que se sitian las instalaciones necesarias para la explotacion de la misma (sub-
estaciones eléctricas, locales de sernalizacion y comunicaciones, salidas de
emergencia y ventilacion, servicios de apoyo, etc.). Se incluyen en estas dreas:

- Los terrenos necesarios para la implantacion de sub-estaciones eléctricas.
- Las salidas de emergencia y ventilacion y las zonas de acceso a las mismas.
- Los locales técnicos de senalizacion y comunicaciones.

- Otros locales técnicos (bombeo, etc.).

5. Lla finalidad de la ordenacion en este ambito ha de ser la implantacion de
las instalaciones auxiliares necesarias a lo largo del trazado para posibilitar la
explotacion del nuevo sistema ferroviario.

Las ventajas de la solucidn del PC radican en la seguridad para las usuarios y en
el cumplimiento de la normativa vigente. De cara a la ejecucidn de la obra, el
contar con las salidas de emergencia pueden suponer una ayuda a la hora de
entrar/sacar materiales.

Son desventajas, el mayor coste econdmico, el mayor movimiento de tierrasy el
mayor tiempo de ejecucion de la obra puesto que suponen mayores superficies
construidas. Y, sobre todo, una mayor afeccion al entorno de cada una de las
salidas/pozos.

5.15.1.1. Tramo 1

Se incorporan cuatro salidas de emergencia y dos pozos de ventilacion en el
tramo 1. Se localizan en los siguientes puntos kilométricos:
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- P.K. 0+350 salida de emergencia

- P.K. 1+200 salida de emergencia y pozo de ventilacion

- P.K. 2+000 salida de emergencia

- P.K. 2+880 salida de emergencia y pozo de ventilacion

POZO DE VENTILACION

- P.K. 5+656 salida de emergencia, area de rescate y pozo de ventilacion

- P.K. 6+340 salida de emergencia, area de rescate y pozo de ventilacion

- P.K. 8+160 salida de emergencia, area de rescate y pozo de ventilacion

- P.K. 8+960 salida de emergencia y area de rescate

- P.K. 9+850 salida de emergencia y area de rescate

- P.K. 10+870 salida de emergencia, area de rescate y pozo de ventilacion

- P.K. 11+853 salida de emergencia y area de rescate

/Imagen ubicacion en planta salida
de emergencia P.K. 0+350

Imagen ubicacion en planta del pozo y
salida de emergencia P.K. 1+200

POZO DE VENTILACION

Acceso 7\
emergencia - ventilacién (@ G-
! s S O

Imagen salida de emergencia en el
P.K. 8+260 del PTE-21

Imagen salida de emergencia en el P.K.
10+600 del PTE-21

Imagen ubicacion en planta de /la
salida de emergencia P.K. 2+000

Imagen ubicacion en planta del pozo y
salida de emergencia P.K. 2+880

5.15.1.2. Tramo 2

En este tramo, el PTE-21 si contemplaba la ubicacién de dos salidas de

emergencia y pozos de ventilacion.

En el proyecto constructivo del tramo se proyectan ocho estructuras:

- P.K. 4+460 salida de emergencia, area de rescate y pozo de ventilacion

=1 AN 1 42
| SALIDA DE EMERGENCIA N°1 { i
|

| POZO DE VENTILACION N° 1

Imagen salida de emergencia, drea
de rescate y pozo de ventilacion
P.K. 4+460 del PC

Imagen salida de emergencia y drea de
rescate P.K. 5+656 del PC
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.| SALIDA DE EMERGENCIA M3 —F
< | _POZ0 DE VENTILACION N° 2
| POZ0 AUFIOAR TUNELADCRA

| SALIDA DE EMERGENCIA N°4
| POZO DE VENTILACION N°3

e
i b S
TEETL TR . Tk B

Imagen salida de emergencia, drea
de rescate y pozo de ventilacion
P.K. 6+340 del PC

Imagen salida de emergencia, drea de
rescate y pozo de ventilacion P.K. 8+160 del
pC

| SALIDA DE EMERGENCIA N°7 |,

N

. o

- _,.// s AN
P et i \
B — vl ]

ERGENCIANG | /)
——/ o,

Imagen salida de emergencia, drea
de rescate y pozo de ventilacion
P.K. 10+870 del PC

/Imagen salida de emergencia y drea de
rescate P.K. 11+853 del PC

/Imagen salida de emergencia y
drea de rescate P.K. 8+960 del PC

Imagen salida de emergencia y drea de
rescate P.K. 9+850 del PC

5.15.1.3. Tramo 3

Se incorporan tres salidas de emergencia con sus zonas seguras asociadas y dos

pozos de ventilacion.

Las zonas seguras tienen acceso rodado para la intervencion de los servicios de

emergencias.

Localizacion de las salidas de emergencia:

- P.K. 13+942 salida de emergencia y camino de acceso

- P.K. 14+155 salida de emergencia a la galeria de evacuacion, sin salida

al exterior

- P.K. 15+155 salida de emergencia, area de rescate y camino de acceso

- P.K. 16+320 salida de emergencia

- P.K. 16+567 salida de emergencia

Pozos de ventilacion:

- P.K.13+912

- P.K. 16+500
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‘\, gt 1
s Ty CAMINO DE ACCESO | '
.| A SALIDA DE EMERGENCIA |\,
EN PK 301+150
4 T T T
i b PK 0
7

SALIDA DE
EMERGENCIA

POZO DE VENTILACION
PK 301+120

GALERIA DE
EVACUACION

i
ILAS P, i
- ALMAS DE
\ L7 GRAN canarys

*/| GALERIA DE CONEXION
K. 30 5

85

PC

Imagen salida de emergencia y camino de
acceso P.K. 13+942 y pozo de ventilacion
del P.K. 13+912 del PC

Imagen salida de emergencia a galeria
de evacuacion P.K. 14+155 del PC

i
:
;

PK.302+210

-2 EMBOQUILLE .=

S

SO
ViAS GENERALES
i

P 3020385

NEL ARTIFICIAL

S

SALIDA DE EMERGENCIA
P.K. 303+320

K

S - 5

Imagen salida de emergencia, drea de
rescate y camino de acceso P.K. 15+155
del PC

Imagen salida de emergencia P.K.
16+320 del PC

PANTALLA TUNEL
DE TELDE

POZO DE VENTILACION
P K. 303+700

! SALIDA DE EMERGENCIA | -
P.K. 303+730 :

/Imagen salida de emergencia P.K. 16+567 y pozo de ventilacion P.K. 16+500 del

5.15.14. Tramo 4
. PTE-21
En el tramo se contemplan cuatro salidas de emergencia en los siguientes PK:
- P.K. 20+680
- P.K. 21+260
- P.K. 24+560

- P.K. 25+380
. PC

Se produce un aumento y reajuste de la ubicacion de las salidas de emergencia
y zonas seguras asociadas y de los pozos de ventilacion.

Las salidas de emergencia se ubican en los siguientes PP.KK:
- P.K. 21+115 salida de emergencia con area de rescate
- P.K. 21+866 salida de emergencia, area de rescate y pozo de ventilacion
- P.K. 22+250 salida de la galeria de evacuacion y area de rescate
- P.K. 22+765 salida de emergencia a galeria de evacuacion
- P.K. 24+764 salida de emergencia a galeria de evacuacion

- P.K. 25+065 salida de emergencia a galeria de evacuacion

P.K. 25+464 salida de emergencia a exterior desde galeria de evacuacion
y pozo de ventilacion

P.K. 25+866 salida de emergencia a galeria de evacuacion

P.K. 26+366 salida de emergencia a exterior desde galeria de evacuacion
y area de rescate

P.K. 26+507 salida de emergencia a exterior
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5.15.1.5. Tramo 5

Al no contar con ningun tunel en el trazado del tramo 5, no se precisan de
salidas de emergencia o pozos de ventilacion

5.15.1.6. Tramo 6

En el Tramo 6 se disponen las siguientes salidas de emergencia y areas de

rescate

. P.K. 46+950

P.K. 47+600
. P.K. 48+160
. P.K. 48+950
. P.K. 49+100

Q0E+e0q
(|| aEmwanEEEEy
00F+£0G

PLATAFORMA DE EMERGENCIA |
BOCA ENTRADA TUNEL n” 1
600 m*

ENpgpan l“l.'.'
&,
b/
."...'
ll',."..
EEEEE]

520 m*

[P\ (1 (]
) PLATAFORMA DE EME}
BOCA SALIDA TUNH

o
1
RGENC|
Ln°1

/Imagen salida de emergencia y
drea de rescate P.K. 46+950

Imagen salida de
rescate P.K. 47+600

emergencia y drea de

" | || PLATAFORMA DE EMERGENCIA] *
( SN

7| BOCA ENTRADA TUNEL n° 2
Wl 500 m*

\\ SN

TUNEL N2
P_K_ FINAL 605+380,000

Imagen salidas de emergencia y areas de rescate PP.KK. 48+950 y 49+100

5.15.1.7. Tramo 7

Se presentan a contuacion los pozos de ventilacidn y salidas de emergencia del
tramo no afectado por la Revision Parcial del PTE-21.
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Imagenes de los pozos de bombeo y salidas de emergencia del PC

5.15.2. Pozos de bombeo
. PTE-21

En el PTE-21 no se contemplan los pozos de bombeo en tuneles ya que,el nivel
de detalle del documento no alcanza a esa definicion.

. PC

En el desarrollo de los trabajos de los proyectos constructivos se definen los
pozos de bombeo necesarios para desaguar las aguas de los tuneles si asi es
necesario.

o Justificacion técnica

En cumplimiento de la normativa sectorial, Norma Adif Platadforma 2-3-
1.0+M1 de tiineles y el REGLAMENTO (UE) No 1303/2014 DE LA COMISION de 18 de
noviembre de 2014 sobre la especificacion técnica de interoperabilidad relativa
a la «seguridad en los tuneles ferroviarios» del sistema ferroviario de la Unidn
Europea, se incorporan los elementos auxiliares necesarios para el correcto
funcionamiento de la linea ferroviaria.

En el proyecto constructivo, el disefio de la red de drenaje en la infraestructura
viene condicionado por los volimenes de agua que se prevén que se pueden
incorporar al tunel, especialmente, en los puntos bajos. Dichos volimenes

pueden ser de escorrentia e infiltracion o de vertidos accidentales. Es por este
motivo, que se hacen necesarios depdsitos de recogida y pozos de bombeo.

o Justificacion ambiental

Desde el punto de vista medioambiental, tiene las mismas ventajas e
inconvenitenes que los expuestos en el apartado referido a las salidas de
emergencia y pozos de ventilacion

5.15.21. Tramo 1
No se prevén pozos de uso exclusivo para bombeo.
5.15.2.2. Tramo 2
Se incorporan 1 pozo de bombeo ubicado en el P.K. 5+953
Superficie de ocupacién: 35 m?2

Movimientos de tierras: 1.281 m3excavacion / 203 m23 de relleno

No estdn previstos

Pozos de bombeo PTEZ1 Imagen pozo de bombeo P.K. 5+953

PC

5.15.2.3. Tramo 3
No se prevén pozos de uso exclusivo de bombeo.
5.15.24. Tramo 4

Se incorporan 3 estaciones de bombeo asociadas a depdsitos de aguas limpias 'y
de vertido:

- P.K. 22+925
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- P.K. 26+480
- P.K. 28+080

Superficie de ocupacion: 565 m2

Movimientos de tierras: 35.145 m3 excavacion. 29.702,2 m3relleno

Poblacion: Telde e Ingenio

TUNEL

ki =
] Tus000540800 |77 DEPOSITO |
EALSO TUMEL C&C RECOGIDA VERTIDOS

DEPOSITO
AGUAS LIMPIAS
o [EstaciBNDE}- =22 e,
i ) | BomBEO N¥1 (] 2

~ REPOSICION
CAMING 406+300

T Er

DEPOSITO

1 [ESTACION DE
/| BoMBEON®

AGUAS LIMPIAS

DEPOSITO
RECOGIDA DE
VERTIDOS

Imagen pozo de bombeo P.K. 22+925 PC

Imagen pozo de bombeo P.K.

26+480 PC
| —
220 |I I'Jr
ESTACION DE
DEPGSITO
5 L= AGUAS LIMPIAS
o I-'l'flj 5
CUARTOS
TECNICOS

Imagen pozo de bombeo P.K. 28+080 PC

5.15.2.5. Tramo 5

No se prevén pozos de bombeo.

5.15.2.6. Tramo 6
No se prevén pozos de bombeo.
5.15.2.7. Tramo 7

Se presentan a contuacidn los pozos de ventilacion y salidas de emergencia del
tramo no afectado por la Revisiéon Parcial del PTE-21.

— - SALIDA DE EMERGENCIA | . o .~

-
@ o 7

= / .._-
3 ={Gc-5100
B S—

e NS

/Imagenes de los pozos de bombeo del PC

5.15.3. Pozos de ataque-extraccion de tuneladora

El sistema constructivo de tinel con tuneladora tiene muchas ventajas frente al
tunel convencional en cuanto a afecciones en el nivel de superficie.

o Justificacion técnica

Entre los inconvenientes, ademas, de un mayor coste econdmico, es el precisar
de unas estructuras a modo de pozo que permitan introducir — extraer la
tuneladora, maxime en el caso en el que hablamos del tramo 2 en el que el
diametro de la misma ronda los 20 m. Menor afeccidon produciera la tuneladora
del tramo 1 puesto que al ser el trazado a via Unica, el didmetro se reduce a la
mitad.

Los trabajos en torno a los pozos, durante la fase de ejecucién de la obra,
supondran algunas molestias a la vecindand en cuanto a ruidos, grandes zonas
de acopios, etc.

Ejecutadas las obras, el nivel de superficie se restaurara en su estado original.
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5.15.3.1. Tramo 1
. PTE-21

El PTE-21 no contempla ninguno de los pozos necesarios para introducir-
extraer la tuneladora.

. PC
Pozo extraccion

Dado que la ejecucion del tunel se producira con inicio en el entorno de la
estacion de San Telmo y finalizacién, en Santa Catalina, se proyectan dos pozos,
el de extraccion en el P.K. 0+619 y el pozo introduccion en el P.K. 3+500.

-

§
“«
5
H
i
H

Imagen pozo extraccion tuneladora P.K. 0+619

Pozo introduccion

Dentro de los trabajos a realizar objeto del proyecto de la estacion de San Telmo
es la reposicion del colector que recoge los cauces de Mata y Emilio Arrieta que
discurre por debajo de la calle Bravo Murillo en direccion al mar donde se
vierten las aguas, ya que esta afectado con el tunel feroroviario. Actualmente
esa canalizacion tiene problemas de inundaciones por lo que se propone su
reposicion y aprovechar el recinto de acceso de la tuneladora para crear un
pozo de tormentas que solucione el problema que existe actualmente.

La decision de ubicarla en el punto finalmente escogido, supone una mejora
puesto que soluciona un problema existente en la actualidad con Ia
canalizacion de los colectores situados bajo la calle de Bravo Murillo. Por lo que
si bien, es una desventaja el coste que supone su ejecucidon asi como la
afeccion temporal durante las obras, con la ocupacidn de suelos ademas, del

movimiento de tierras que implica. Una vez que entre en funcionamiento, al
situarse bajo rasante, se devolvera al espacio libre, su estado inicial.

Superficie de ocupacion: 1.620 m2

Movimientos de tierras: 23.816 m3

Poblacion: Las Palmas de Gran Canaria. Se sitian en suelo clasificado como
espacio libre

PUNTOS DE DESAGUE DE LA
CUENCA DEL BCO. DE LA MATA

POZO ENTRADA TUNELADORA'
e
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/Imagen estado actual de los| Imagen ubicacion en planta de pozo
colectores ataque/tormentas PC

5.15.3.2. Tramo 2

El tramo de tunel dispuesto entre las inmediaciones de la estacion de San
Telmo y Jinamar se ejecuta igualmente con tuneladora y se excava en sentido
sur-norte, por lo que la introduccion se realiza en las inmediaciones de la
estacion de Jinamar y se extraé antes de llegar a la estacidn de San Telmo.

Pozo de extraccion P.K. 4+040

Al disponer el punto de extracciéon en la zona abocinada del acceso a la
estacion, no supone un mayor coste que la solucion ya prevista, ni difertes
afeciones a las de la propia obra.
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— S I — e DSIH-G-60-500-0.09-CR-TC |\ ————

= ——— — — P il i m;*"'i“fm\
6 - 56156t .
— oM sE : e & o
= s o
| - F q 7 < v—y\%#
- = e I‘--u 9| [ H] | | — 4\]’-?  — =
E — =
28 P
= — B N
= =TS
By SN T S~
{5 B8N ——  —\¥ 1

Imagen planta pozo extraccion tuneladora PC

Pozo de introduccion

Esta previsto que la tuneladora se monte en el ambito de la estacion de
Jinamar y que se arrastre hasta el P.K. donde el terreno tiene cobertera
suficiente para ello.

El mayor inconveniente de esta solucion es la afeccién al viario existente para
el que se han proyectado diferentes situaciones provisionales para no reducir la
capacidad de este.

B "'\&\"\":“.:\,‘\: \
TRAMO ENTRE PANTALLAS !

PP .KK. 208+753,838 A 209+065,388
[ i e B B
A R A R A T

Sl \ e
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DESViOs
DSIH-G-60-318-0.11-CC-TC

MADOS POR DESVIOS
50-318-0.11-CC-TC

Imagen planta pozo introduccion tuneladora PC

5.15.4. Zonas de instalaciones auxiliares

En la Orden 3614 de 16 de junio de 2010, por la que se aprueba
definitivamente el Plan Territorial Especial del corredor de transporte publico
con infraestructura propia y modo guiado entre Las Palmas de Gran Canaria y
Maspalomas se establece:

Articulo 28.- Minimizacion de la superficie alterada (NAD)

Como medida bdsica de la prevencion y correccion de impactos
ambientales, y con especial relevancia en los puntos que presenten
condiciones de particular fragilidad y dificultad de recuperacion en el
medio atravesado, debera tenderse a la ocupacion y afeccion minima
posible de terrenos en la zona de actuacion de las obras.

(...)

En lo que respecta a las instalaciones de obra, la ubicacion de parques
de magquinaria, viario de acceso a las obras e instalaciones auxiliares
deberd evitar los espacios de interés natural existentes, protegidos o no,
y las zonas con representacion de formaciones arbdreas y de vegetacion
de ribera, los suelos de alta capacidad agricola, los terrenos de mayor
susceptibilidad al desencadenamiento de procesos geomorfologicos, y en
general las zonas de mayor valor ecologico y paisajistico y las de
particular sensibilidad. Estas zonas se deberdn definir de forma precisa
en el proyecto constructivo, partiendo de las detectadas en Estudio de
Impacto Ambiental, teniendo en cuenta los criterios de asignacion de
niveles de sensibilidad ambiental y de impactos que se utilizan en él
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para determinar la ocurrencia de impactos significativos o poco
significativos sobre los aspectos del medio serialados.

Asimismo, se utilizaran, en la medida de lo posible, como accesos y rutas
de movimiento de las obras, la propia traza o caminos y carreteras
existentes, reduciendo al minimo la apertura de nuevos viales.

En la medida de lo posible, se podra optar por disponer estas zonas en los
territorios que se encuentran en lo que se define como ambito territorial 9:

Articulo 23.- Ambito territorial 9. Concepto, finalidad, régimen de usos,
criterios de actuacion y régimen de edificacion (NAD).

1. Comprende las franjas de terreno situadas entre la autopista GC-1 y la
linea ferroviaria que, por sus dimensiones y condiciones de entorno, al
implantar esta nueva infraestructura quedan aisladas del resto del
territorio

2. la finalidad de la ordenacion en este dmbito ha de ser la de
posibilitar la implantacion y la explotacion de la linea ferroviaria y sus
instalaciones anexas y optimizar su integracion en el entorno.

PTE-21:

No se prevén las zonas de instalaciones auxiliares (ZIAs) en la documentacion
grafica.

PC:
Cada uno de los proyectos, selecciona el area en donde ubicar sus ZIAs.

Justificacion técnica.

En una obra de las caracteristicas que nos ocupan es necesario disponer un
espacio donde situar:

. Acopios de los nuevos materiales a aportar, oficinas de obra, marque de
maquinaria y ferralla, fabrica de dovelas, acopio de dovelas y demas.

. Acopios de material de levante o de material excavado.

. Viarios para estacionamiento de maquinaria y trenes de trabajo (trenes
carrileros).

Normalmente, la ubicacion de las zonas de instalaciones auxiliares se elige en
funcion de la situacion real del centro de gravedad de la obra, de forma que
quede aproximadamente centrado en el tramo, estacion o elementos auxiliar,

no obstante, dependera de aspectos como la orografia del terreno, facilidad de
acceso viario o en el caso de las zonas urbanas, las areas libres de las que se
pueda disponer.

El emplazamiento de estas instalaciones se realizara con caracter estriccamente
temporal, siendo necesaria la retirada de los diferentes elementos una vez
finalizada la obra, y su completa reconstruccion ambiental.

Ventajas:

La ubicacion de las zonas auxiliares en las inmediaciones de la traza ferroviaria
supone una ventaja a la hora de ejecutar la obra ya que acorta los tiempos y
facilita el trabajo.

Inconvenientes:

Es innegable que una base de montaje o fabrica de dovelas sopondra una
afeccidon temporal a los vecinos de las inmediaciones durante la ejecucion de la
obra. Para ello, se realizaran los trabajos en las franjas horarias destinadas a
ello para reducir las afecciones.

Si bien, es una ventaja el contar con dichas parcelas de uso publico, los
usuarios que disfrutan de ellas actualmente, veran restringido su uso durante
el periodo de ejecucion de la obra. Se reducira al maximo el tiempo previsto
para consecuentemente, afectar en la menor medida de lo posible.

5.15.4.1. Tramo 1
En el PC del Tramo 1 no se contemplan las zonas de instalaciones auxiliares
5.15.4.2. Tramo 2

La solucidn constructiva del Tramo 2 esta prevista en tunel con tuneladora. El
procedimiento constructivo del tinel se iniciara en sentido contrario a la
kilometracion, es decir, se comenzara en las inmediaciones al valle de Jinamar
y se finalizara en el entorno de San Telmo.

Esta solucidn constructiva precisa de la implantacion de un area auxiliar donde
se montara la tuneladora que también servira para realizar el empuje hasta el
frente de ataque. Para ello se cuenta con las parcelas libres cercanas a la
estacion. Sera el punto desde el que accedan y salgan los camiones con el
material necesario para la construccion del tunel, asi como el material
procedente de la excavacion para su traslado a vertedero.
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Proximo a esta explanada se encuentra el estadio Municipal Pedro Miranda
Rosales que se usara como zona para el acopio de dovelas prefabricadas, de
manera que estén proximas al acceso al tunel. Ocupara buena parte de sus
instalaciones durante las obras.

. ZIA acopio dovelas, superficie: 6.567 m?2
. ZIA fabrica dovelas, superficie: 13.552 m?

. ZIA ataque tuneladora: 9.537 m?

Imagen ZIA acopio dovelas

oo rcay e

_—E S ¢

Imagen ZIA fabrica dovelas, superficie PC

Ademas, en el tramo 2 se prevén otras deras que funcionaran como zonas de
instalaciones auxiliares en las areas designadas como areas de rescate
vinculadas a las salidas de emergencia cuyas imagenes se muestran en el

apartado 3.12.1

5.154.3. Tramo 3

En el tramo 3 se prevén 6 zonas de instalaciones auxiliares:

. ZIA P.K. 13+000
. ZIAP.K. 15+335
. ZIAP.K. 17+750
. ZIA P.K. 18+400
. ZIAP.K. 18+700
. ZIA P.K. 19+650

La zona ubicada en el P.K. 13+000 es coincidente con la zona de acopio de

dovelas del tramo 2.
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INSTALACIONES AUXILIARES

INSTALACIONES AUXILIARES
p -

S

3 < LAS PALMAS DE
- Yorancanape
S AT
"~ Iy .0@'300_* SRR s o e a5 8 4
e ey + i . 305+000 A
WYE 4 —— 4 FF 4 - ' '
P T R LN, A
“"‘TA—; SRR St e e e e ]
et

Imagen zona instalaciones auxiliares
P.K. 15+335 PC

/Imagen zona instalaciones auxiliares P.K.
17+750 PC

VINETA AFIAKMES ALV TARES

5.154.4. Tramo 4

Se contemplan las siguientes zonas de instalaciones auxiliares:

. P.K. 20+300 superficie: 1.500 m?
. P.K. 22+200 superficie: 3.000 m?
. P.K. 27+565 superficie: 3.820 m?

Ademas, se prevén zonas de acopios temporales, estas areas no se representan
en los planos del PC:

. P.K. 24+850 al 25+080, situado en el margen izquierdo del tunel, entre
la linea ferroviaria y las instalaciones del aeropuerto, superficie 5.750 m?2

. P.K. 26+725, situado en el margen izquierdo del tunel, superficie 880 m?

. P.K. 27+560 P(, situado en el margen derecho del tunel, superficie 2.515

Imagen zonas instalaciones auxiliares PP.KK. 18+400 y 18+700 PC

INSTALACIONES AUXILIA

-AS PALMAS g RN\

3RAN CANARIA . ' e

R e Y

N e T 0m0
N E28s = vz

m?
. N
SUBESTACION
DE TRACCION s ZONA AUXILIAR
PK. 400+200 (50X20m) PROVISIONAL

=150 m*

400+200

* 4 [ POZO_EVACUACION

==
,,, =
e ..—'..,..;, .

GALERIA DE
CONEXION
L=120m
e

ZONA AUXILIAR
PROVISIONAL
S=3000 m*

Imagen zona instalaciones auxiliares| Imagen zona instalaciones auxiliares
P.K. 20+300 PC P.K. 22+200 PC, a 8O0 m de este, se
ubica una zona de acopio temporal
(no se repreen planta)

Imagen zona instalaciones auxiliares P.K. 19+650 PC
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Imagen zona instalaciones auxiliares P.K. 27+560 PC (en el PC no se
representa en planta, se dibuja de forma aproximada)
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Imagen zona acopio temporal en el P.K. 27+560 PC, (en el PC no se representa
en planta, se dibuja de forma aproximada)

Imagen zona acopio temporal desde el P.K. 24+850 al 25+080 PC situada en el
margen izquierdo del tunel, entre la linea ferroviaria y las instalaciones del
aeropuerto, (en el PC no se representa en planta)

. — REPCSICION
¢ 1A . CAMINO 406+730 |
Er Y X -

Imagen zona acopio temporal en el P.K. 26+725, situado en el margen
izquierdo del tunel, entre las reposiciones de caminos, (en el PC no se
representa en planta)

5.15.4.5. Tramo 5

Se prevén 2 zonas de instalaciones auxiliares:

. P.K. 34+000 superficie: 10.300 m?
. P.K. 39+800 superficie: 7.300 m?

SAMING DE ENLACE
505,7

¥
e j_ INSTALACIONES =
—————| AUXILIARES DE OBRA |

E $= 10300 m* ==

/Imagen zona instalaciones auxiliares P.K. 34+000
PC
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i INSTALACIONES :
-] AUXILIARES DE OBRA
§=7300 m*

Imagen zona instalaciones auxiliares P.K. 39+800
pPC

5.15.4.6. Tramo 6

Se han proyectado las siguientes zonas de instalaciones auxiliares:
. P.K. 43+750 superficie: 8.025 m?

. P.K.46+020 superficie: 9.983 m?

. P.K. 46+320 superficie: 5.531 m?

Ademas, se utilizaran las plataformas de seguridad en las entradas y salidas de
los tuneles como zonas de instalaciones provisionales.

INSTALACION AUXILIAR A2
AREA= 5,962,780 m*

SIS |y 6erez0n

| mozy

' _ B B »
emmmmm e e e . et NP F-n g
+ ¥ v g i
z Al i £ e g
\ 1 s ol A el e el B el ] PAATT )
\ . 1 - LS. -
==l = e === e
poSE TS S R e S
g 7 3
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! ] :

2srom09 B\

e T B2

Imagen zona instalaciones auxiliares P.K. 43+750 PC

Imagen zona instalacion provisional en el P.K. 48+160
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Imagen zonas instalaciones provisionales en los P.K. 48+950 y 49+100

5.154.7. Tramo 7

En este apartado, se recopilan las ZIAs incluidas en el tramo no afectado por la

Revision Parcial del PTE-21.

. P.K. 6+200 REV-PAR_PTE-21, sup 6.230y 1.975 m?

 — U S |
‘x.'\‘\l.~ kit |

BSlS el ST i}':"r;‘*—?urw.mr —
+% ) z

s

Imagen zona de instalacion auxiliar estacion Santa (atalina

(sombreado naranja)

ZIA-2MI
Parcela A
$=6.230 m2

ZIA-2 M|
Parcela B
§=1975m2

5.15.4.9. Estacion de San Temo

En el proyecto presentado de la estacion de San Telmo no se contempla

ninguna zona de instalacion auxiliar.

5.15.4.10. Estacion de Hospitales

En el proyecto de la estacion se contempla la siguiente ZIA:

Imagen zona instalaciones auxiliares P.K. 6+200 REV-
PAR_PTE-21

5.15.4 8. Estacion de Santa Catalina

En el proyecto de la estacion se contempla la siguiente ZIA:

Escueta Unwersitaria de Medicina

Imagen zona de instalacion auxiliar temporal y zona de obras de la

estacion de Hospitales

PROYECTO DE LA INFRAESTRUCTURA FERROVIARIA ENTRE LAS PALMAS DE GRAN CANARIA'Y MASPALOMAS Y ELEMENTOS ASOCIADOS



ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL. FASE A
Pégina 110

5.154.11. Estacion de Jinamar Imagen zonas de instalaciones auxiliares de la estacion de Telde

En el proyecto de la estacion se contempla la siguiente ZIA: 5154.13 Estacién de Aeropuerto

e

En el proyecto de la estacion se contempla la siguiente ZIA:

VALLADO PERIMETRAL

..1{_:5@
80
o f % 5’?(3 T Ar&mmp&me@;\
O Muzing, E:‘; G@
o % L ) e

O 8% v

Imagen zona de instalacion auxiliar temporal y zona de obras de la

. . Imagen zonas de instalaciones auxiliares de la estacion de Aeropuerto
estacion de Jinamar

5.154.12. Estacion de Telde

En el proyecto de la estacion se contempla la siguiente ZIA: 5.15.4.14. Estacion de El Carrizal

En el proyecto de la estacion se contempla la siguiente ZIA:

&
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Imagen zona de instalacion auxiliar estacion El (arrizal (sombreado verde
oscuro)

5.15.4.15. Estacion del poligono industrial de Arinaga

En el proyecto de la estacion se contempla la siguiente ZIA:

— St TR o
/P_i:g oz ]m'i W A% t0.5" - Woe— .
" ~

e Wikl -

Imagen zona de instalacion auxiliar estacion de Vecindario (sombreado rojo)

5.15.4.17. Estacion de Meloneras

En el proyecto de la estacion se contempla la siguiente ZIA:

Imagen zona de instalacion auxiliar estacion P.l. Arinaga (sombreado
naranja)

5.15.4.16. Estacion de Vecindario

En el proyecto de la estacion se contempla la siguiente ZIA:

Imagen del ambito de actuacion de la estacion de Meloneras

5.15.4.18. Talleres, cocheras y area de mantenimiento

En el proyecto de talleres, cocheras y area de mantenimiento se contempla la
siguiente ZIA:
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- USRS P — -« e
%y e / ” (.),:;‘;s’f,
TALLEREZ, COCHERAS Y AREA DE MANTENIMIENTO : T ) — e
DE LA LINEA FERROVIARIA ENTRE o oy oot =
LAZ PALMAZL DE GRAN CANARIA ¥ MAIPALOMAS !

Imagen zona de instalacion auxiliar de talleres, cocheras y drea de
mantenimiento (sombreado naranja)

5.15.5. Pasos superiores e inferiores

. PTE-21

Se incluyen algunos pasos superiores e inferiores en el PTE-21
. PC

Se proyectan los diferentes pasos inferiores y superiores que, en la mayoria de
los casos, no coincide con lo inicialmente previsto en el PTE-21.

o Justificacion técnica

En el desarrollo de los trabajos y, especialmente, los ajustes de trazado en los
que se por ejemplo, se cambia de tramo en superficie a soterrado, conllevan un
reajuste en los pasos superiores e inferiores inicialmente previstos en el PTE-21.

A la hora de proyectar estas estructuras, las reposiciones de los caminos se han
proyectado ortogonales al trazado de forma que se mimiza la longitud
necesaria de las estructuras.

Ventajas:

. Se elimina el efecto barrera y la division del territorio, garantizando la
permeabilidad entre ambos lados de la infraestructura.

Inconvenientes:

. La eliminacion de muchos de los pasos superiores obedecen al cambio de
tipologia de la infraestructura, pasando de una linea sobre rasante a bajo
rasante por lo que, si bien, se eliman dichas estructuras reduciendo el
coste, la solucion global, en tunel, es mas costosa.

. Ese mismo hecho hace que la obra implique mayor afeccién a la vecindan,
con mayores ruidos y movimientos de tierras.

5.1551. Tramo 1

Al desarrollarse todo el trazado en la trama urbana, no se proyectan pasos
superiores ni inferiores.

5.15.5.2. Tramo 2

El trazado se realiza en su totalidad en tlunel por lo que no se proyectan pasos
superiores ni inferiores.

5.15.5.3. Tramo 3
. PTE-21

Se contemplan cuatro pasos superiores entre el Barranco Real de Telde y la
estacion de Telde:

- P.K. 15+650
- P.K. 15+847
- P.K. 16+000
- P.K. 16+460

Entre la estacion ferroviaria de Telde y el final del tramo 3 (P.K. 20+100), se
prevén siete pasos superiores:

- P.K.17+520

- P.

K. 18+000

- P.

K. 18+080

- P.K. 18+640

- P.K.19+100

- P.K. 19+280
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- P.K. 19+830
. PC
Se proyectan cuatro nuevos pasos superiores:
- P.K. 18+017
- P.K. 18+752
- P.K. 19+200
- P.K. 19+873

El cambio de tipologia entre el Barranco Real de Telde y la estacion ferroviaria
de Telde, de ir en superficie paso a falso tunel, conlleva el que no sean
necesarios los cuatro pasos superiores previstos inicialmente puesto que se
reponen en su situacion original.

Ademas, en la zona comprendida entre la estacidon ferroviaria de Telde y el
comienzo del tunel del Goro, se produce una optimizacién de las estructuras
disminuyendo la altura del trazado con respecto a la rasante, reduciendo
también el nimero de pasos superiores y anadiendo un paso inferior.

|34 \\:“ Paso superi

Imagen planta de 4 pasos superiores previos a la estacion de Telde PTF-21
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Imagen planta de los 4 pasos superiores del PC Imagen paso inferior P.K. 31+811 PC | Imagen paso inferior P.K. 33+811 PC

5.15.5.4. Tramo 4 =1 = e

. PTE-21

Se consideran dos pasos superiores situados entre el P.K. 22+200 y el 27+000.

. PC

No se contemplan pasos superiores en el PC.

o Justificacion técnica

El PTE-21 planteaba 2 pasos superiores y un viaducto en la zona del tramo 4. La Imagen paso superior P.K. 34+513 PC
solucion finalmente planteada en el proyecto no hace necesario proyectar
estructuras al discurrir mayoritariamente el tramo soterrado.

o Wil

p-—--pa—'-q-.-—u

5.15.5.5. Tramo 5

Se proyectan 12 estructuras, 11 de ellas son pasos inferiores y una, un paso
superior.

o |_||‘|”||'|"|'T

!F-.Q.—.—-_i-u-ll..l-'nl..--#'i." "F-T"‘—.""

ol Irverr adars N ‘%

Imagen paso inferior P.K. 35+721 PC | Imagen paso inferior P.K. 38+007 PC

.E_'

g —— =]

By e .
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Imagen paso inferior P.K. 40+611 PC

Imagen paso inferior P.K. 41+411 PC
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Imagen paso inferior P.K. 41+711 PC

Imagen paso inferior P.K. 43+011 PC

5.155.6. Tramo 6

Se proyecta un paso superior y un paso inferior:

. PS P.K 44+911
. Pl P.K. 54+521

CAMINO
P_K_B01+350

165=N |

W' FO+ 109

P.I.-601.96
CAMINO
P_K. 601+365

/Imagen paso superior P.K 44+911 PC

/Imagen paso inferior P.K. 45+521

5.155.7. Tramo 7

Dado que todo el tramo discurre bajo rasante, no se prevén pasos inferiores ni

superiores.

5.15.6. Reposiciones de servidumbres viarias

. PTE-21

Se contempla algunas reposiciones caminos

. PC

Se realiza un estudio detallado de los caminos que es necesario reponer.
o Justificacion técnica

Los criterios de reposicion se fundamentan en que se reponga el acceso a todas
las propiedades teniendo en cuenta como criterio general que se minimicen las
afecciones en la permeabilidad territorial. Se tiene muy en cuenta la actual red
de caminos y los itinerarios actuales. Para ello se parte de los caminos
recogidos en el parcelario. Se examinan asi los accesos a cada parcela.

En cumplimiento del articulo 25 del PTE-21 que cita:
“Articulo 45. - Afecciones de vias de comunicacion. (NAD)

Se evitard el corte de caminos y carreteras interceptadas por la nueva via y otras
actuaciones complementarias, tanto durante la fase de obras como de
funcionamiento, ddndoles continuidad, para evitar al mdximo zonas de
fragmentacion del territorio.”

o Justificacion ambiental

o Ventajas:

Evitan el efecto barrera de la linea ferroviaria, lo que conllevara una mayor
aceptacion social.

o Inconvenientes:

Se produce una mayor afeccion ambiental por ocupaciéon y movimiento de
tierras.

5.15.6.1. Tramo 1
No se prevén.
5.15.6.2. Tramo 2

No se prevén.

PROYECTO DE LA INFRAESTRUCTURA FERROVIARIA ENTRE LAS PALMAS DE GRAN CANARIA'Y MASPALOMAS Y ELEMENTOS ASOCIADOS



ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL. FASE A
Pagina 116

5.15.6.3. Tramo 3

Se contempla la reposicion del camino situado entre los PP.KK. 18+900 al

19+100.

. PC

Se incluyen las siguientes reposiciones:

- P.K.15+229

- P.K.17+577

- P.K.18+017

- P.K.18+750

- P.K. 19+140

- P.K.19+312

- P.K. 19+897
Superficie de ocupacion: 9.475 m2
Movimientos de tierras: 50.400 m3

Poblacion: Telde

3 agASPALMAS D
. oo GRANCANARIA =
';“"s:‘::a; TR "Z-..t_

LBl
£ MURD DEPOSITO .

{4, DEVERTIDO [ ;
1. | P.K. 304+800 h o

- CAMINO DE ENLACE M.I
DE P.K. 305+220 A P.K. 305

REPOSICION DE CAMING
EN P.K. 305+220

1
1

Imagen reposicion de camino P.K.
17+577 del PC

Imagen reposicion de camino P.K.
18+017 del PC

oSS

VA ea\Y
Paso superior %});"&
"-'A‘Ww ,"“ 4 ‘

A

CAMINO DEACCESOA | /1 ||
ATAFORMA P.K. 302,380

REPOSICIGN DE CAMIND
_ ENP.K 3054980

|

. | REPOSICION DE CAMING
*, EN P.K. 308+400

DE ENLACE M1 F
+140 A P.K. 308+370

P.5. 3084

im e | /-.'.;':T'imm}‘_

/Imagen reposicion de camino PTE21

Imagen reposicion de camino P.K.
15+229 del PC

Imagen reposicion de camino P.K.
18+750 del PC

Imagen reposicion de camino P.K.
19+140 del PC
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REPOSICION DE GAMING | /"
ENPK 308:500 |

DE SERVICIO M.L. 3 VIADUCTO SOBRE
+830 AP.K_307+050 [ .

Imagen reposicion de camino P.K.
19+312 del PC

Imagen reposicion de camino P.K.
19+897 del PC

5.15.64. Tramo 4

PTE-21

Se localizan dos reposiciones de caminos en los PK 22+300 y entre los pp.kk

22+500 al 22+560.

PC

Las reposiciones necesarias en el PC del tramo 4 son las situadas en los

siguientes PP.KK:

P.K. 22+392

- P.K. 22+400 (reposicion de la GC-140)

- P.K. 22+400 (reposicion de la GC-195)

- P.K. 22+657 al 22+700 (acceso a invernadero)

- P.K. 22+843 (acceso a la iglesia)

- P.K. 23+031 (acceso a edificio)

- P.K. 24+365 (ramal acceso aeropuerto)

- P.K. 26+318

- P.K. 26+657

- P.K. 26+78L4

- P.K. 27+057

- P.K. 274500 (reposicion de la GC-192)

- P.K. 27+640

- P.K. 27+772

- P.K. 27+952

- P.K. 28+027
Superficie de ocupaciéon: 9.854 m2
Movimientos de tierras: Desvios 6.592 m3
Reposicion 18.138,12 m3

Poblacion: Telde e Ingenio

\k\ -
S
RO

\

Imagen reposicion caminos PP.KK. 22+300 y 22+500 al 22+560 PTE-21
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Imagen reposicion camino P.K. 23+031 PC

Imagen reposicion caminos P.K. 26+657 y P.K. 26+784 PC
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bt - \ R _pe atille= '-I bt | ! YRS . . .
| P \_! 1, N;f de Vargas P.K. 29+111 PC industrial de Arinaga PC
B o | IR | p- 2%
- [SPAMS] | : '_;/B)mnsuu L ‘_fwﬂad:- "-]F T f \/
40T+700 L e — | — s X
— — — —'—m T : = - E o
= %|§ T \ REP. PROLONGACIK
A &; . J-‘l \ C/PEROJO 50T,2
Yz Ini. E ",I 8 E"
i g X ‘..
| TUNEL TU/400.05-408.00 ] iy
| TUNEL EN MUROS - bl .
\ PANTALLA 1
o a I
|I.. f:__vlr,

Imagen reposicion caminos PP.KK. 27+772, c27+952 y 28+027 PC

5.15.6.5. Tramo 5

Se incluyen las siguientes reposiciones de caminos

Imagen reposicion prolongacion ¢/ Perojo P.K. 35+322
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5 s
Invermaders res ¥
& '. Fd
VIADUCTO SOBRE GC-500
L=581,00m

REPOSICION RAMAL GC500 |
A AUTOPISTA GC.1 :

P.K. 47+861
P.K. 49+029
P.K. 49+155

. o
% =
H g = - —
— 5 — REP. CARRETERA GC-5I]2|
3z - -. =
R =
l. §rs: § : ....

VIADUCTO SOBRE LA
CANADA DEL MORRETE
L= 85,00 m

posicion de Camino
K. 601+350

0B vOF+408 ¢

Imagen reposicion Imagen reposicion camino P.K. 44+911 PC
camino P.K. 44+526 PC

Imagen reposicion carretera G(-502 P.K. 41+711 PC

5.15.6.6. Tramo 6

Se incluyen las siguientes reposiciones de caminos en el Tramo 6:

. P.K.
. P.K.
. P.K.
. P.K.
. P.K.
. P.K.
. P.K.

L4+526
44+911
4L5+546
45+526
46+361 a 46+561
L6+621
L7+545

PL - 601.96
CAMINO
P K. 601+365
MARCO 10,00 x 5.50

Rﬂn de Camino
8 P.K. 6014965

Imagen reposicion caminos PP.KK. 45+546 y 45+526 P(
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Reposicion de Camino
PK. 603+980

cion de Camino
5+46T

e

TUNEL N
P.K. FINAL 603+050.00

Imagen reposicion Imagen reposicion camino PP.KK. 49+029
camino PP.KK. 47+861 pPC
pPC

M-0.0 (D

Imagen reposicion Imagen reposicion camino PP.KK. 47+545 £/ "
camino P.K. 46+621 PC PC

TUNEL N3
P K. INICIAL 605+560.000

Imagen reposicion camino PP.KK. 49+155 PC
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5.156.7. Tramo 7

Dado que todo el tramo discurre bajo rasante, no se prevén reposiciones de
caminos.

5.15.7. Caminos de servicio y enlace

. PTE-21

No se contempla en el PTE-21 ningun camino de servicio y enlace.
. PC

En los proyectos constructivos se recogen una serie de caminos de servicio y
enlace.

o Justificacion técnica

Dichos caminos son necesarios para mantener las servidumbres de paso y
garantizar todos los accesos, tanto a la plataforma ferroviaria como a las fincas
atravesadas por la explanacidon, ademas de unir los caminos transversales a la
red de caminos existentes.

o Justificacion ambiental

. Ventajas:

Evitan el efecto barrera de la linea ferroviaria, lo que conllevara una mayor
aceptacion social.

. Inconvenientes:

Se produce una mayor afeccion ambiental por ocupacion y movimiento de
tierras.

5.15.7.1. Tramo 1
No se precisan.
5.15.7.2. Tramo 2
No se precisan.
5.15.7.3. Tramo 3
En el PCse consideran los siguientes caminos de servicio y enlace:

- P.K. 13+952 acceso a salida de emergencia

- P.K. 15+185 camino de acceso a la zona segura del tunel
- P.K. 15+333 al 15+420 camino en el margen derecho

- P.K. 15+440 al 15+673 camino en el margen derecho

- P.K. 16+548 camino de acceso a la plataforma

- P.K. 17+757 al 17+940 camino en el margen izquierdo
- P.K. 17+825 al 18+027 camino en el margen derecho

- P.K. 18+027 al 18+200 camino en el margen derecho

- P.K. 18+400 al 18+752 camino en el margen izquierdo
- P.K. 18+400 al 18+700 camino en el margen derecho

- P.K. 18+933 al 19+160 camino en el margen izquierdo

- P.

. 18+912 al 19+192 camino en el margen derecho

- P.

K. 19+192 al 19+300 camino en el margen derecho

- P.K. 19+620 al 19+847 camino en el margen izquierdo
Superficie de ocupaciéon: 12.650,6 m2
Movimientos de tierras: 64.010 m3

Poblacion: Telde

cut i 1 AN W
CAMINO DE ACCESO
A SALIDA DE EMERGENCIA
EN PK 301+150

" P.K.302+365

{~ TUNEL ARTIFICIA

| SALIDA DE EMERGENCIA
PK 301+150

AREA DE SEGURIDAD |/ =1/
DEL TUNEL LN

CAMING DE ACCESO A T
N | _PLATAFORMA PK.302+380 |/ {

SALID/
EXTE

U G

SALIDA DE

EMERGENGIA [~
R
Imagen camino de acceso a salida de Imagen camino de acceso a zona
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emergencia P.K. 13+952 PC segura P.K. 15+185 PC

CAMINO DE ACCESO A
-| SALIDA DE EMERGENCIA
EN PK 303+780

N
CAMINO DE SERVICIO M.D. DE
P.K. 302+540 A P K. 302+620
—

" CAMINO DE SERVICIO MD DE S
P K 302+650 AP K 302+4880 | . | .

CAMINO DE ENLACE M.I.
DE P.K. 305+600 A P.K. 305+960
T

S

ViAS GENERALES |/

Imagen caminos de enlace en los PP.KK. 18+400 al 18+752 y 18+400 al
18+700 PC

Imagen caminos de servicio PP.KK Imagen camino de acceso a
15+333 al 15+420 y 15+440 al plataforma P.K. 16+548 PC
15+673 PC

pALMAS DE A AR

o | ™ g0l [ WD 4 iy 3 e R
/: AU A } FF 4 o \\Ml o= u?é&

} I Y 3 “F05+400 ML {7 %
[ d i | CAMINO DE SERVICIO M.I. DE : #o ot _MURC’ EX ‘ .

P.K. 304+970 A P.K. 305+160

= CAMINO DE ENLACE M.D. r
DE P.K_305+220 A P K. 305+400 [ ‘Zr['

REPOSICION DE CAMING I -
EN P.K. 305+220 [

i 3 CAMINO DE ENLACE M.D.
ERY | DE P.K. 305+040 A P K. 305+220

\N CANARIA 7( -

[N, : ;
§ CAMINO DE ENLACE M.1. 7 (1=
DE P.K.306+140 AP.K. 306-370 |/ .ol

\
CAMINO DE ENLACE M.D.
DE P.K. 306+400 A P.K. 306+500

CAMINO DE ENLACE M.D.
DE P K. 306+120 A P.K. 306+400

/Imagen caminos de enlace en los PP.KK. 18+933 al 19+160, 18+912 al
19+192, 19+192 al 19+300 PC

Imagen caminos de enlace y servicio en los PP.KK. 17+757 al 17+940, 17+825
al18+027, 18+027 al 18+200 PC
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K 3 :
L § | '\\ : T s e
VIADUCTO SOBRE 5 [,
1 : $ AN CAMINO DE SERVICIO M.I.
CANADA LOMO RATON % R DE P.K. 306+830 A P.K. 307+050
L= 250m . s C T
&
§
1 S u'? 1

N TR — - D -
h ."/ I -||_]|[.._,/_H_'__r—r ! — S - TR T _-_—_::J:_'_'_::
il JRE=a

Imagen camino de acceso zona segura P.K. 20+296 PC

L02+100

5D —

" | ZoMA AUXILIAR P.K 4024100
ZONA SEGURA PK. £02+200

PROVISIONAL

- ZOMNAAUKILIAR
‘ 5= 3000

Imagen de camino de servicio P.K. 19+620 al 19+847 PC

Imagen caminos de acceso zona segura P.K.21+950 y a zona auxiliar P.K.
22+076 PC

5.15.74. Tramo 4
Se contemplan los siguientes caminos de servicio asociados a la zona segura:
- P.K. 20+296
- P.K. 21+950
- PK22+076
Superficie de ocupaciéon: 5.132,05 m2
Movimientos de tierras: 69.692,35 m3

Poblacion: Telde e Ingenio

5.15.7.5. Tramo 5

El Tramo 5 al desarrollarse en su totalidad en superficie, cuenta con caminos de
enlace y de servicio a ambos lados de la plataforma ferroviaria practicamente,
en todo la longitud del tramo, exceptuando la zona del viaducto del poligono
industrial de Arinaga.

] .f Irvemaders
P >

MASPALOMAS

"PROVISIONAL

ZONA SEGURA | I PK. 400+200 (50X20m) | z
5=500m* ) S g 2 5= 1.500 m
‘ CoEl i :
\ - : 1 g L g
! 2 o<
3 & L00+200 :| I

..400+300....

INST. SUBESTACION
ELECTRICA 100m”

*| CUARTOS
TECNICOS

DEPOSITO DE AGUA
SUBTERRANEO
5=125m*

: § -] ! 1 @

et o g \ g
= OMAS| = 5 Yo

A oo & L\ A £

R CH i T s A

i i i s o T

L A RS
g -

/Imagen camino de enlace P.K. 28+911 y camino de servicio P.K. 29+111 PC
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u
o287

o
0833z
Lol
ST

S -

MASPALOMA!

Imagen camino de servicio P.K. 29+111, caminos de enlace P.K.
30+611 PC

|
[ T

[CAMING DE SERVICIO
7 503,2 (I

=
| LAS PALMAS DE -
- | L;mi“ GANARIA

21000mm

“SUBESTACION
ELECTRICA

—Suany

/magen caminos de enlace P.K. 30+611 y 31+811, camino de servicio P.K.
31+311 PC

" g )
II' § CAMING DE SERVICIO
" g 503.2 (1)
\ 2
I| =)
\ g3
I'| :_!I_i ornaders | X
_1|'.-_...' I : o
B e T
1 r -
-l_“-—--—llln_..__h ———
: E;- -:.liil - - L7
k4 |
=

<= LAS PALMAS DE *
| GRAN CANARIA

1 N o

Imagen caminos de enlace P.K. 33+711 y 33+842 PC

Imagen camino de enlace P.K. 33+711 PC

Invemnaders Irernaere Invemnaders | Ievereaden

LiNEA FERROVIARIA ENTRE LAS PALMAS DE
AN CANARIA

4 Y MASP, M
TRAMO 5: BARRANCO DE GUAYADEQUE - EL BERRIEL
{BARRANCO HONDO)

Inverraders

Ireorpaders

E

CAMINO DE ENLAC p——
505,6 (1)

'\\\r'—':‘rr:\dcro Invemaders | drezreaders | Ivereaders | vernaders | Invemaders
~

A

b, 5

CAMINC DE ENLACE
5072 (1

S drwerraders

Irermade e

Inuerradara

A Tremaders Ivernaders o vemaders Insemadars | nvemaders | Inverradars | Invemads
E ® lvereaders - -
freermaters .

Imagen caminos de enlace P.K. 33+711 y 35+311 PC

'CAMING DE ENLACE
509.8
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Imagen camino de enlace P.K. 39+911 PC

K8 296+
|
i
|

Zlei=y

: Invemadsrs
A= e h S p LINEA FERROVIARIA ENTRE LAS PALMAS DE

Q GRAN CANARIA Y MASPALOMAS |
TRAMO 5: B\ARR?gCO DE GUAYADEQUE - EL BERRIEL

ARRANCO HONDO)

s
Invemaders A
-

VIADUCTO SOBRE GC-500
L=581,00m
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5 NS

ST |.Ihlmh\,||,||m\ Il Ii
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L e
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“alfms LAS PALMAS DE
- GRAN CANARIA

INSTALACIONES

\,

AUXILIARES DE OBRA
S$=T7300 m*

ARIA ENTRE LAS PALMAS DE
MARIA Y MASPALOMAS
{0 DE GUAYADEQUE - EL BERRIEL |-
RRANCO HONDO)

Ry

)

T i R A . : \
~ B VIADUCTO SOBRE ) L r
BARRANCO DEL RODEO B ¥ Cﬂ“'%ﬁEE[E?LACE Lf ) 1
y " L= 104,00m - .

Imagen camino de enlace P.K. 42+511 PC

Imagen camino de enlace P.K. 39+511 PC
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5.15.7.6. Tramo 6

Se contemplan los siguientes caminos de servicio y enlace:

CTO SOBRE EL
RANCO HONDO
L= 165.00m i
i/ Camino de Enlace M.D.

AON+100 - AM-+000 ¥

Imagen camino de enlace P.K. 43+661 a 44+561 PC

LE'625+200

Y

7
e

-l 0

8014000 - 6014350 /

Tonz

Imagen camino de enlace P.K. 44+561 a 44+911 y camino de servicio 44+961
a45+521 PC

/Imagen caminos de servicio P.K. 46+011 a 46+621 y 46+621 a 46+761 PC
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SOLAPE HOJAS 717

v = ZL'9p0+6p

2973

REPOSICION DE CAMINO
PK INCIO 48+029

i

'CAMING DE ACCESO A PLATAFORMA DE
EMERGENCIA BOCA DE SALIDA. TUNEL N2|

/Imagen camino de acceso a
plataforma de emergencia P.K.
46+950 PC

Imagen camino de acceso a plataforma de
emergencia P.K. 47+545 PC

Imagen caminos de accesso a plataformas de emergencia PP.KK. 48+950 y
49+100 PC

Camino de Servicio M.
604+220 - 604+266

' VIADUCTO SOBRE EL
BARRANCO DEL PINILLO
P.K. FIN 804+184.900

Imagen camino de servicio P.K.
47+781 a 48+827 PC

Imagen camino de servicio P.K. 47+921 a
48+111 y camino de acceso a plataforma de
emergencia PC

5.15.7.7. Tramo 7

Dado que el tramo no afectado por la Suspensidn Parcial del PTE-21 se situa en
suelo urbano, no se prevén caminos de servicio ni de enlace.

5.15.8. Obras de drenaje transversal
. PTE-21

En el PTE21, dada la escala de trabajo, no recoge todas las obras de drenaje
transversal necesarias para el correcto funcionamiento hidrico de los barrancos
que atraviesa la linea.

En la siguiente tabla se recogen las ODTs contempladas en el PTE-21, se han
designado, como pasos inferiores aquellas obras que, ademas de funcionar
como obras de drenaje, dan permeabilidad al trafico transversal, en la mayoria
de los casos, permitiendo la continuidad de caminos o carreteras existentes.

0D-5 BIS. PASO INFERIOR 19.280 MARCO 5x5
0D-7 22.414 sin especificar
0D-9 26.900 (TUBO DE 1.800 mm)
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A — — NOMBRE EN PC m CARACTERISTICAS
0D-15. PASO INFERIOR 30.500 MARCO 5x5 P.I. 503.7 31.851 MARCO 12,00x8,30
0D-32. PASO INFERIOR 40.570 MARCO 9x5 Pl 5057 33.811 MARCO 8,00x6,30
0.D. 508.42 36.539 MARCO 3,00x2,50
0D-37. PASO INFERIOR 41.660 MARCO 9x5
0.D. 508.62 36.740 MARCO 3,00x2,50
0D-42. PASO INFERIOR 43.350 MARCO 9x5
0.D. 508.98 37.093 MARCO &,00x2,00
PASO INFERIOR 45.500 sin especificar
P.I.512.6 40.705 MARCO 8,00x6,30
0D-50. PASO INFERIOR 46.515 MARCO 9x5
0.D.512.78 40.898 MARCO 2,00x2,00
Otro aspect'o que no se contemplall en el PTE—'21. son los enc'auzaml'ento's de los 0.0. 512.92 41.033 MARCO 2,00x2,00
barrancos interceptados por la linea ferroviaria, el drenaje longitudinal, las
bajantes de los taludes y, en general, todos los detalles de disefio de drenaje 0.D. 513.15 41.270 MARCO 2,00x2,00
que corresponden al logico desarrollo de un proyecto constructivo. b1 513 3 L1426 MARCO 2x(10,00x3,25)
' PC P.I. 513.6 41.765 MARCO 12,30x6,30
En los PFS se disenan y proyectan las siguientes obras de drenaje transversa'l, 0.D. 513.95 £2.066 MARCO 5,00%2.50
que al igual que en el PTE-21, la mayor parte de las obras de drenaje
transversal van a cumplir una doble funcidén: evacuacion de caudales y 0.D. 514.38 k2.497 MARCO 6,00x2,50
cpnectmdad 'transversal, ya que eX|st<?|,1 diferentes camlnols (la mayor part,e en 0.0. 514.80 42,911 MARCO 2,00%2,00
tierra) que sirven de acceso y conexion entre ambos margenes de la linea,
asegurando de esta forma la permeabilidad transversal. P.I. 514.9 43.051 MARCO 8,00x6,30
Son un total de 28 obras de drenaje transversal sin contar con los viaductos (los 0DT+PI Cafiada Honda 44.222 MARCO 5x5
viaductos se han contemplado en el apartado siguiente):
P P g ) 0DT+PI Llanos de Berriel 45.367 MARCO 5x3,8
NOMBRE EN PC PK EJE FUSION CARACTERISTICAS
PI 45.527 MARCO 10x5,5
COLECTOR ¢ 600 15.158 Tubo colector de diam 600mm, transversal a la via ODT+PI Caftada de L
mm ) (drenaje salida del tinel) ahada de ta 46.625 MARCO 5x5
Cebolleta
0D-400.050 20.115 Tubo de 1500mm
O0DT+PI Mesa Ancha 4L7.859 MARCO 5x4,5
0D-402.370 22.435 2 Marcos 5x2
0D-402.780 22.845 2 Marcos 2,5x1 , . .
En las zonas de falso tunel que intercepta barrancos se han dispuesto
0D-406.200 26.265 Marco 3x2 encauzamientos.
P.1.501.0 29.173 MARCO 12,00x6,30 En el disefio del drenaje transversal se ha tenido presente la situacién de Ia
0.D. 501.29 29.406 MARCO 6.00xL,00 autopista GC-1 respecto a la linea del ferrocarril y como se afectan entre si las
obras de drenaje de ambas infraestructuras. Se ha comprobado la suficiencia
P.I. 502.5 30.596 MARCO 8,00x6,30 del sistema de drenaje transversal de la autopista, y se le ha dado continuidad
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en cuanto a la situacion de los puntos de paso en el diseno del propio del
ferrocarril.

Los proyectos, ademas, recogen todas las obras de drenaje transversal
necesarias para garantizar el drenaje en los caminos proyectados.

Se dispone el necesario drenaje longitudinal para la traza y los caminos
proyectados.

El sistema de drenaje longitudinal tiene las funciones de canalizar y evacuar el
agua que discurre por la plataforma ferroviaria y sus margenes, incluidos los
caminos de reposicion, enlace y servicio proyectados. Con ello se busca reducir
la erosion de los taludes de trinchera y minimizar la interferencia de los flujos
interceptados con la plataforma y los terrenos adyacentes a la traza. Siendo los
elementos que componen el sistema son:

Cunetas de plataforma

Cuentas de guarda (en coronacién de desmontes)

- Cuentas de bermas

- (Cuentas a pie de terraplén

- Bajantes de desagiie en los taludes de desmonte y terraplén

- (olectores

Salvacuentas, etc.

o Justificacion técnica

Las obras anteriormente descritas se disefian y dimensionan en cumplimiento
de la siguiente normativa de aplicacion:

- IGP Instrucciones generales para los proyectos de plataforma. (Vers 2 -
Junio 2011)

- NAP-1-2-0.3 Normas Adif plataforma. Climatologia, Hidrologia vy
Drenaje. Julio 2015.

- Instruccion 5.2-IC Drenaje superficial de Carreteras. Orden FOM/298/2016
(BOE de 10 de marzo 2016).

- Instruccion 4.1.- IC Pequefias Obras de Fabrica. MOPU (1986).

Nuevas Ordenanzas del Plan Hidrologico Insular de Gran C(Canaria,
aprobadas por el Real Decreto 33/2015, de 19 de marzo, por el que se
dispone la suspension de la vigencia del Plan Hidroldgico Insular de
Gran (Canaria, aprobado por el Decreto 82/1999, de 6 de Mayo, y se
aprueban las normas sustantivas transitorias de planificacion
hidrolégica de la demarcacion hidrografica de Gran Canaria, con la
finalidad de cumplir la Directiva 2000/60/CE, del Parlamento Europeo y
del Consejo, de 23 de octubre de 2000.

- Ley 12/1990, de 26 de julio, de Aguas y su reglamento.

o DECRETO 86/2002, de 2 de julio, por el que se aprueba el
Reglamento de Dominio Publico Hidraulico.

- Real Decreto Legislativo 1/2001, de 20 de julio, por el que se aprueba el

texto refundido de la Ley de Aguas

- Normativa del PTE-21, en particular su art. 32 sobre prevencion de

impactos en los barrancos asociados a la construccion de viaductos,
obras de drenaje y movimiento de tierra. En el que se indica que:

“la realizacion de obras de cualquier tipo en los cauces integrados en el
dominio publico y en sus zonas de servidumbres requiriere autorizacion
0 concesion administrativa por parte del Consejo Insular de Aguas.

(...) El cardcter torrencial de los barrancos de la zona hace que sea de
especial aplicacion en ellos la adopcion de medidas que eviten /a
interrupcion de los cauces o la modificacion de su capacidad de drenaje,
por lo que la vigilancia en este caso deberd ser extremada”

Ademads, de la disposicion de las estructuras en su doble funcién en
cumplimiento del articulo 45 del PTE-21 que indica que “Se evitard e/
corte de caminos y carreteras interceptadas por la nueva via y otras
actuaciones complementarias, tanto durante la fase de obras como de
funcionamiento, dandoles continuidad, para evitar al maximo zonas de
fragmentacion del territorio.”

Todas las soluciones de drenaje se han sometido a la consideracion y

aprobacion del Consejo Insular de Aguas en cumplimiento de dicho articulo.

o Justificacion ambiental

En cumplimiento de la Memoria Ambiental del PTE-21 (apartado 6.3.1.
IMPACTOS SOBRE EL MEDIO FiSIC0), donde cita:
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Los barrancos de menor entidad serdn salvados con obras de paso mediante las
adecuadas obras de fabrica y en ningdn caso se evitard el libre paso de las
aguas.

5.15.9. Viaductos
PTE-21
En el PTE-21 se contemplan algunos de los viaductos

PC

Cada proyecto recoge todas las estructuras necesarias para salvar los cauces del
barranco.

En la Orden 3614 de 14 de junio de 2010, por la que se apueba
definitivamente el Plan Territorial Especial del corredor de transporte publico
con infraestructura propia y modo guiado entre Las Palmas de Gran Canaria y
maspalomas, se establece:

Articulo 32.- Prevencion de impactos en los barrancos asociados a /la
construccion de viaductos, obras de drenaje y movimientos de tierra (NAD).

(..)

En la construccion de cimentaciones y pilares de los viaductos que salven
barrancos, y en los movimientos de tierras que tengan lugar en sus
proximidades, se prestard especial atencion para no afectar a los cauces
existentes, tanto en cuanto a la calidad como a la cantidad o flujo de agua
que puedan transportar. Para ello se adoptardn medidas preventivas del
arrastre de sedimentos hacia los cauces, adecuadas a la tipologia de los
mismos y de los terrenos atravesados (balsas de decantacion, barreras de
sedimentos), y medidas para evitar la acumulacion o vertido de tierras o
materiales en los cauces y la interrupcion de los mismos (limitacion de
actuaciones de obra) debiendo perseguirse en todo caso un perfecto acabado y
restauracion de las zonas afectadas por los viaductos.

Ventajas:

Los viaductos permiten una total permeabilidad en el terreno, facilitando el
libre movimiento de la fauna, no se afecta a los cruces de los barrancos.

Dado que, la tipologia de via adoptada para la linea ferroviaria es via en placa,
es un sistema con muchos aspectos favorables pero que, entre sus
inconvenienes es la rigidez del sistema, no admite grandes asientos del
terreno, por lo que la solucién en viaducto es mas acertada que en terraplenes.

Inconvenientes:
Mayor complejidad técnica, mayor coste economico.
5.15.9.1. Tramo 1
No se prevén viaductos en el tramo.
5.15.9.2. Tramo 2
No se prevén viaductos en el tramo.
5.15.93. Tramo 3
PTE-21
En el PTE-21 se contemplan seis viaductos.
PC

En el proyecto constructivo se mantiene el mismo numero de viaductos que los
considerados en el PTE-21.

- P.K. 15+215 viaducto barranco de Telde.

- P.K. 17+650 viaducto barranco de la Rocha

- P.K. 18+257 viaducto barranco del Negro

- P.K. 18+802 viaducto barranco de las Manolitas
- P.K. 19+376 viaducto cannada Lomo Ratén

- P.K. 19+935 viaducto barranco de Silva

En el proyecto se ha reducido la longitud de los viaductos en la medida de lo
posible en referencia a lo inicialmente previsto en el PTE-21, tales son los casos
de los viaductos sobre los barrancos Real de Telde, de La Rocha y de Silva.

Las longitudes de los viaductos vienen determinadas teniendo en cuenta los
siguientes criterios:

Las longitudes quedan definidas en aquellas zonas en las que la altura de
terraplén que soporta la via en placa supera los 5,00 m.

Dichas longitudes se comprueban hidraulicamente, si para un caudal de la
avenida correspondiente con un perio de retorno de 500 anos, las
sobreelevaciones producidas en la lamina de agua son inferiores a 50 cm.
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. La distribucién de las pilas en los cruces de los barrancos ha sido aprobada
por el Consejo Insular de Aguas de Gran Canaria segun se refleja en el
informe de fecha de 17 de octubre de 2016. (Se incluye copia del mismo).
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Imagen alzado viaducto barranco de Las Manolitas PC

5.15.94. Tramo 4

Dado que finalmente, todo el tramo se dispone bajo rasante, no se proyecta
ningun viaducto en el tramo 4.

5.15.95. Tramo 5

El tramo 5 cuenta con el viaducto mas largo de todo la linea ferroviaria,
viaducto de Arinaga con 1.394,50 m de longitud, ademas de contar con &4
viaductos mas y una pérgola sobre la GC-1

En los viaductos de Arinaga y del Rodeo, las pilias y estribos estan situados
fuera del dominio publico hidraulico no suponiendo una elevacién de la lamina
para la avenida ordinaria. No obstante, en el viaducto de Tirajana, dada la
amplitud del cauce no se pueden disponer todas las pilas fuera de este, por lo
que se produce una sobrelevacion para la avenida ordinaria. La disposicion de
las pilas ha sido tal que la afectacidn al curso del agua fuera lo mas reducida
posible. En cualquier caso, no se poroduce una elevacién superior a 50 ¢, para
el episodio de avenida asociado a los 500 anos. Los resguardos entre la parte
inferior de los tableros y las llanuras de inundacion para los caudales de
avenida del periodo de retorno de 500 anos son siempre superiores a 1,5 m.
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5.15.9.7. Tramo 7

No se prevén viaductos en el tramo.

5.16. SUBESTACIONES DE TRACCION

. PTE-21

Imagen viaducto sobre el barranco del Berriel
En el PTE-21 se consideran dos subestaciones eléctricas ubicadas en los PP.KK
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- P.K. 1+580 Las Palmas

- P.K. 8+260 Hospitales

Imagen viaducto sobre el barranco de /la (azuela
- P.K. 22+260 El Goro
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documento: "Estudio de Potencia para la Electrificacion de la Linea Ferroviaria
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subestaciones de traccion necesarias es de seis ubicadas a lo largo de la traza
de la misma. Se prevé una séptima estacion transformadora para cubrir las
necesidades propias de la instalacion de talleres y cocheras. En el estudio
referenciado se propone la ubicacion de la subestaciones de forma que se
sitien repartidas en la traza y en localizaciones fisicamente posibles con la
menor afeccion a terceros.

Por necesidades del entorno, al ubicarse dos emplazamientos en zona urbana
de dificil integracion, dos de las subestaciones se han previsto soterradas,
subestacion de Las Palmas (ubicada en el parque Romano) y subestacidn
Maspalomas (en el margen de la avenida de la Unién Europea, en San
Bartolomé de Tirajana. Las cinco restantes subestaciones se disponen sobre
rasante.

o Justificacion Ambiental

Superficie de ocupaciéon: 2000 m?
Movimientos de tierras: 4.685 m3

Poblacion: Las Palmas de Gran (anaria, Telde, Agliimes y San Bartolomé de
Tirajana.

Imagen subestacion traccion Las Palmas
PK 1+577 PC

/Imagen subestacion traccion
Hospitales P.K. 8+307 PC
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88.41

8753

i 86.71

i

i

i

L
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19.01

29

AR 2n

Imagen subestacion traccion El Goro P.K.
20+269 PC

Imagen subestacion traccion
Arinaga P.K. 31+540 PC

Imagen subestacion eléctrica P.K. 15+140 | Imagen subestacion eléctrica P.K.
PTE-21 26+250 PTE-21

(TR |:|H::x”:|m:|u§iﬁﬁ3
g il

Imagen subestacion traccion Talleres y
Cocheras P.K. 37+004 PC

/Imagen subestacion traccion
Tarajalillo P.K. 47+573 PC
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SUBESTACION

Imagen subestacion traccion Maspalomas P.K. 54+271 PC

5.17. SUBESTACIONES DE ACOMETIDA 66/20 KV

. PTE-21

En el PTE-21 no se contemplan subestaciones de acometida 66/20 KV.
. PC

Se contemplan dos subestaciones de acometida 66/20 propiedad de
Ferrocarriles de Gran Canaria en los siguientes PP.KK:

- P.K. 17+540 Telde

- P.K. 31+540 Arinaga
o Justificacion técnica

Para garantizar la alimentacion de la linea ferroviaria es necesaria la
disposicion de dos subestaciones de acometida conectadas al parque edlico de
consumos asociados y a Red Eléctrica Espanola.

Forma parte de los trabajos a desarrollar en el ambito del proyecto constructivo
de Subestaciones y Lineas de Acometida de la Linea Ferroviaria entre Las Palmas
de Gran Canaria y Maspalomas el estudio de alternativas para la ubicacion de
las subestaciones de acometida, propuesta que deberd aprobar posteriormente
Red Eléctrica de Espana. El estudio se realiza bajo las siguientes premisas:

. Menor longitud en la traza de la acometida, lo que conlleva a la
optimizacion de los recursos econdmicos, menores pérdidas eléctricas y
caida de tensidn en su caso.

. Que las trazas tengan una longitud menor 3 km a efectos de facilitar su
tramitacion administrativa

. Que la traza se localice, siempre que sea posible, en zonas de
servidumbres publicas, evitando procesos expropiatorios.

. Que la Subestacion de 66 kV a la que se pretenda conectar la acometida
para la linea ferroviaria tenga la posibilidad de aumentar infraestructura
segun la informacidn facilitada por Red Eléctrica de Espana

. Evitar cruces con las carreteras principales de la red viaria de Gran
Canarias.

. Que al menos una de las subestaciones esté proxima al parque edlico
previsto en Condicion de Consumo Asociado al Tren, a efectos de
minimizar su coste en infraestructuras de energia eléctrica, procesos
expropiatorios y pérdidas en el transporte de energia.

. Que la traza no afecte a nucleos de poblacion desarrollados existentes
. Que la traza no afecte a zonas con las siguientes catalogaciones:
. Espacios Naturales Protegidos

. Zonas LICS

. Zonas ZEPA

En un principio, las subestaciones seleccionadas fueron Sabinal 66 kV y Arinaga
kV, sin embargo, Red Eléctrica Espafiola (REE) no considerd viable la ampliacion
de la subestacion Sabinal 66 kV por lo que se debian plantear otras soluciones.
Ademas de la autorizacion por parte de REE del punto de enganche a sus
subestaciones, otro requisito requerido es que la posicion de la red de
transporte necesaria para la conexion de sus instalaciones a la red de
transporte deberan estar incluidas en la planificacion vigente para la obtencion
de los permisos de acceso y conexidn de acuerdo al articulo 18 del Real Decreto
1047, de 2013, por el que se establece la metodologia para el calculo de la
retribucion de la actividad de transporte de energia eléctrica.

Se realiza un segundo de estudio de alternativas, seleccionado en este caso las
subestaciones de Telde 66 kV y Arinaga 66 kV de Red Eléctrica de Espana.
Siendo la subestacion de Telde como punto consumol/evacuacion y la
subestacion de Arinaga como punto de consumo de reserva.

En Acuerdo del Consejo de Ministros por el que se modifican aspectos puntuales
de la Planificacion Energética 2015-2020, en su anexo |.3 Actuaciones de la red
de transporte del Sistema Eléctrico de Canarias que se incorporan a la
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Planificacion quedan reflejadas las ampliaciones de las subestaciones de
Arinaga 66 kV y Telde 66 kV reservadas para Ferrocarriles de Gran (anaria.

La energia proveniente del parque edlico sera concebida como la alimentacion
principal, es decir, siempre que esté disponible, la linea ferroviaria estara
operando como autoconsumo utilizando esta fuente de energia renovable. En
caso de excedencia de potencia o en tramos del dia en el que no haya
circulacion ferroviaria, la energia sera vertida a la red de transporte mediante
las conexiones con REE, utilizando la subestacion de acometida de Telde
utilizandose la linea subterranea de interconexion con la subestacion de
acometida de Arinaga a donde llega la energia proveniente del parque edlico.

Ambas subestaciones de acometida estan disenadas de igual manera, un
sistema estructural de pilares, en forma de prisma rectangular. Sera de tipo
prefabricado de hormigén, con paneles tipo sandwich y tendra unas
dimensiones interiores de 36,90 x 9,50 m.

Contaran con dos plantas, una a la cota +0,25 m y un semisdtano cuya solera
estara a la cota -2,70 m. La estructura del edificio se ejecutara en hormigdn
armado prefabricado mediante pilares prefabricados, placas alveolares
pretensadas y cerramientos de elementos modulares prefabricados de
hormigén armado en los que se realizaran y vendrian previstos los huecos y
cajeados necesarios para la instalacion de puertas, ventanas, rejillas y
extractores.

o Justificacion Ambiental

Superficie de ocupaciéon: 5.215 m2

Poblacion: Telde y Agliimes.

ORIGEN DE LINEA LAT 2
X =459.583
Y =3.082.589

SE REE ARINAGA T
e

Imagen subestacion de acometida Imagen subestacion de acometida
Telde P.K. 15+390 PC Arinaga P.K. 31+607 PC

5.18. LINEAS DE ACOMETIDA 66 KV

. PTE-21

No se contemplan lineas de acometida en el PTE-21.
. PC

Se implementan 3 lineas de acometida de 66KV para alimentar eléctricamente
las subestaciones de acometida propiedad de Ferrocarriles de Gran Canaria. Se
describen a continuacion:

- Linea de acometida de 66 KV para alimentar la subestacion de acometida
de Telde ubicada en el PK 17+540 desde la subestacion de Red Eléctrica
de Espana de Telde localizada en la zona del valle de los Nueve, junto a
la GC-130, al sureste del casco urbano.

- Linea de acometida de 66 KV para alimentar la subestacion de acometida
de Arinaga ubicada en el PK 31+540 desde la subestacion de Red
Eléctrica de Espana de Arinaga situada al norte del poligono industrial de
Arinaga.

- Linea de acometida de 66KV del parque edlico, conecta la subestacion
evacuadora del parque edlico situada en las proximidades al mismo, con
la subestacion de acometida de Arinaga ubicada en el PK 31+540.

o Justificacion técnica

Las lineas de Acometida 66 kV, seran las lineas que conecten las subestaciones
de acometida con los puntos de suministros, siendo estos el parque edlico o las
subestaciones de Red Eléctrica de Espana.

Las lineas de acometida de 66 KV implementadas son subterraneas y discurriran
paralelamente por viales de dominio publico siendo su trazado el siguiente:

- Linea de acometida que conecta la subestacion de Telde, PK 17+540, a la
subestacion de Red Eléctrica de Espana, se ubicara paralelamente a los
viales de dominio publico GC-100 y GC-130.

- Linea de acometida que conecta la subestacion de Arinaga, P.K. 31+540,
a la subestacion de Red Eléctrica de Espana, discurrira bajo el arcén de la
GC-100 y por la futura traza ferroviaria, en el tramo comprendido entre
el P.K. 32+000 y el PK 31+540.

- Linea de acometida que conecta la subestacion del parque edlico, con la
subestacion de Arinaga situada en el P.K. 31+540, se ubicara

PROYECTO DE LA INFRAESTRUCTURA FERROVIARIA ENTRE LAS PALMAS DE GRAN CANARIA'Y MASPALOMAS Y ELEMENTOS ASOCIADOS



ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL. FASE A
Pagina 138

paralelamente a los viales GC-100 y GC-104 y el en el tramo
comprendido entre el P.K. 32+000 y el P.K. 31+540.

o Justificacion Ambiental

Superficie de ocupacion: 22.858 m?
Movimientos de tierras: 22.050 m3

Poblacion: Telde y Agiiimes.

PARQUE EOLICO DE
PILETAS (26,4 MW)

SUBESTACION
EVACUADORA
PARQUE EOLICO
20066 kV

66 kV

FINAL DE LINEA LAT 2
X =459.243
Y/=3.083.302
DISTANCIA LINEA DE
ACOMETIDA: 1755 m

ORIGEN DE LINEA LAT 2
X =459.583
Y =3,082,589

Imagen linea de acometida de 66 kV entre la subestacion de acometida de REE
y la subestacion de acometida de FGC en Arinaga PC
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Imagen linea de acometida de 66 kV entre la subestacion de acometida de REE
y la subestacion de acometida de FGC en Telde PC

Imagen linea de acometida de 66 kV entre la subestacion evacuadora del
parque edlico y la subestacion de acometida de FGC en Arinaga PC

5.19. PARQUE EOLICO
- PTE-21

No se contempla la ubicacidon y dimensiones concretas del parque edlico en el
PTE-21 aunque si en su normativa.

. PC

Se implementa parque edlico de autoconsumo asociado a la linea ferroviaria
entre Las Palmas de GC y Maspalomas, en el TM de Agiiimes, en la zona de
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Piletas. Dicho parque edlico evacua la energia generada en la subestacion del
PK 31+540.

o Justificacion técnica

En atencion del articulo 51 de la Normativa del PTE-21, segun el cual la
actuacion prestara especial atencion al cuidado de los aspectos energéticos con
acciones dirigidas al ahorro energético y la reduccion de emisiones de gases de
efecto invernadero, y que propone la utilizacion de energias provenientes de
fuentes alternativas renovables para el funcionamiento de la infraestructura y
sus elementos, se planted la implantacion de un parque edlico asociado a la
instalacion ferroviaria. El parque edlico estara formado por 7 aerogeneradores,
conformando un parque eolico de 26,4 MW de potencia total.

Los siete aerogeneradores inyectaran la energia producida a la red interna de
distribucion de electricidad del ferrocarril. El parque conectara con la
Subestacion Eléctrica de Acometida Arinaga 20/66 propiedad de Ferrocarriles de
GC.

La energia proveniente del parque edlico sera concebida como la alimentacion
principal, es decir, siempre que esté disponible, la linea ferroviaria estara
operando como autoconsumo utilizando esta fuente de energia renovable. En
caso de excedencia de potencia o en tramos del dia en lo que no haya
circulacion ferroviaria, la energia sera vertida a la red de transporte mediante
las conexiones con Red Eléctrica de Espana, utilizando la subestacion de Telde
de Red Eléctrica de Espana (REE), punto consumol/evacuacion, conectada a la
subestacion de acometida de Arinaga mediante una linea de conexion de 66 KV
que discurre a lo largo de la traza ferroviaria.

Parque Eélico de Autoconsumo
de la linea Ferroviaria 26,4 MW
. 4
CONSUMG / GENERAGION
v Y
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Esquema eléctrico simplificado de la instalacidn del parque edlico

La red interior de Ferrocarriles de Gran Canaria se conectara con la red de
transporte insular en dos puntos, tal y como ya se ha indicado, subestacion de
acometida de Telde y de Arinaga de Red Eléctrica de Espana.

La conexion permanente se realizara por la subestacion de Telde, quedando la
subestacion de Arinaga como conexion en caso de emergencia.

Cuando por motivos de emergencia se desconecte la instalacion interior del
Ferrocarril de la subestacion de Telde de REE y se conecte la subestacion de
Arinaga de REE, se parara el parque edlico.

El Real Decreto 900/2015, de 9 de octubre, por le que se regulan las
condiciones administrativas, técnicas y econdmicas de las modalidades de
suministro de energia eléctrica con autoconsumo y de produccion de
autoconsumo, establece en su articulo 5:

“las instalaciones de produccion acogidas a la modalidad de autoconsumo tipo
2 deberdn cumplir, en funcion de sus caracteristicas técnicas , lo siguiente:

a) LA suma de las potencias instaladas de las instalaciones de produccion
serd igual o inferior a la potencia contratada por el consumidor”.

Dado que FGC tiene previsto una potencia a contratar de 34.828 kW, tal y como
queda reflejado en el estudio de demanda anexado al proyecto constructivo del
parque edlico, y que la potencia del parque es de 26,4 MW, se cumple con
dicha condicion.

El parque edlico esta formado por los aerogeneradores, la subestacidon
elevadora y la linea de evacuacion de media tension.

. Aerogeneradores:

Para las necesidades requeridas, el parque eodlico esta formado por siete
aerogeneradores, ubicados en la zona de Piletas, en las cercanias a Vecindario,
T.M. de Agiiimes y cuentan con las siguientes caracteristicas:
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PARQUE EGLICO DE AUTOCONSUMO DE LA LINEA FERROVIARIA ENTRE LAS PALMAS
DE GRAN CANARIA Y MASPALOMAS DE 26,94 MW

DIRECCIAON DEL
PoTENCIA BUJE VIENTO
FIiLA INTRAFILA MODELO
(KW (M) PREDOMINANTE

=)

1 1 ENERCON E-126 454.172.9 3.086.105.2 300.00 22,5
1 2 ENERCONE-126 | 4.200 97 454.395.5 3.085.991.8 292,50 22,5
2 1 ENERCONE-126 | 4.200 97 454.358,9 3.085.158,7 225,00 22,5
2 2 ENERCONE-126 | 4.200 97 454.581,5 3.085.061.2 237,50 22,5
3 1 ENERCONE-126 | 4.200 97 454.398,1 3.084.472,0 227,50 22,5
3 2 ENERCONE-82 | 2.350 69 454.654.5 3.084.233.0 152,50 22,5
4 1 ENERCONE-101 | 3.050 99 454.204.3 3.082.854.7 143,50 22,5
TORRE ANEMOMETRICA 454.515,0 3.085.188.0 246,00

Imagen situacion de los siete aerogeneradores del
PC

En marzo de 2020 el Servicio de Planeamiento de la Consejeria de Politica
Territorial y Paisaje del Cabildo de Gran Canaria, emite informe técnico relativo
a la compatibilidad territorial de nivel insular y observaciones al estudio de
impacto ambiental del expediente del proyecto denominado "Parque edlico de
autoconsumo de 26,4 MW de la Linea Ferroviaria entre Las Palmas de Gran
Canaria y Maspalomas en el término municipal de Agiiimes, Gran Canaria, en
respuesta a la solicitud recibida de la Consejeria de Transicion Ecoldgica, Lucha
Contra el Cambio Climatico y Planificacion Territorial del Gobierno de Canarias.

En las conclusiones del citado informe se indica que la infraestructura resulta
incompatible con el plan vigente al localizarse los aerogeneradores AEl.1,
AE1.2, AE2.1, AE2.2 y AE3.1 en un ambito fuera de las zonas edlicas insulares
del plano 5.2. del PIOGC'03. En cuanto al aerogenerador AE3.2 (dentro del ZEl),
resulta incompatible al entrar en conflicto con la distancia minima a la zona
Ba2 prevista en el articulo 175.7b (NAD 200 metros) del PIOGC'03 y el
aerogenerador AE4.1 (dentro de la ZEI) no cumple con los requisitos previstos
para la zona Ba2 en la que se asienta (que no admite la nueva ejecucion de
parque edlicos en su interior).

Recibido el citado informe y en aras de resolver los condicionantes en él
expuesto, se barajan diferentes alternativas para el citado parque edlico.

Las cuatro alternativas propuestas tienen en comun el eliminar el
aerogenerador AE4.1 situado en la zona Ba2, pasando de 7 a 6
aerogeneradores de mayor potencia y, reubicar el aerogenerador AE3.2 para
cumplir con la distancia minima con la zona Ba2.

. Subestacion evacuadora de 20/66 kV

Se trata de un edificio de forma de prisma rectangular de 22,25 x 24,04 m, en
planta que constituyen las diversas zonas que lo compone. Cuenta con una
superficie util total de 493,33 m2.

Ademas del trabajo propio de transformacion, en el mismo recinto de la
subestacion se incluye el centro de maniobra y control, asi como una sala de
control, un office, los aseos y vestuarios, un almacén, un cuarto de PCl y una
estancia de reserva.

X
p
W
I :
Cuarf frias de Monzon
1 P ey,

Imagen subestacion evacuadora del parque
edlico PC
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. Lineas de evacuacion de media tension

Los aerogeneradores se conectaran mediante una red subterranea interna de
media tension con el centro de maniobra y control situado en la subestacion
evacuadora. Cuenta con un total de tres lineas: L1 parte de los aerogeneradores
AE 2.1, AE1.2 y AE 1.1, la L2 de los AE 3.2, AE 2.2 y AE 3.1 y la L3 del AE 4.1.
Las lineas de 20kV iran enterrados zanja de 1,10 m de profundidad por 060 m
de ancho junto al cable de tierra y el de comunicaciones, este ultimo tendido
bajo tubo.

5
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Imagen de la linea L1 del PC

b AE 41
E101-99M
3.050Kw

Imagen de las lineas L2 y L3 del PC

6. CRITERIOS Y CONDICIONANTES DEL PROYECTO.
EVALUACION AMBIENTAL DE ALTERNATIVAS

6.1. PTE-21

Tal y como se indica a lo largo del presente documento la aprobacion definitiva
del PTE-21, documento de planeamiento, supone la base de la solucién de los
proyectos constructivos. (ver art. 57 PTE21)

Los ambitos de aplicacion directa en el PTE-21 se consideran aprobados
definitivamente y de aplicacion a los proyectos constructivos. Estos
condicionantes, vinculantes al proyecto pueden tener su origen en los distintos
tramites y consultas realizadas antes de su aprobacion, asi como en los
resultados de la evaluacion ambiental estratégica al que fue sometido.

Con la nueva infraestructura de transporte se persigue posibilitar la reduccidn
del impacto en la contaminacion ambiental que produce la utilizacion del
vehiculo privado, colaborando con el desarrollo sostenible de la isla.

Se propone una serie de medidas preventivas y correctoras que minimicen el
posible impacto ambiental derivado de la implantacion de la nueva linea de
transporte:

. Integracion ambiental y paisajistica con el entorno

. Minimizar el efecto barrera

. Restaurar con detalle las zonas alteradas y afectadas por las obras
. Lograr una calidad ambiental de las estaciones y sus accesos

. Intentar que la nueva insfraestructura discurra por corredores ya ocupados
por otras existentes, evitando la apertura de nuevos corredores

6.1.1. Condicionantes territoriales del trazado del PTE-21

El PTE-21 aprobado y vigente, sometido a evaluacion ambiental estratégica
determina los principales condicionantes de trazado, disefio y ambientales para
la definicion del proyecto. Su cumplimiento es un requisito a justificar. Los
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principales condicionantes de los trazados analizados en el documento de
referencia fueron:

Establecer los "puntos fijos de paso" para el desarrollo del trazado:
- Aeropuerto: por la gran movilidad que soporta

- Borde sureste del nucleo de Vecindario: por sus caracteristicas
territoriales y de volumen de poblacion

. El acceso a Las Palmas esta condicionado por un estrecho pasillo ocupado
por la GC-1 y el tunel de la Laja por lo que se proponen soluciones en
tunel

. La penetracion en la ciudad de Las Palmas se realizara igualmente en
tunel

. La implantacion de la linea hasta la zona de Santa (atalina, en la
proximidad del muelle y del parque del mismo nombre, posibilitanto la
conexion con todos los modos de transporte, aéreo, guaguas y buques.

. Entre el Aeropuerto y Maspalomas se vid recomendable considerar la
utilizacion del corredor de la GC-1, para reforzar la vocacion de preservar
la franja litoral del proceso urbanizador y unificar el posible efecto barrera
originado por las infaestructuras lineales (autopista y linea ferroviaria)

. El tramo entre el Aeroclub de Gran Canaria hacia Maspalomas en paralelo
a la GC-1 pierde alguna de sus ventajas, el trazado viario tiene
parametros mas restrictivos y la orografia mas complicada alejandose del
borde litoral donde se ubican los nlcleos de demanda

. La implantacién del tramo El Veril - Playa del Inglés y la zona de
Meloneras optimiza la accesibilidad a un ntcleo turistico de gran potencial
con algunos servicios de indole insular

6.1.2. Condicionantes de las ubicaciones de las estaciones del PTE-21

Los estudios de demanda y captacién de usuarios realizados han estudiado
diferentes alternativas llegandose a la conclusién de que la que ofrecia unos
resultados mas equilibrados en la relacién entre calidad del servicio ofertada
(tiempos de viaje) y demanda era que la disponia de 11 estaciones distribuidas
a lo largo de los seis términos municipales que atraviesa la traza.

Las principales condiciones de la ubicacién de las mismas, son:

. Integracion con la red viaria, primando las conexiones tanto a nivel
rodado como peatonal, garantizandose siempre la posibilidad de un
comodo acceso a pie a la estacion.

. Reserva de espacios de crecimiento. Las estaciones se proyectan en areas
que permitan acoger, todos aquellos espacios y usos que puedan surgir en
su funcionamiento a lo largo del tiempo.

. Los condicionantes del trazado ferroviario, tanto los derivados de los usos
actuales y previstos del suelo como de los parametros de trazado
(especialmente radios y pendientes admisibles).

. Las peticiones realizadas desde los distintos Ayuntamientos del corredor.
En general, todos los ayuntamientos solicitaron la implantacion de
estaciones en sus términos municipales.

. Se solicitd la implantacion de una estacion en el cono sur de Las Palmas
de Gran C(anaria, entorno en el que estan situados los hospitales que
prestan servicio a las poblaciones del corredor este de la isla y una
importante zona universitaria.

. Telde: Entre las alternativas, desde el Ayuntamiento se mostré preferencia
por el emplazamiento situado junto a la carretera de Melenara.

. Vecindario. Desde el Ayuntamiento de Santa Lucia de Tirajana se
mostraron partidarios de la nueva linea ferroviaria discurriera al este de
ka autopista GC-1, con objeto de que su implantacion no interfiriese con
el desarrollo urbanistico previsto entre el ntcleo urbano consolidado de
Vecindario y la citada autopista. Se optd por tanto, or ubicar la estacidon
junto al enlace existente posibilitando el acceso lo mas cdmodo posible de
los peatones.

6.1.3. Condicionantes ambientales del PTE-21

En el documento del PTE-21 se valora el estado ambiental actual, tanto aéreo
como terrestre. Se considera el buen estado (carencia de contaminacion) de las
condiciones atmosféricas, suelos, acuifero, asi como cualquier otro parametro
que condicione o de soporte a las comunidades dependientes de los mismos en
un sector determinado.

6.1.3.1. Valor natural del territorio

Desde el punto de vista ambiental, la zona, como se ha comentado, se
encuentra bastante humanizada y transformada por la casi total ocupacion
como zona de cultivos, pastoreo y desarrollo urbano, lo que hace que su suelo
esté transformado con respecto a sus caracteristicas naturales (zonas
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residenciales (urbanas), zonas industriales, presencia autovias y carreteras). Por
otro lado todavia se encuentran algunas zonas con cierta naturalidad (Espacios
Naturales Protegidos).

En relacion a la geomorfologia, si bien, existen elementos de interés o de
soporte a comunidades, es una zona interesante en cuanto a la morfologia se
refiere aunque muy transformada por las miultiples intervenciones existentes,
aunque con la existencia de elementos espectaculares como Barranco Real de
Telde.

Analizando la diversidad de la flora, es relevante comentar que, el intenso
aprovechamiento agricola, pastoril, minero y urbano que la zona ha tenido
momento y su estado actual hace que en la superficies de las parcelas
abandonadas soélo prosperen de especies oportunistas adaptadas a proliferar
en estos suelos bastante agotados, correspondiendo en rasgos generales (con
excepciones) a un poblamiento muy limitado con respecto a otros sectores
virgenes o poco humanizados de estas caracteristicas ambientales, los cuales
aunque no posean una gran diversidad especifica si presentan una mayor
variabilidad en su poblamiento.

En relacion a la abundancia de la zona, también en este aspecto puede
hablarse para todo el conjunto de la zona de afeccion, de gran escasez,
incluso de las especies oportunistas que configuran la vegetacion existente de
hecho grandes superficies del entorno correspondientes a las antiguas
parcelas de cultivos poseen una cubierta vegetal muy dispersa y poco
compacta.

Desde el punto de la fauna, también se analiza, por un lado, la diversidad de
esta y por otro, la abundancia. En relacion con el primer factor, se basa
principalmente en la existencia casi exclusiva de lagartos o algunas aves
adaptadas a estos campos de cultivos abandonados o no y a zonas
urbanizadas. Tampoco se considera relevante la abundancia individual de las
especies observadas.

Dentro de las especies raras o en peligro de extincion, solo entraria la Lotus
kunkelli, catalogada como en peligro de extincidon por el Catalogo Regional de
Especies Amenazadas de (Canarias. Esta especie solo se encuentra dentro de
los limites del Espacio Natural Protegido de Jinamar. En el resto del ambito,
aunque existen especies protegidas tanto de flora como de fauna ninguna de
las inventariadas se encuentra en peligro de extincion.

6.1.3.2. Valor paisajistico

El PTE-21 establece cinco aspectos para valorar el interés paisajistico del
territorio. La singularidad, la variabilidad, representatividad, valor estético y
estado de conservacion. Dando unas valoraciones de alto, medio, medio,
medio y bajo respectivamente, resultado un valor alto para el sector del
ambito extenso, ya que, aunque el paisaje es singular presenta signos de
deterioro y abandono dando, en algunas perspectivas, un cierto aspecto
caotico.

6.1.3.3. Valor cultural

Determinadas actuaciones humanas o sectores de interés para su disfrute o
aprovechamiento de recursos de forma tradicional, también son valores que
deben ser considerados a la hora de valorar un determinado ambito, ya que
aun no siendo componentes naturales de un lugar, si pueden ser
representantes del acerbo cultural o ser propensos para su uso desde el punto
de vista de un disfrute natural del entorno.

Patrimonio: Existen en el ambito relevantes pertenecientes al patrimonio
arqueoldgico o monumental dentro del ambito extenso, muchos de ellos de
innegable valor.

Uso tradicional del suelo: se da un valor medio a este aspecto ya que, aunque
en la actualidad existen cultivos tradicionales y plataneras, la agricultura en
general esta en franco retroceso y no existe practicamente otro tipo de uso
tradicional del territorio.

Capacidad de uso didactico, ludico o deportivo: El sector estudiado ofrece
zonas para la practica deportiva, para la didactica o las actividades ludicas
(playas, senderismo, zonas histéricas, etc) por lo tanto, se considera de interés
en ese sentido.

6.1.4. Analisis de los efectos significativos sobre el medio ambiente del PTE-21
6.1.4.1. Ruido

La linea ferroviaria discurre en la casi totalidad de su trazado alejada de zonas
residenciales o de sensibilidad especial (hospitales y centros docentes).
Unicamente en las proximidades de la estacion de Telde (tramo en trinchera
entre la GC10 y la estacion) y en el tramo de acceso a la estacion de El Veril
(cruce sobre el enlace de la autopista GC1) se acerca a zonas residenciales, pero
al ser tramos de entrada a estaciones la velocidad de circulacion sera baja, y
por tanto, el nivel de ruido, sera menor. En los nucleos de Carrizal y Vecindario
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la solucion propuesta discurre al lado opuesto de la autopista en relaciéon con
las zonas residenciales, por lo que la posible afeccion es minima. Por lo que en
este Ultimo caso se objetiva que la afeccion sobre la zona de Vecindario (y
Carrizal) es mucho menor (inexistente al exisitir la GC1 de por medio). En
cualquier caso, senalar que en aquellos puntos en los que existan zonas
residenciales o puntos singulares en los que se compruebe que el nivel sonoro
originado por la nueva infraestructura supere los limites marcados por la ley se
dispondran las correspondientes pantallas acusticas.

6.1.4.2. Emisiones de gases y particulas a la atmésfera

Se estima que al ser material movil eléctrico, la contaminacion atmosférica
provocada por el sistema es practicamente nula en cualquier lugar concreto de
su ubicacion y recorrido. En consecuencia el impacto sera positivo, ya que la
implantacion del nuevo sistema de transporte reducira la utilizacion del
vehiculo privado que, como es bien sabido, es uno de los principales causantes
de la contaminacion atmosférica y del efecto invernadero.

Respecto a la energia utilizada:

1. El transporte ferroviario es mucho mas eficaz por plaza transportada,
respecto al consumo de energia, que el vehiculo privado.

2. Lla generacion de la energia eléctrica necesaria desde la central, puede
realizarse utilizando sistemas renovables (edlica, fotovoltaica, etc.)

3. En caso de que la electricidad se genere en centrales térmicas, la
contaminacién que se produce por unidad energética es menor que la
generada por el vehiculo privado, al ser sistemas mas eficientes y tener
elementos de control de contaminacidon mas ajustados.

6.1.4.3. Emisiones luminicas

Ya se ha expuesto el reducido impacto que el nuevo sistema impone al medio,
en cualquier caso, se recomienda que en las zonas incluidas en el marco de la
presente actuacion que necesiten iluminacion permanente (estaciones y su
entorno y cocheras y talleres) se utilicen las luminarias recomendas por el
Instituto Astrofisico de Canarias (Ley 31/1998, de Proteccion de la Calidad
Astrondmica) que con tanto éxito han sido utilizadas en la isla de La Palma, y
que en cualquier caso la emision de luz sea 202 por debajo de la horizontal

6.1.4.4. Otros residuos

En fase de construccidn, los residuos que pueden generarse estan basicamente
referidos a los sobrantes de materiales terrigenos. Algunos de los sobrantes o
materiales de desechos de las obras seran llevados a vertederos autorizados.
Los excedentes de materiales inertes, fruto de la realizacion de los tuneles,
seran ofrecidos en el ramo para que puedan ser usados en otras obras publicas,
como por ejemplo, ampliaciones del puerto de La Luz o de Arinaga, u otras
actuaciones en el frente maritimo de Las Palmas de Gran Canaria, en el caso de
que no sea posible, seran depositados en vertederos autorizados. Estara
totalmente prohibidos los vertidos de sobrantes de hormigones, cementos y
aguas contaminadas de la limpieza de cubas de transporte de hormigonado.

Durante la fase operativa la produccidn de residuos serd, dadas las condiciones
operativas del sistema, practicamente nula. Los aceites de la maquinaria
podrian ser residuos a considerar, no obstante la legislacion obliga que los
cambios se realicen en locales autorizados y la eliminacion de los mismos por el
personal competente en esa materia, por lo que dicho impacto puede ser
desestimado para el sector (nada significativo).

6.1.4.5. Impactos sobre la geologia, geomorfologia, hidrologia y suelo

Geologia: aunque la zona presenta unas caracteristicas geologicas de interés, la
actuacion en si influira escasamente sobre dichas caracteristicas, ya que se
estima que no producira grandes cambios para que puedan aparecer
fendmenos erosivos a gran escala a lo largo de dicha traza en cualquiera de las
actuaciones contempladas.

Geomorfologia: Se han estudiado medidas para minimizar posibles afecciones,
proponiendo cruces transversales a los cauces de barrancos, contruyendo
tuneles en donde los desmontes resultan significativametne altos, escogiendo
zonas de paso donde el impacto fuera menor, etc. Se recogen en la Normativa
del PTE las medidas correctoras para optimizar la integracion en el entorno.

Hidrologia: La construccion de la via férrea se estima no causara afecciones
significativas ya que se ha analizado su implantacion estudiando
detalladamente el cruce de la nueva infraestructura con los diversos barrancos
y canadas existentes en el corredor, se incluye en el PTE-21 un estudio
hidroldgico.

Suelo: Se generara mas impacto por la pérdida de suelo agricola en algunos
sectores concretos del corredor:

. Entre la boca del tunel situada junto al barranco Real de Telde y la GC-10
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. Entre el barranco de Guayadeque y el poligono industrial de Arinaga.

. Entre la zona prevista para la ampliacion del P.l. de Arinaga, hacia el sur,
y el barranco de Tirajana.

. Entre el enlace de Juan Grande y la canada de los Guirres

Hay que senalar que en el tramo en que la linea ferroviaria discurre junto a la
autopista GC-1 se han mantenido, siempre que ha sido posible, las distancias
de proteccion para este vial previstas en la Ley de Carreteras de Canarias. En el
caso de que se llegase a un acuerdo entre las administraciones con
competencias en la materia podria optimizarse el trazado reduciendo estas
distancias para minimizar la ocupacion de suelo agricola.

6.1.4.6. Impactos sobre la flora y la fauna

Sera durante la fase de obras cuando se produzcan los impactos mas agresivos
en estos apartados, ya que sera cuando exista una mayor produccion de ruidos,
asi como el propio desmantelamiento del terreno. En este sentido debe
considerarse que ya existe un impacto previo de caracter permanente por la
presencia actual de otras infraestructuras generadas por el hombre (carreteras,
autopistas, caminos agricolas, etc.).

A su vez, las comunidades floristicas y faunisticas del entorno directo no son
singulares al tratarse en lineas generales de elementos de sustitucion del
ecosistema potencial debido a siglos de pastoreo y agricultura, y de jardineria
reciente en su mayoria. A lo sumo la avifauna tendra que desplazarse
momentaneamente a otros nivles, volviendo a ocupar la zona una vez
finalizadas las obras. Las comunidades de reptiles podrian sufrir un mayor
impacto ya que por las transformaciones indudablemente se eliminard
individuos, no obstante dada la buena estabilidad de esta poblaciéon en el
conjunto de la isla, hara que se recupere rapidamente, no produciéndose
mermas o desequilibrios en tales poblaciones a nivel local y mucho menos a
nivel insular.

Durante la fase de funcionamiento puede descartarse cualquier tipo de impacto
significativo, a no ser por un atropello accidental de algin elemento
perteneciente a la fauna, pues incluso el tendido eléctrico de alimentacidn
(catenaria) no supone ningun peligro para la avifauna existente.

Hay que hacer mencién a que en ningun momento la linea ferroviaria
propuesta atraviesa o es colindante a la zona mas sensible desde el punto de
vista faunistico del corredor (SIC/ZEPA/IBA de Juncalillo del Sur).

También hay que senalar que la solucion escogida discurre en tunel entre el
barranco de Slva y el barranco de 0jos de Garza, con lo que se minimiza la
posible afeccidn a las poblaciones de aves existentes en la zona.

A su vez hay que mencionar el paso previsto de la via por la zona de cardonales
de Tarajalillo. La afeccion a este cardonal sera minima y los ejemplares
afectados debera ser transplantados.

6.1.4.7. Impactos sobre el paisaje

Una gran parte del recorrido de la linea ferroviaria propuesta discurre en tunel
(42% del total) sin cuasar afeccidn paisajistica. En su recorrido en superficie, los
lugares donde puede darse un impacto sobre el paisaje existente son los
siguientes:

. Entre el barranco Real de Telde y el barranco de Silva, discurre en parte en
trinchera o viaducto, y se tomaran medidas para su integracion en el
entorno.

. Entre el aeropuerto de Gando y Maspalomas, donde discurre adosado a la
GC-1, se dispone utilizando el corredro de la GC-1, practicamente al
mismo nivel. La afeccion paisajistica en este tramo sera bastatne reducida
y las distintas obras de fabrica (puentes y viaductos) se disefiaran
adecuadamente para potenciar la integracion de la infraestructura en el
entorno.

. Nuevo corredor en la zona de el Tarajalillo, aunque discurre entre dos
carreteras. tieen un tramo al ire libre de cerca de 800 m La nueva traza se
encuentra en una zona relativamente antropizada.

Durante la fase de construccion se generaran los impactos mas significativos, ya
que el desmantelamiento de terrenos y presencia de maquinaria siempre ofrece
una sensacion cadtica al observador. no obstante al desarrollarse dicho impacto
en un entorno urbano en expansion, donde abunsan las nuevas
intervenciones, la presencia de estas actuaciones no sera mas llamativa que
cualquier otra que se desarrolla en las zonas periféricas, pudiendo definir un
impacto poco significativo, y temporal al desaparecer una vez finalizadas las
obras.

6.1.4.8. Impacto socio-econdomco sobre comunidades residentes

Una vez entre en funcionamiento el nuevo sistema ferroviario, es previsible una
mejora del sistema viario al producirse una reduccion en el numero de
automoviles en circulacion, debido a la captacion de usuarios procedentes del
veiculo privado, y la reduccion del nimero de guaguas que utilizan los tramos
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mas cargados de la red viaria. En los estudios de demanda que se realizaron se
prevé que aproximadamente un 30% de los viajeros del sistema ferroviariao
sean personas que actualmente usan el vehiculo privado en us desplazamientos
de movilidad obligada (trabajo y estudios). Ademas, en el marco del PTE-21 se
recomienda que se realice una remodelacidn de la red actual de guaguas con
objeto de optimizar la red de transporte publico en su conjunto tras la
implantacion de la nueva linea ferroviaria.

En lo referente a las estaciones se ha propuesto la modificacion puntual de
algunas vias y laconstruccion de otras nuevas para optimizar la integracion de
las estaciones en su entorno, facilitar la accesibilidad a las mismas y potenciar
la intermodalidad del sistema de transportes en su conjunto. se ha buscado, en
todos los casos integrar en las soluciones desarrolladas las distintas actuaciones
recogidas en los instrumentos de planeamiento vigentes (tangencial de Telde,
variante aeroportuaria, nuevo viario en Vecindario, etc).

Uno de los principales objetivos de la implantacion de la nueva infraestructura
ferroviaria, y de la consecuente remodelacion del sistema de transporte
publico, es la de potenciar la accesibilidad y la interconexion entre la capital
insular y los municipios costerores del sector este de la isla de Gran (anaria
(Telde, Ingenio, Agiiimes, Santa Lucia de Tirajana y San Bartolomé de Tirajana9
asi como facilitar el acceso al aeropuerto de Gran Canaria y a la zona turistica
de San Agustin-Playa del Inglés-Maspalomas, lo que implicaria una mejora
muy sensible de las condiciones socio-econdmicas de las poblaciones
residentes.

Se considera, por lo tanto, que los beneficios socio-econdmicos derivados de la
implantacion de la nueva linea ferroviaria son superiores a los perjuicios para
la agricultura derivados de la ocupaciéon de suelo para la implantacion de la
nueva infraestructura de transporte, dada la minima superficie agricola
afectada donde se desarrollan actividades productivas en la actualidad.

6.2. Anteproyecto/PByPC

El anteproyecto, que desarrolla la solucion del PTE-21, esta aprobado
provisionalmente y ha sido sometido también a informacion publica y consultas
como ya se especificaba en el apartado 2.1.2 Antecedentes administrativos.

El anteproyecto, que desarrolla la solucion del PTE-21, estd aprobado
provisionalmente y ha sido sometido también a:

+ Informacién publica

«  (onsultas

Igualmente se identificaran y analizaran los condicionantes derivados de esta
aprobacion provisional al proyecto de construccion.

6.2.1. Amplitud y nivel de detalle requerido para el EsIA

En septiembre de 2010 se presenta ante la Consejeria de Politica Territorial y
Medio Ambiente del Gobierno de Canarias el correspondiente "Documento
Inicial de Proyecto de Linea Ferroviaria entre Las Palmas de Gran (anaria y
Maspalomas, intercambiadores e instalaciones anejas", con el fin de comenzar
el tramite reglado de evaluacion de impacto.

El 2 de marzo de 2011 se recibe de la Viceconsejeria de Medio Ambiente del
Gobierno de Canarias el oficio de titulo: Amplitud y nivel de detalle del estudio
de impacto ambiental del proyecto denominado “Linea ferroviaria entre Las
Palmas de Gran Canaria y Maspalomas, intercambiadores e instalaciones
auxiliares”, promovido por el Cabildo de Gran Canaria, en los términos
municipales de Las Palmas de Gran (Canaria, Telde, Ingenio, Agliimes, Santa
Lucia de Tirajana y San Bartolomé de Tirajana". El oficio incluia no sélo la
amplitud y nivel de detalle si no, ademas, las sugerencias recibidas de las
entidades y organismos consultados en el proceso que se resumen en la
siguiente tabla:

INTERESADO ASPECTOS RELEVANTES

. .. El proyecto estd amparado por el Plan Territorial especial
Subdireccion -
del Corredor de Transporte Publico con Infraestructura
General de . . .
. . Propia y Modo Guiado entre Las Palmas de Gran Canariay
Patrimonio de .
Maspalomas (PTE-21) el cual ya informaron en su
L DIGENIN o
Ministerio de momento, reiterandose en lo expuesto
Defensa
Mando Aéreo El tramo entre 18+056 y 19+130 de la via ocupa la zona
de Canarias de seguridad del Destacamente de las Huesas, augnue no
Area de interfiere la zona de segurdad, existe la posibilidad de
Patrimonio interferencias electromagnéticas, se aconseja un estudio
detallado por el organismo técnico responsable del
Destacamento de Las Huesas
El proyecto no se localizan dentro de nungun Lugar de
Importancia Comunitaria (LIC) y declarado como Zona
Direccion Especial Conservacion (ZEC). En el tramo final, se bordea el
General de Servicio de LICES7010007 Dunas de Maspalomas o ZEC 56_GC( Dunas de
Proteccion de Biodiversidad Maspalomas
la Naturaleza
El drea afectadas no se localiza dentro de ninguna Zona de
Proteccidn para las Aves (ZEPA)
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INTERESADO ASPECTOS RELEVANTES

No se localizan habitats de interés comunitario incluidos
en el Anexo | de la Directiva 92/43/CEE. En la zona préxima
a la playa de la Laja, el trazado atraviesa un habitar, pero

no se prevén afecciones al mismo al discurrir en tinel
perforado

INTERESADO ASPECTOS RELEVANTES

Paisajes

El ambito de actuacion no esta afectad por ningtin Espacio
Natural Protegido

La documentacidn que se aporte deberd incluir los Iimites
de los espacios naturales protegidos

Concluyen que no es previsible que el proyecto tenga
repercusiones negativas sobre los espacios integrantes de
la Red Natura 2000

Servicio de
Residuos

Al afectar diferentes unidades paisajisticas, deberd tenerse
encuenta la generacidn de residuos de distinta tipologia y
caracteristicas. Debiendo gestionarse separadamente y
priorizarse cualquier tipo de valorizacién sobre la
eliminacién

La empresa constructora debera estar autorizada como
productor de residuos peligrosos

Deberd realizarse una estimacidon comparativa entre las
distintas alternativas de la cantidad de excedentes de
materiales inertes. En cuanto a que sean usados en otras
obras publicas, recuerdan lo establecido en el articulo 3.1.
a) del RD 105/2008

El produclor de residuos de construccion y demolicién,
debera incluir en el proyecto de ejecucion de la obra un
estudio de gestion de residuos de construccion y
demolicion, con el contenido minimo establecido en el
articulo 4.1.a) del RD 105/2008.

Recuerdan la existencia de la Disposicion adicional
segunda del RD 105/2008, en cuanto al Fomento de la
prevencion y de la utilizaciéon de productos procedentes de
la valorizacion de residuos de construccion y demolicién
por parte da las administraciones publicas

En la fase operativa se deberé prever, por un lado la
generacion y gestion de los residuos de caracter urbanoy,
por otro, los derivados del mantenimiento de las
instalaciones y maquinarias

Direccion
General de
Ordenacion del
Territorio.

Servicio de
Ordenacion de
Espacios
Naturales
Protegidos y

El PTE-21 aprobado en abril de 2010, ampara el desarrollo
de la infraestructura prevista

Direccion General de
Infraestructura Viaria

Se debe incluir en el EsIA las estaciones e
intercambiadores, con su andlisis de trafico
correspondiente

En el documento se estudia una alternativa que supone
una variatne del trazado del PTE-21 en Telde, en el que
aparecen propuestas de accesos desde las carreteras de
interés regional GC-100 y GC-10 que no han sido
informadas por la Consejeria. En caso de persistir en dicha
solucién, el promotor debera remitir la documentacion
técnica para su analisis e informe.

Agencia Canaria de Desarrollo
Sostenible y Cambio Climatico

Deberd tenerse en cuenta las medidas recogidas en la
estrategia Canaria de Lucha contra el Cambio Climatico
(ECLCC), aprobada por el Parlamento de Canarias y
publicada en el BOPC nimero 151

En el analisis y seleccidn de alternativas, debe tenerse en
cuenta los criterios recogidas en la ECLCC

Cabildo de
Gran Canaria

Servicio de
Planeamiento

En los articulos 15 a 23y 26 a 53 del PTE-21 se establecen
determinaciones especificas al proyecto de ejecucién con
incidencia en la evaluacidn de impacto ambiental

El PIOGC establece determinaciones para la proteccion de

los recursos naturales, al patrimonio cultural y el paisaje.

En el PTE-21 se hace referencia expresa a algunas de estas
determinaciones.

Hacen una relacién de los aspectos que deben ser
abordados en el EslA en aplicacién del PTE-21 y en el PIOGC

Los proyectos de las estaciones deberdn estudiar y resolver
los accesos peatonales a las mismas desde los nicleos de
poblacidn, priorizando los recorridos mas directos y
comodos posibles para los peatones.

Ayuntamiento de las Palmas de
Gran Canaria

Se deberd valorar el efecto sobre la calidad de vida y la
funcionalidad de las infraestructuras afectadas, resultante
de la fase de obras del proyecto y sus infraestructuras
asociadas, tales como las estaciones, las zonas de
aparcamiento e intercambiadores
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INTERESADO ASPECTOS RELEVANTES

Ayuntamiento de Telde

El tramo comprendido entre el barranco Real de Telde y Ia
aprte alta del Calero tiene un uso predominantemente
agricola con una infraestructura compleja, por lo que el

proyecto producira una fragmentacion con el consecuente

impacto negativo. Se propone una sustitucion de la
trinchera cubierta prevista por un falso tinel con cubierta
transitable en ese tramo

Se impediria el acceso a una serie de naves del Poligono
Industrial de el Goro durante la fase de obras.

Reiteran la sugerencia de reubicar la estacion del Valle de
Jinamar, redimensionandola y desplazandola hacia el sur

Ayuntamiento de la Villa de
Ingenio

El EsIA debe contemplar, como minimo, el contenido
exigido en el articulo 13 de la Ley 11/1990, de 13 de julio,
de Prevencidn del Impacto Ecoldgico

El ESIA debe realizarse a la misma escala que la utilizada
para realizar el proyecto. El drea de estudio y la escala
también dependeran de las caracteristicas del elemento
que se considere en cada caso

Ayuntamiento de la Villa de
Agiiimes

El proyecto debera en lo posible utilizar mecanismos con
energias renovables y la tecnologia mds puntera

Ayuntamiento de Santa Lucia

Debe incorporarse un estudio pormenorizado del consumo
de energia eléctrica durante la fase de funcionamiento

Evaluar los costes de pérdida de suelo productivo
agropecuario y la evaluacion del efecto barrera sobra
habitats y ecosistemas

Deberd realizarse un estudio pormenorizado del ruido
emitido y sus impactos, asi como la adopcidn de
medidas correctoras y protectoras adecuadas, no sélo en
las zonas urbanas, sino también en aquellas donde exista
poblacidn dispersa o zonas donde existan actividades
como la agricultura, ganaderia, etc.

Estudio de la modificacion perceptual del paisaje por parte
de la poblacion, dado la capacidad transformadora del
mismo que tiene una infraestructura como la que nos

ocupay que no se ha contemplado hasta ahora en la isla.

Deben estudiarse y proponerse medidas adecuadas
destinadas a la
ocultacion/integracién de la infraestructura en el paisaje

Ademas del contenido minimo especificado en el articulo 7.1 del Texto Retuncldo de la Ley de
Evaluacion de Impacto Ambiental de Proyectos, aprobado por el Real Decreto Legislativo 1/2008.
desarrollado reglamentarlamenla por el Real Decreto 1131/1988, de 30 de septiembre, por el
que se aprueba el Reglamento para la ejecucion del Real Decreto Legislativo 130211986; en el
articulo 13 de la Ley 11/1990, de 13 de julio, de Prevencion del impacto Ecoldgico y en la Ley
4/2006, de 12 de noviembre, por la que se introduce en la legislacion canaria sobre evaluacion
ambiental de determinados proyectos la obligatoriedad del examen y andlisis ponderado de la
alternativa cero, al estudio de impacto ambiental del proyecto debera profundizar en lo siguiente:

a) Descripcion del Proyecto y de las Alternativas:

+ En la descripcion del proyecto y sus acciones deberan incluirse cualquier
obra e Instalacion auxiliar, tales como lineas de conduccion eléctrica,
estaciones transformadoras, obras de acceso temporales a las obras,
etcétera.

+ En cuanto a las alternativas de trazado, deberan exponerse todas las
alternativas analizadas en el PTE:21, exponiendo el analisis realizado en
el mIsmo y las razones por las cuales se ha escogido el trazado definitivo.

+ Debera indicarse expresamente como se han tenido en cuenta los
criterios recogidos en la ECLCC en el analisis de alternativas y en la
redaccion del proyecto definitivo.

+ Debera indicarse expresamente como se han recogido en el proyecto las
determinaciones que establece el PIOGC en relacion al proyecto,
proteccion de los recursos naturales, paisaje, patrimonio cultural e
Indicadas en el Informe del Servicio de Planeamiento del Cabildo de Gran
Canaria.

+ Deberan exponerse y analizarse distintas propuestas de modelos de
vehiculos a emplear, teniendo en cuenta, entre otras cuestiones la
eficiencia energética y emision de ruidos.

+ Deberan analizarse las propuestas realizadas en los informes recibidos
durante las consultas como, por ejemplo, la posibilidad de realizar un
falso tinel en el tramo comprendido entre el Barranco Real de Telde y
Gando.

+ Debera estudiarse como se resolvera el acceso a las naves del Poligono
Industrial del Goro que, segun el informe del Ayuntamiento de Telde,
veran limitado el mismo sobre todo durante la fase de construccion.
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+ Debera realizarse una estimacion cuantitativa de los residuos que se
generen tanto en la fase de construccion como en la operativa.

+ Debera estudiarse la valoracion de los residuos que se generen durante
la fase de obras frente al depdsito en vertedero autorizado planteado
inicialmente. En este sentido, debera valorarse la capacidad de acogida
de los vertederos autorizados existentes frente al volumen de residuos
que se genere, con el fin de no disminuir significativamente la vida util
de aquellos.

+ Deberan incluirse en el estudio las estaciones y los intercambiadores. En
relacion a la estacion de Telde. debera justlficarse cualquier desviacidn
sobre lo previsto en el PTE-21.

b) En cuanto a la descripcion del medio, deberan describirse los usos actuales
del suelo y las previsiones recogidas en el planeamiento insular. municipal y
sectorial. También deberan describirse todas las infraestructuras que pudieran
verse afectadas por el proyecto.

e) Impactos:

- Deberan aportarse las referencias cientificas y bibliograficas en las que se
base el estudio de los impactos producidos y sus conclusiones, tanto en
la fase de obras como en la de funcionamiento.

+ Se debera estudiar la posibilidad de que se generen inteferencias
electromagnéticas a las instalaciones del Destacamento de las Huesas.

* Debe incluirse un analisis de las repercusiones del proyecto sobre el
trafico (urbano e interurbano), Incluyendo las estaciones e
intercambiadores tanto en la fase de obras como en la de
funcionamiento. lgualmente, debera estudiarse y resolverse el acceso,
incluyendo el peatonal, a las estaciones e intercambiadores.

« En el analisis del irnpacto soecondmico, debera incluirse las posibles
repercusiones sobre las empresas de transporte existentes tanto publicas
corno privadas.

+ Teniendo en cuenta el caracter lineal y el gran recorrido de la
infraestruclura prevista , deberd analizar en profundidad el efecto
barrera que produzca sobra la poblacién, los usos del suelo, la fauna
(tanto la protegida como la no protegida), habitats, ecosistemas.
etcétera. asi como la posibilidad de que sirva de medio de propagacion
de especies de la flora y la fauna oportunistas e invasivas.

+ Debera realizarse una estimacion cuantitativa de los costes de pérdida de
suelo productivo agropecuario.

+ Se deberan estudiar las posibles repercusiones del proyecto sobre el
sistema eléctrico insular.

+ Debera realizarse un analisis del ruido acorde con la normativa vigente al
respecto asegurandose que no se rebasen los niveles limites de inmision
recogidos en el Anexo Ill, del Real Decrelo 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
aculsticas. A tal fin debera primarse las medidas de disefno de la
infraestructura (por ejemplo, deprimiendo la via) frente a las medidas
correctoras (por ejemplo, barreras sonicas).

+ Debera realizarse un estudio de vibraciones, de forma que se asegure el
mantenimiento de la calidad de vida de las areas afectadas.

+ Debera realizarse un estudio paisajistico que analice en profundidad la
integracion/ocultacion de la infraestructura en el paisaje. A este
respecto, deberd tenerse en cuenta que se trata de una Infraestructura
sin precedentes en la isla de Gran Canaria, debiendo por tanto estudiarse
el grado de aceptacion social de la misma.

a) En cuanto a las medidas correctoras, debera aportarse las referencias
bibliograficas y cientificas que permitan valorar su efectividad.
Igualmente, deberan valorarse econdmicamente, incluyéndolas en el
presupuesto del proyecto.

En base a lo dispuesto, se redactd el Anteproyecto de la linea ferroviaria entre
Las Palmas de Gran Canaria y Maspalomas que incluia como anejo el Estudio de
Impacto Ambiental realizado siguiendo las indicaciones del oficio citado en el
parrafo anterior.

6.2.2. Alegaciones, informaciones publicas

Durante el proceso de tramitacion ambiental referido anteriormente, se dieron
dos periodos de informacién publica, la primera de ellas se publicd en el BOC
con fecha de 17 de febrero de 2012 el anuncio por el que se somete a
informacion publica el documento "Anteproyecto y Estudio de Impacto
Ambiental de la linea ferroviaria Las Palmas de Gran Canaria- Maspalomas" .

Fruto de la informacion publica, se recibieron 13 alegaciones cuyo resumen de
resolucion de las mismas es el que se expone a continuacion:
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FECHA DE PROPUESTA

2 < INTERESADO <
PRESENTACION SOLUCION
1 07-03-12 FRANCISCO MULERO MENDOZA DESESTIMAR

2 13-03-12 RED ELECTRICA ESPANOLA ESTIMAR
3 16-03-12 ELADIO VEGA LEON DESESTIMAR

FEDERACION REGIONAL DE EMPRESAS IMPORTADORAS
4 22-03-12 . DESESTIMAR
Y DISTRIBUIDORAS DE CANARIAS DE AUTOMOVILES

5 23-03-12 ALAS CAPITAL & GN S.A. ESTIMAR
6 23-03-12 ASHI-85S.L. DESESTIMAR
7 23-03-12 DUNA OASIS PALACE S.A. DESESTIMAR
8 23-03-12 FRAINDAGUAS.L DESESTIMAR
9 23-03-12 OASIS BEACH PALACES.A DESESTIMAR
10 23-03-12 FRUTAS EL CARACOLS.L DESESTIMAR
11 23-03-12 TERESA RODRIGUEZ JIMENEZ DESESTIMAR
12 23-03-12 ZANCOPE CANARIAS S.L DESESTIMAR
13 27-03-12 AYUNTAMIENTO DE SAN BARTOLOME DE TIRAJANA DESESTIMAR

Las dos alegaciones presentadas y estimadas son:

1. Alegacion presentada por D. Juan José Prieto Maestro en representacion

Contenido resumido:

a) El parque edlico propuesto en el Anteproyecto se encuentra ubicado
cercano a dos parques edlicos ya adjudicados, denominados "Piletas 1" y

b) Los aerogeneradores previstos en el parque edlico incumplen las
distancias a lineas de alta tension de transporte de energia eléctrica

de Red Eléctrica Espanola.

"Montana del Candnigo”

establecidas en la reglamentacion vigente en dicha materia.

Se expone la resolucion del informe de respuesta de forma resumida:

En el informe técnico de respuesta se indica que, a pesar de su
proximidad, no hay interferencias alguna entre el parque edlico y los
parque eodlicos refenreciados. Pudiera entenderse que si exisitiera alguna

interferencia, los titulares de los mismos habrian presentado Ia
correspondiente alegacion.

+ Se constata que hay varios generadores que incumplen la distancia
minima exigida por la normativa vigente respecto de las lineas de
transporte de energia eléctrica de alta tension, por lo que se modifican
las ubicaciones de los aerogeneradores afectados.

En la revision del "anejo 15 parque edlico" del Anteproyecto de agosto 2012 se
modifican las ubicaciones de todos los aerogeneradores, variando los limites
del parque edlico.

Plano n? 1 “Situacion y emplazamiento”
PARQUE EOLICO | PARQUE EOLICO
JUNIO/2011 AGOSTO/2012

Imagen comparativa de la situacion y emplazamiento del parque edlico

2. Alegacién presentada por D. Thomas Scharfenberg en representacion de
ALAS CAPITAL & GN, S.A.

Contenido resumido:
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a) El parque edlico propuesto en el Anteproyecto se encuentra cercano al
parque edlico ya instalado, denominado "“Roque Aguayro"

b) El 4rea de sensibilidad del aerogenerador 5.2. del parque edlico del
Anteproyecto entra dentro del parque eolico "Roque Aguayro” por lo que
se propone en la alegacidon la supresion del aerogenerador 5.2. o su
reubicacion.

Se expone la resolucion del informe de respuesta de forma resumida:

Se incluye el parque edlico “"Roque Aguayro” en la relacion de parques
eolicos cercanos.

En la revision del "anejo 15 parque edlico” del Anteproyecto de fecha de
agosto de 2012 se modifica la ubicacion de los aerogeneradores.

El Consejo de Gobierno Insular acuerda resolver las alegaciones en los términos
expuestos y dar traslado de la resolucién a los alegantes ademas de someter a
tramite de consulta el Anteproyecto y Estudio de Impacto Ambiental de la Linea
Ferroviara Las Palmas de Gran Canaria — Maspalomas con la inclusion de la
revision del "anejo 15 parque edlico” del Anteproyecto de fecha de agosto de
2012.

Se realizd el tramite de consulta a las Administraciones Publicas afectadas, que
fue ampliado a otras personas fisicas o juridicas, publicas o privadas,
vinculadas a la proteccion del medio ambiente. Estas entidades fueron
consultadas por el 6rgano ambiental, la Viceconsejeria de Medio Ambiente
adscrita a la Consejeria de Agricultura, Pesca y Medio Ambiente del Gobierno de
Canarias, para la determinacion de la amplitud y el nivel de detalle del estudio
de impacto y que se relaciona a continuacion:

Administracion General del Estado

Ministerio de Fomento

Ministerio de Medio Ambiente y Medio Rural y:Marino.-Direccion General
de Sostenibilidad de la Costa y el Mar

Ministerio de Defensa. Subdelegacion de Defensa en Las Palmas
Ministerio de Fomento. Aeropuertos Espafioles y Navegacion Aérea (AENA)
Autoridad Portuaria de Las Palmas

Gobierno de Canarias

Consejeria de Agricultura, Ganaderia, Pesca y Alimentacion

Viceconsejeria de Turismo

Direccion General de Ordenacion del Territorio

Direccion General del Medio Natural

Direccion General de Infraestructura Viaria

Direccion General de Puertos

Direccion General de Transportes

Direccion General de Salud Publica

Direccion General de Seguridad y Emergencias

Direccion General de Administracion Territorial y Gobernacion

Agencia Canaria de Desarrollo Sostenible y Cambio Climatico
Administraciones Locales

Cabildo de Gran Canaria
- Consejeria de Agricultura, Ganaderia y Pesca
- Consejeria de Medio Ambiente y Emergencias
- Consejeria de Obras Publicas e Infraestructuras
- Consejeria de Politica Territorial, Arquitectura y Paisaje
- Consejo Insular de Aguas de Gran Canaria

Ayuntamiento de Las Palmas de Gran Canaria

Ayuntamiento de Telde

Ayuntamiento de la Villa de Ingenio

Ayuntamiento de la Villa de Agliimes

Ayuntamiento de Santa Lucia de Tirajana

Ayuntamiento de San Bartolomé de Tirajana

Otras entidades

Universidad de Las Palmas de Gran Canaria

Facultad de Geografia e Historia

Facultad de Economia, Empresa y Turismo

Facultad de Ciencias del Mar
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Escuela de Ingenierias Industriales y Civiles

Escuela de Arquitectos

Red Eléctrica de Espana

Unelco ENDESA

Sociedad Espafiola de Ornitologia (SEO-Birdlife)

Federacion Ben Magec-Ecologistas en Accion

Asociacion Canaria para la Defensa de la Naturaleza (ASCAN)
Colegio Oficial de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos
Colegio Oficial de Arquitectos de Canarias

Colegio Oficial de Ingenieros Industriales de Canarias
Colegio Oficial de Ingenieros Agronomos de Centro y Canarias
Camara Oficial de Comercio, Industria y Navegacion.
Federacion de Empresarios de Transportes de Canarias
Asociacion de Transporte de Canarias

GLOBAL

De los 47 organismos consultados, se recibieron un total de siete escritos de
alegaciones cuyos datos y resolucion se resumen en el cuadro siguiente:

FECHA DE PROPUESTA

INTERESADO

PRESENTACION SOLUCION

Direccion General de Sostenibilidad de la Costay Mar
22-11-12 (Ministerio de Agricultura, Alimentacidon y Medio DESESTIMAR
Ambiente

Direccion General de Planificacion y Medio Ambiente
25-11-12 DESESTIMAR
(AENA AEROPUERTOS)

Subdireccion General de Patrimonio de DIGENIN
26-11-12 T FUERA DE PLAZO
(Ministerio de Defensa)

Concejalia de Ordenacién del Territorio y Politicas
28-11-12 Ambientales (Ayuntamiento de San Bartolomé de FUERA DE PLAZO
Tirajana)

Concejalia de Gobierno del Area de Ordenacién del
11-12-12 Territorio, Urbanismo, Vivienda y Aguas
(Ayuntamiento de Las Palmas de Gran Canaria)

FUERA DE PLAZO

Jefatura del Servicio de Infraestructura Rural
20-12-12 (Consejeria de Agricultura, Ganaderia, Pesca FUERA DE PLAZO

Patrimonio y Aguas del Cabildo de Gran Canaria

Direccién General de Infraestructura Viaria (Consejeria
28-12-12 de Obras Publicas, Transportes y Politica Territorial del FUERA DE PLAZO
Gobierno de Canarias

La audiencia a las instituciones y corporaciones notificadas durante un plazo de
30 dias habiles, a partir de la fecha de notificacion a cada entidad. Cinco de las
alegaciones fueron recibidas con posterioridad a la fecha limite de presentacion
de alegaciones en plazo, por lo que no se consideraron.

Las dos alegaciones recibidas en plazo se desestiman, se expone de forma muy
resumida la respuesta:

a)

Alegacion presentada por D. Pablo Saavedra Inaraja en nombre de la
Direccion General de Sostenibilidad de la Costa y del Mar (Ministerio de
Agricultura, Alimentacion y Medio Ambiente).

Respuesta: Dado que la consulta en la que se recuerda que, en relacion a
la posible afeccion al dominio publico terrestre se debera tener en
consideracion lo establecido en la legislacion de costas, se hace constar
que el trazado ferroviario discurre en toda su longitud interurbana fuera
de la zona de dominio publico maritimo-terrestre de la costa por lo que
se desestima.

Alegacion presentada por Diia. Amparo Brea Alvarez en representacion de
la Direccion General de Planificacion y Medio Ambiente (AENA
AEROPUERTOS).

Respuesta: La alegacion no plantea directamente objecidon alguna al
Anteproyecto objeto del tramite de consulta, pero, indirectamente, se
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formulan observaciones y determinaciones al Proyecto Basico del tramo 4
de la linea ferroviaira en fase de redaccion en el momento del citado
tramite de consultas. Dado que las determinaciones expuestas en la
alegacion, en su mayor parte, se refieren a un nivel de detalle a
contemplar en los proyectos de las obras a ejecutar, y no del nivel de
detalle del Anteproyecto, no se consideran estimables.

6.3. Evaluacion ambiental de alternativas

6.3.1. Alternativas analizadas en el PTE21

A continuacion se indican las alternativas planteadas en el Plan Territorio
Especial PTE-21.

6.3.1.1. Alternativa cero

En caso de no ser implementado territorialmente el proyecto, se produciran una
serie de efectos sobre el medioambiente del corredor, que deberan compararse
con los efectos que la implementacion del mismo pueda producir sobre él;
estos efectos se identifican y exponen a continuacion:

e Empeoramiento de la circulacion viaria en la isla en el pasillo de maxima
circulacion, por aumento del parque automovilistico, y en consecuencia
la necesidad periodica y cada vez mas apremiante de aumentar el
numero y capacidad de las carreteras en el propio corredor. Como la
posibilidad de ampliar el niumero de viales es limitada, se plantearian
trazados de nuevas vias hacia el interior con la consiguiente pérdida de
suelo valioso y aparicion de nuevas barreras.

e Aumento de la contaminacion derivada del incremento del trafico
(atmosférica, sonora, luminica).

e Dificultad para potenciar el desarrollo sostenible de la isla.

e En un horizonte temporal lejano y ante las dificultades de movilidad
desde los nucleos poblacionales del corredor, perdida de oportunidades
laborales y aumento de la transformacion del mercado laboral cercano
no especifico, con aumento de la dotacidn industrial en las poblaciones y
consiguiente deterioro en la sostenibilidad.

e Modificacion de las costumbres y del desarrollo urbano, aumentando
dicho desarrollo de forma no controlada en las zonas bien comunicadas
y disminuyendo en la que no lo estan.

6.3.1.2. Resto Alternativas PTE-21 .-

A continuacion se desarrolla el analisis multicriterio comparativo de las
distintas alternativas consideradas en el PTE-21 que tuvieron como objeto
determinar cual es el trazado mas adecuado para la implantacion del nuevo
sistema de transporte. El analisis comparativo se desarrollé para los tramos 1,
2, 3y 4 definidos en el PTE-21 y desarrollado con detalle en el documento de
aprobacion definitiva del mismo.

6.3.1.2.1. Tramo 1: Las Palmas - Hospitales

Este tramo con longitud aproximada de siete kildmetros y medio, en traza
urbana, discurre en tunel y plantea tres estaciones (Istmo, San Telmo vy
Hospitales). Se han considerado tres Alternativas de trazado:

e La Alternativa 1 parte del Istmo, y su trazado discurre bajo la Avenida
Maritima bordeando los barrios de Arenales, Triana y Vegueta. Al llegar a
la Vega de San José pasa a discurrir bajo la calle Alicante para dirigirse,
posteriormente, hacia el Hospital Insular.

e La Alternativa 2 coincide con la Alternativa 1 hasta el barranco de
Guiniguada, donde su trazado discurre bajo la Avenida Maritima. A partir
de este punto el trazado gira hacia el Oeste para cruzar parcialmente
bajo el barrio de Vegueta. Al llegar a la Vega de San José pasa bajo la
calle Malaga para dirigirse, posteriormente, hacia el Hospital Insular.

e La Alternativa 3 coincide con la anterior hasta San Telmo para circular
luego bajo la calle Rafael Cabrera, para pasar bajo el barrio de Vegueta.
Una vez en la Vega de San José su trazado no sigue el eje de ningun vial
en concreto en su camino hacia el Hospital Insular.

6.3.1.2.2. Tramo 2: Hospitales -Aeropuerto.

Con longitud aproximada de 16 kildmetros en linea recta, es el que presenta
mayores dificultades para la implantacion del nuevo sistema de transporte. Se
proponen tres estaciones (Jinamar, Telde y Aeropuerto), partiendo de la de
Hospitales. Entre esta ultima y el Barranco Real de Telde, sector de unos ocho
kildmetros de longitud, discurre en tunel debido a las complicadas condiciones
orograficas existentes. Desde alli el corredor, de unos dos kildmetros, sale a
superficie y gira para bordear el nlcleo urbano de Telde por el Este. A partir de
Telde el corredor ferroviario presenta dos variantes en su recorrido hacia el
aeropuerto:
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e La Variante 1, con las Alternativas 1 y 2, que se dirige hacia las
instalaciones aeroportuarias, aproximandose a los nucleos urbanizados
existentes a lo largo de la autopista GC—1, y otra, denominada Variante
2, que continua su recorrido hacia el sur bordeando el ntcleo urbano de
Telde por el suroeste con el objeto de buscar el corredor previsto para la
carretera Tangencial de Telde y descender hacia el aeropuerto siguiendo
sensiblemente la traza de este vial.

e las Alternativas 1 y 2, discurren en superficie cerca del nucleo de El
Calero, bordean por el Oeste el poligono industrial de Las Huesas, cruza
sobre el Barranco de Silva en viaducto, atraviesa en tunel el poligono
industrial de El Goro y se introduce en la zona aeroportuaria.

e La Variante 2 continua hacia el sur, bordeando el ntcleo urbano de Telde
por el suroeste para buscar el corredor previsto para la Tangencial de
Telde hasta la zona aeroportuaria. A partir de este punto coincide con la
Variante 1.

6.3.1.2.3. Tramo 3: Aeropuerto-Vecindario.

Este tramo con una longitud aproximada de 12 kilometros, plantea tres
estaciones (Carrizal, Arinaga y Vecindario) y discurre en su totalidad siguiendo el
corredor de la autopista GC-1, desde el aeropuerto hasta el enlace de
Vecindario, y se han considerado dos variantes:

« La Variante 1, en el subtramo Aeropuerto - Cruce de Arinaga, que se
apoya también parcialmente en la GC1 pero que se desvia hacia el
interior para buscar la rotula entre los nucleos de Carrizal e Ingenio y
otra, denominada Variante 2, en el subtramo que atraviesa la zona del
Poligono de Arinaga, que se desplaza desde al corredor de la GC1 hacia
la costa para cruzar bajo el citado Poligono de Arinaga en tunel.

El corredor de la actuacion en este tramo discurre en su totalidad
siguiendo el trazado de la autopista GC-1, por lo que no presenta
afecciones adicionales medioambientales. En este tramo se consideran
dos alternativas, una por cada lado de la autopista. La Alternativa 1
discurre entre el aeropuerto de Gando y Vecindario por el lado Este de la
autopista, mientras que la Alternativa 2 discurre al Oeste de la misma.

La Variante 1 parte del aeropuerto de Gando, cruza la autopista y sube
para bordear el nucleo de Carrizal por el Oeste. Una vez que el corredor
cruza la carretera GC196, que conecta Carrizal con Ingenio, la traza
vuelve a buscar la proximidad de la GC1, cruzando sobre el Barranco de

Guayadeque y pasando por el entorno del paraje denominado Morros de
Avila. Una vez que el trazado se aproxima a la autopista continta
discurriendo por sus proximidades hasta llegar al cruce de Arinaga (al
igual que el corredor de la G(1).

+ La Variante 2 se desplaza desde al corredor de la GC-1 hacia la costa al
norte de Arinaga, bordea por el Este la montana de San Francisco para
posteriormente cruzar bajo el citado Poligono de Arinaga en tunel y
dirigirse nuevamente al corredor de la autopista.

6.3.1.2.4. Tramo 4: Vecindario-Maspalomas.

Este tramo transcurre desde Vecindario hasta Maspalomas y tiene una longitud
aproximada de 21 kildmetros. En él se plantean dos estaciones (El Veril y
Maspalomas) y una Alternativa principal (Alternativa 1) que sigue el corredor de
la autopista GC-1, desde Vecindario hasta El Veril y de alli en tinel hasta
Maspalomas. Se consideran tres variantes:

+ La Variante 1 que no cruza en ningin momento la autopista GC-1, ya
que discurre desde la estacion de Vecindario hasta el enlace de el
Tarajalillo por el lado Este de la autopista.

« Lla Variante 2 es un subtramo que discurre desde la estacion de
Vecindario al Oeste de la autopista, hasta enlazar con la Variante 1 a la
altura del enlace de Juan Grande.

+ La Variante 3 es una modificacion de la Alternativa 1 en la que el trazado
no cruza sobre la autopista a la altura del Tarajalillo, sino que continua
discurriendo al Oeste de la misma un tramo de aproximadamente 1,5 Km
hasta un punto en que cruza en tunel bajo la citada infraestructura
viaria y enlaza con el trazado de la Alternativa 1.

A continuacion se incluyen las figuras en las que se resume el analisis
multicriterio de las alternativas.

6.3.1.3. Analisis multicriterio de corredores. Tramo 1

CONCEPTO TRAMO 1: LAS PALMAS
Alternativa 1 Alternativa 2 Alternativa 3
Valor | Caract. | Punt. [Pond. |Caract. | Punt. | Pond |Caract| Punt. | Pond.
RENTABILIDAD DE GESTION 3 9,00, 27,00 9,00 27,00 9,00 27,00
Longitud (m) 7.000, 9,00 7.000 9,00 7.000 9,00
Tiempo de recorrido (Minutos) 4,15 9,00 4,15] 9,00 4,15 9,00
IASP. TECNICO-ECONOMICOS 3 6,67| 20,00 6,00 18,00 5,33 16,00
Coste de construccion 6,00 6,00 6,00
Dificultad constructiva 6,00 4,00 2,00
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CONCEPTO TRAMO 1: LAS PALMAS
Alternativa 1 Alternativa 2 Alternativa 3
\Valor | Caract. | Punt. [Pond. |Caract. | Punt. | Pond [Caract| Punt. | Pond.
Trazado ferroviario 8,00 8,00 8,00
IASP. SOCIO-ECONOMICOS 4 7,80 31,20 7,60 30,40 6,80 27,20
Accesibilidad 8,00 8,00 8,00
Impacto socio-econémico 7,00 7,00 7,00
Integracion urbanistica 8,00 8,00 7,00
Afecciones y expropiaciones 7,00 6,00 3,00
Efecto barrera 9,00, 9,00 9,00
MEDIO AMBIENTE 5 9,00/ 45,00 8,80 44,00 8,60 43,00
Calidad atmosférica 9,00 9,00 9,00
Geomorfologia 9,00 9,00 9,00
Suelo 9,00 9,00 9,00
Flora 9,00 9,00 9,00
Fauna 9,00 9,00 9,00
Especies protegidas 9,00 9,00 9,00
Paisaje 9,00 9,00 9,00
Patrimonio 9,00 9,00 9,00
Usos tradicionales del suelo 9,00, 9,00 9,00
Salubridad y sosiego 9,00 7,00 5,00
SUMA TOTAL 167,00[123,20 162,00) 119,40 154| 113,20

En

relacion con este

tramo se consideran significativas las siguientes

observaciones:

Rentabilidad de la gestidn: las tres alternativas son muy parecidas.

Aspectos técnico-econdmicos: En este capitulo la diferencia principal
entre las alternativas esta en la dificultad de construccién, que es mayor
en la Alternativa 2 y aun mas en la 3, por acercarse el trazado al barrio
de Vegueta, zona en la que aumenta el riesgo de afeccion a edificios
antiguos.

Aspectos socio-econdmicos: En este capitulo la diferencia principal entre
las alternativas se deriva también de las posibles afecciones en las zonas
atravesadas por la nueva infraestructura.

La posible afeccion causada a las edificaciones en el tramo de tunel
perforado -barrio de Vegueta- por las alternativas 2 y 3.

Las molestias causadas por la alternativa 3 en el proceso de
construccion del falso tunel previsto para el tramo San Telmo-Teatro
Pérez Galdds, zona en la que es complicado realizar desvios
alternativos al cortar la calle Rafael Cabrera. En el caso de las
alternativas 1y 2, que discurren por la Avenida Maritima, es mas facil

realizar un desvio previo del trafico ejecutando un relleno que amplié
la plataforma ocupada por ese vial.

Medio Ambiente: practicamente iguales salvo que la alternativa 3 puede
suponer mayores molestias que la 2, y esta mas que la 1 durante la

construccion.

6.3.1.4. Andlisis multicriterio de corredores. Tramo 2

Como puede verse los aspectos que hacen mas recomendable la alternativa 1
son, principalmente, la menor dificultad de construccion y las menores
afecciones causadas durante el proceso constructivo.

CONCEPTO TRAMO 2: LAS PALMAS - AEROPUERTO

Alternativa 1 Alternativa 2 Variante 1

Valor | Caract. | Punt. | Pond. | Caract. | Punt. | Pond. | Caract. | Punt. | Pond.

RENTABILIDAD DE GESTION 3 8,50, 25,50 9,00 27,00 7,500 22,50
Longitud (m) 16.400[ 9,00 16.100 9,00 17.300| 8,00
Tiempo de recorrido (Minutos) 13,40/ 8,00 11,90, 9,00 14,40 7,00

ASP. TECNICO-ECONOMICOS 3 7,33 22,00 8,00 24,00 6,67/ 20,00
Coste de construccion 7,00 8,00 6,00
Dificultad constructiva 7,00 7,00 7,00
Trazado ferroviario 8,00 9,00 7,00

ASP. SOCI0-ECONOMICOS L 7,200 28,80 4,60 18,40 6,000 24,00
Accesibilidad 8,00 4,00 8,00
Impacto socio-econémico 8,00 5,00 8,00
Integracion urbanistica 7,00 4,00 6,00
Afecciones y expropiaciones 7,00 5,00 4,00
Efecto barrera 6,00 5,00 4,00

MEDIO AMBIENTE 5 6,10 30,5 5,90/ 29,50 5,30/ 26,50
Calidad atmosférica 8,00 8,00 8,00
Geomorfologia 7,00 6,00 5,00
Suelo 6,00 6,00 5,00
Flora 6,00 6,00 5,00
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CONCEPTO TRAMO 2: LAS PALMAS - AEROPUERTO
Alternativa 1 Alternativa 2 Variante 1
Valor | Caract. | Punt. | Pond. | Caract. |Punt. | Pond. | Caract. | Punt. | Pond.
Fauna 6,00 6,00 5,00
Especies protegidas 6,00 6,00 5,00
Paisaje 6,00 6,00 5,00
Patrimonio 5,00 5,00 5,00
Usos tradicionales del suelo 5,00 5,00 4,00
Salubridad y sosiego 6,00 5,00 6,00
SUMA TOTAL 136/ 106,46 124/ 98,90 118 93,00

En

relacion con este tramo se consideran significativas las siguientes

observaciones:

Rentabilidad de la gestion: la Variante 1 es la mas desfavorable en este
aspecto, ya que supone un 21% de tiempo adicional en el recorrido
frente a la alternativa 2 (alternativa mas favorable).

Aspectos técnico-econdmicos: La Variante 1 tiene mayor longitud de
recorrido y de tunel y, por tanto, mayor coste. La alternativa 2 tiene
menor coste que la alternativa 1 debido a que tiene una estacion menos
y una menor longitud de tunel (en la zona de El Goro).

Aspectos socio-econdmicos: En este capitulo se puede sefialar que:

+ La alternativa 2 destaca por su peor accesibilidad (al no tener
estacion en Jinamar), lo que supone una menor demanda y un menor
impacto socio-econdmico (no compensa el ahorro de tiempo que
supone la no existencia de la estacion de Jinamar con un aumento de
la demanda en los viajes de largo recorrido).

+ La alternativa 2 tiene una dificil integracion urbanistica en la zona de
El Goro, tanto por discurrir en trinchera como por las caracteristicas
de su trazado en planta, que condicionan la ejecucién de un
planeamiento actualmente en desarrollo.

+ La variante 1 supone mayores expropiaciones y se aleja, en el tramo
Telde-aeropuerto, del trazado para el nuevo corredor de transporte

recogido en el PIOGC (las alternativas 1 y 2 tienen un trazado que en
ese tramo si se aproxima al previsto en el PIOG(). Hay que sefalar que
el trazado previsto en el PIOGC contribuye a limitar el posible
crecimiento de los nucleos situados a lo largo de la autopista GC-1
hacia el interior de la isla.

« Lla alternativa 1 es la mas homogénea en todos los apartados,
destacando por su buena integracion en el entorno del nucleo urbano
de Telde y su menor afeccion en la zona de El Goro.

Medio Ambiente: la Variante 1 supone mayores afecciones
geomorfoldgicas, de suelo, flora y fauna, paisaje y modificacion de los
usos tradicionales del suelo y un nuevo efecto barrera, mientras que la
alternativa 2 puede suponer mayores efectos de ruido y polvo durante la
construccion.

Como puede verse los aspectos que, principalmente, hacen mas recomendable
la alternativa 1 para este tramo son:

Respecto a la alternativa 2 la mejor accesibilidad, un mayor impacto
socio-econdmico y una mejor integracion en los entornos del nicleo
urbano de Telde y del poligono industrial de El Goro.

Respecto a la variante 1 su mejor integracion y menor efecto barrera en
el tramo Telde-aeropuerto y el disponer de una menor longitud de
recorrido y un menor tiempo de viaje.

6.3.1.5. Analisis multicriterio de corredores. Tramo 3
CONCEPTO TRAMO 3: AEROPUERTO - VECINDARIO
Alternativa 1 Alternativa 2 Variante 1 Variante 2
\Valor|Caract.[Punt.|Pond. |Caract.|Punt.|Pond. |Caract.| Punt. [Pond.|Caract.|Punt.|Pond.

RENTABILIDAD DE|

GESTION 3 9,00 27,00 9,00 27,00 6,50 19,50 7,00 21,00
Longitud (m) 12.400, 9,00 12.400| 9,00 13.200, 6,00 12.800) 7,00
Tiempo  de recorrido

(Minutos) 10,70 9,00 10,70 9,00 12,20, 7,00 11,50, 7,00

IASP. TECNICO-

ECONOMICOS 3 8,00 24,00 7,33 22,00 5,67 17,00 6,00 18,00
Coste de construccion

(Mesp) 8,00 7,00 6,00 6,00
Dificultad constructiva 7,00 6,00 4,00 4,00
Trazado ferroviario 9,00 9,00 7,00 8,00

IASP. SOCIOA

ECONOMICOS 4 7,80 31,20 7,20, 28,80 5,60 22,40 6,20 24,80
Accesibilidad 7,00 8,00 6,00 6,00
Impacto socio-econémico 8,00 8,00 6,00 6,00
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CONCEPTO TRAMO 3: AEROPUERTO - VECINDARIO
Alternativa 1 Alternativa 2 Variante 1 Variante 2
Valor|Caract.[Punt.|Pond. |Caract.|Punt.|Pond. [Caract.| Punt. |Pond.|Caract./Punt.[Pond.
Integracion urbanistica 8,00 6,00 7,00 7,00
Afecciones V|
expropiaciones 8,00 6,00 4,00 6,00
Efecto barrera 8,00 8,00 5,00 6,00
MEDIO AMBIENTE 5 6,90 34,50 6,90 34,50 4,50/ 22,50 4,80| 24,00
Calidad atmosférica 8,00 8,00 8,00 8,00
Geomorfologia 7,00 7,00 5,00 5,00
Suelo 6,00 6,00 3,00 3,00
Flora 7,00 7,00 3,00 4,00
Fauna 7,00 7,00 3,00 4,00
Especies protegidas 7,00 7,00 3,00 4,00
Paisaje 7,00 7,00 3,00 4,00
Patrimonio 8,00 8,00 8,00 5,00
Usos tradicionales del 5,00 7,00 3,00 3,00
suelo
Salubridad y sosiego 7,00 5,00 6,00 8,00
SUMA TOTAL 150/116,70 146|112,50 103,00| 81,40 118| 87,80
En relacion con este tramo se consideran significativas las siguientes

observaciones:

* Rentabilidad de la gestion: Las variantes 1 y 2 aumentan el tiempo de
recorrido rebajando la rentabilidad de la gestidn. Las alternativas 1y 2

no

presentan entre ellas diferencias significativas en este aspecto.

-+ Aspectos técnico-econdmicos: En este capitulo se puede senalar que:

Al ser de mayor longitud las variantes 1 y 2 tienen un coste superior
respecto a las alternativas 1 y 2. Ademas al ser necesaria la
construccion de tuneles y viaductos (esto Ultimo en el caso de la
variante 1) existe una mayor dificultad de construccion.

El trazado de las variantes 1 y 2 tiene unos parametros mas
restrictivos debido a las caracteristicas de los corredores por donde
discurren.

En la comparacion de las alternativas 1 y 2 es algo mas desfavorable
la alternativa 2 en los aspectos de dificultad constructiva y coste de
construccidn por la necesidad de construir un paso bajo la autopista
GC-1 a la salida del aeropuerto de Gando.

+ Aspectos socio-econémicos: En este capitulo se puede senalar que:

La alternativa 2 es la que tiene una accesibilidad directa mejor, ya
que discurre por el lado oeste de la autopista GC-1 y tiene las
estaciones de Carrizal y Vecindario dispuestas mas proximas a los
correspondientes nucleos de poblacion. y Variante 1 presentan peor
accesibilidad al discurrir por el lado mar, las variantes suponen mayor
impacto.

En el apartado de integracion urbanistica la solucidn mejor valorada
es la alternativa 1, ya que al discurrir por el lado este de la autopista
GC-1 tiene pocas interferencias con el planeamiento urbanistico
previsto en los nucleos de Carrizal, Arinaga y Vecindario. Las
principales dificultades de la alternativa 2 en este apartado son:

En el término municipal de Ingenio la alternativa 2 discurre por un
suelo clasificado como Urbanizable sectorizado no ordenado.

En el término municipal de Agiiimes la implantacion de la estacion de
Arinaga al lado oeste de la autopista GC-1 afecta a la remodelacidn
prevista en el esquema viario de la zona. En concreto, hace que la
nueva via de servicio en estudio deba quedar integrada con el actual
viario del poligono industrial, de manera que pierde el caracter de
variante de la carretera GC-191 (desde El Doctoral hasta el extremo
norte del cruce de Arinaga) que se pretende dar a este nuevo vial.

En el término municipal de Santa Lucia de Tirajana la implantacidn de
la linea ferroviaria al oeste de la autopista GC-1 aproxima la nueva
infraestructura a zonas residenciales (existentes y previstas) y ocupa
algunas areas de espacios libres, previstas en el planeamiento para a
atender a esas zonas residenciales. Durante la tramitacion del
presente Plan Territorial Especial desde el ayuntamiento de Santa
Lucia de Tirajana se ha senalado la clara preferencia de que la nueva
linea ferroviaria discurra por el lado este de la autopista GC-1.

En lo referente a afecciones hay que senalar que:

La alternativa 1 hace necesaria la supresion de la estacidon de servicio
existente en la GC-1, junto al poligono de Arinaga.

La alternativa 2 tiene una mayor afeccion directa sobre los nucleos
urbanos de Carrizal y Vecindario.

La variante 1 atraviesa la zona industrial de Majoreras (término
municipal de Ingenio).
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*  Medio Ambiente: desde el punto de vista medioambiental, las variantes 6.3.16. Analisis multicriterio de corredores. Tramo 4
1 y 2 suponen mayor impacto en casi todos los factores considerados
. . CONCEPTO TRAMO 4: VECINDARIO - EL VERIL
respecto a las alternativas 1 y 2. Estas dos alternativas son bastante _ : . .

, . . . Alternativa 1 Variante 1 Variante 2 Variante 3
similares, diferenciandose en que la alternativa 1 tiene una mejor \Valor|Caract.[Punt.[Pond. |Caract.Punt.|Pond. Caract.| Punt. | Pond. [Caract.Punt.[Pond.
puntuacion en "salubridad y sosiego” (al discurrir mas alejada de los RENTABILIDAD DE|
ntcleos residenciales), mientras que la alternativa 2 tiene una mejor GESTION 3 8,50 25,50 8,50 25,50 8:50 25,50 8,50 25,50
puntuacion en el apartado de “usos tradicionales del suelo” (en el tramo :’”g'“‘d (m; . 21.000) 8.00 21.009 8,00 21.000 800 21.009 8,00
cruce de Arinaga-Vecindario la alternativa 1 discurre por un suelo (Mi:]eu?(:; T 780 9,00 780 9,00 780 .00 780 9,00
considerado de tipo B.b.1.1., mientras que la alternativa 2 discurre por ASP. TECNICO
suelo de tipo B.b.3). ECONOMICOS 3 7,33 22,00 8,00/ 24,00 7,33 22,00 7,33 22,00

Coste de construccion,
Como puede verse los aspectos que, principalmente, hacen mas recomendable (Mesp) 7,00 8,00 7,09 7,09
la alternativa 1 para este tramo son: Dificultad constructiva 6,00 7,00 6,00 6,00
P : Trazado ferroviario 9,00 9,00 9,00 9,00
. L. ., L, IASP. SOCIOA
* Respecto a la alternativa 2, la mejor integracion urbanistica, las menores e EEE B 7,60 30,40 7.40 29,60 760 3040 8.20 32,80
afecciones a los nucleos de poblacion y, finalmente, la menor dificultad Accesibilidad 8,00 8,00 8,00 8,00
constructiva. Impacto socio-econémico 8,00 8,00 8,00 8,00
Integracion urbanistica 7,00 7,00 6,00 8,00
* Respecto a las variantes 1 y 2 tiene una mejor puntuacion en casi todos Afecciones Yy
los aspectos, destacando la gran diferencia existente en el apartado CXpropiaciones 799 799 799 %99
. . Efecto barrera 8,00 7,00 8,00 8,00
medio-ambiental. MEDIO AMBIENTE 5 6,20 31,00 5,80| 29,00 6,30 31,50 6,60 33,00
Calidad atmosférica 8,00 8,00 8,00 8,00
Geomorfologia 6,00 6,00 6,00 6,00
Suelo 7,00 7,00 7,00 7,00
Flora 6,00 5,00 6,00 6,00
Fauna 6,00 3,00 6,00 6,00
Especies protegidas 6,00 3,00 6,00 6,00
Paisaje 6,00 6,00 6,00 8,00
Patrimonio 5,00 5,00 6,00 6,00
Usos tradicionales del suelo 6,00 5,00 6,00 6,00
Salubridad y sosiego 6,00 6,00 6,00 7,00
SUMA TOTAL 139,0108,90 136,0(108,10 140,00 109,40 147,0(113,30

En relacion con este tramo se consideran significativas las siguientes
observaciones:

- Rentabilidad de la gestidn: las cuatro soluciones consideradas son muy
parecidas.

+ Aspectos técnico-econdmicos: En este capitulo Unicamente destaca la
variante 1 debido a que no necesita realizar cruces con la autopista GC-
1, lo que reduce sus dificultades constructivas y posibilita un coste de
construccién algo menor.
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- Aspectos socio-econdmicos: En este capitulo se puede sefialar que:

+ La variante 3 destaca positivamente en lo referente a la integracion
urbanistica y a las afecciones y expropiaciones debido a que desde el
enlace del Tarajalillo en direccion sur discurre al lado oeste de la
autopista, con un trazado que combina una implantacion pegada al
terreno con alglin tunel importante (mientras que el resto de las
alternativas discurren al este de la autopista, con importantes
viaductos y ocupando una zona significativa de terreno urbanizable).

+ La variante 2 destaca negativamente en el apartado de integracion
urbanistica debido a la ocupaciéon de suelo destinado a espacios
libres (tramo Vecindario-El Doctoral).

+ Medio Ambiente:

+ La variante 1 supone un mayor impacto respecto a la flora y fauna,
derivado fundamentalmente de su implantacion al este de la
autopista GC-1 en la zona de Juncalillo del Sur. También tiene una
mayor afeccion en lo referente a "usos tradicionales del suelo” al
discurrir un tramo de mayor longitud por terreno de tipo B.b.1.1
(entorno de Juan Grande).

+ la variante 3 destaca muy positivamente en los apartados de
"paisaje”, debido a su implantacion pegada al terreno desde el
enlace del Tarajalillo hacia el sur (frente a los importantes viaductos
del resto de soluciones) y “salubridad y sosiego”, por discurrir mas
alejado de zonas residenciales en ese tramo.

Como puede verse los aspectos que, principalmente, hacen recomendable la
variante 3 para este tramo son su menor afeccion al "paisaje”, su mejor
"integracidn urbanistica”, su mejor valoracién en el apartado de "afeccionesy
expropiaciones” y su positiva valoracion en "salubridad y sosiego”

6.3.2. Alternativas anteproyecto

El Anteproyecto redactado y sometido a informacion publica corresponde a los
documentos técnicos de desarrollo del contenido del PTE-21 para la
implantacion de una nueva linea ferroviaria entre Las Palmas de Gran Canaria y
Maspalomas, recorriendo el corredor Este de la isla de Gran Canaria, que entrd
en vigor en junio de 2010.

Segun prescripcion del propio Plan Territorial Especial, debera adecuarse a lo
especificado en él y de manera especial en su Normativa, sin prejuicio de que,

en atencion a su Articulo 24 y en el marco de lo previsto en el articulo 146 del
Reglamento de Gestion y Ejecucion del Sistema de Planeamiento de Canarias,
pueda incorporar ajustes relativos a:

e) Fl trazado y la localizacion de las estaciones, con sus instalaciones
auxiliares, zonas de intercambio modal y los accesos a las mismas,
siempre que sea necesario para la integracion de la infraestructura
ferroviaria en la ordenacion urbanistica del planeamiento general
de los municipios afectados.

f) La definicion concreta tanto de los sistemas constructivos como del
trazado y las secciones tipo

Los ajustes estaran condicionados a que:

+ No se afecte al modelo de ordenacion del Plan Territorial, a la viabilidad
técnica de la actuacion, ni a la funcionalidad de la explotacion del
sistema.

+ No suponga un retraso para la entrada en servicio de la linea ferroviaria.
+ Se garantice las condiciones de intermodalidad

El anteproyecto toma como base de partida la alternativa aprobada por el PTE-
21 e incluye una serie de ajustes considerandose dichos ajustes como una
nueva solucidn alternativa que fue objeto de analisis durante esa fase.

Los ajustes genéricos mas destacados se han detallado en el apartado 5.1 del
presente documento.

6.3.3. Condicionantes ambientales principales

A lo largo de la fase B del estudio de impacto ambiental se profundizara en el
analisis de los efectos que la infraestructura proyectada genera sobre cada uno
de los principales condicionantes ambientales, asi como las principales
medidas mitigadoras

En el plano 7 "Condicionantes ambientales” se muestran aquellos elementos
del medio que presentan mayor valor de conservacion o se encuentran
amparados en alguna normativa que supone que la aprobacion del proyeto sea
sometida a algun tipo de tramitaciéon, visto bueno del organismo gestor o
requieren de la implantacion de medidas compensatorias.

Puesto que ya en fases tempranas el corredor ferroviario se disend alejado de
espacios naturales de interés, se descartan afecciones sobre espacios protegidos
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tales como ZECs, ZEPAs, Parques Nacionales, Humedales RAMSAR, Reservas de la
Biosfera, Espacios Naturales Protegidos, etc.

El corredor ferroviarios y sus elementos asociados discurre mayoritariamente en
paralelo a la G(C-1. Esto supone que el medio que acogera la futura
infraestructura es mayoritarimente urbano o antropizado, por lo que se
minimiza de este modo afecciones sobre elementos de especial valor
conservacionista.

No obstante si se producen intercepciones con algunos elementos de interés; en
esta fase se analizan como ya se indicaba al inicio de este apartado, aquellos
que presentan mayor grado de proteccion en tanto en cuanto a que requieren
ser informados por los organismos gestores de los mismo. Se muestra la
ubicaciéon de algunos de estos elementos en la coleccion n? 7 adjunta al
presente documento:

+ Limite de Dominio Maritimo Terrestre

- Cauces superficiales de agua (barrancos)
+ Habitats de interés comunitario

+  Elementos de patrimonio cultural

Si bien esta informacién esta siendo objeto de actualizacion y completado en la
Fase B del presente estudio de impacto ambiental, permite una primera
aproximacion de las posibles afecciones mas relevantes que pueda generar la
futura infraestructura sobre los principales elementos mas caracteristicos del
ambito de estudio.

6.3.3.1. Limite de Dominio Maritimo Terrestre

La Ley de Costas es la norma que define y regula el dominio publico maritimo-
terrestre (DPMT). EI dominio publico maritimo-terrestre lo constituyen la zona
maritimo-terrestre, las playas, las aguas interiores, el mar territorial y los
recursos naturales de la zona econdmica y la plataforma continental,

Para proteger la estrecha franja que constituye el dominio publico maritimo-
terrestre, la normativa de costas establece una serie de limitaciones sobre los
terrenos colindantes:

« la llamada servidumbre de transito que recae sobre una franja de 6
metros sobre los terrenos de propiedad privada colindantes con el
dominio publico, cuya finalidad es la de permitir el transito por el litoral.

+ La denominada servidumbre de proteccion, que afecta a los terrenos de
propiedad privada colindantes con el dominio publico en la que se
mantiene la titularidad privada de las parcelas y sus edificaciones,
aunque se sujeta a estas propiedades a unas limitaciones, por razon de
su colindancia con la ribera del mar. Estas limitaciones suponen la
imposibilidad de ejecutar nuevas obras o construcciones contrarias a la
Ley en la que se prohiben nuevos usos residenciales o habitacionales.
Esta servidumbre tiene una anchura de 20 metros en terrenos que tenian
la consideracion de suelo urbano antes de la Ley de Costas y de 100
metros en terrenos que no habian sido urbanizados y no tenian derechos
urbanisticos adquiridos.

+ La servidumbre de acceso al mar que viene determinada en los
instrumentos de planeamiento urbanistico.

+ La llamada zona de influencia que recae sobre una franja de 500 metros
y que contiene pautas dirigidas al planificador con el objeto de evitar la
formacidn de pantallas arquitectdnicas en el borde de la costa.

Tal y como se aprecia en el plano 7 "Condicionantes ambientales” parte de la
traza discurre en tunel en la zona designada como DPMT o bien en zona de
Servidumbre en los tramos 1-2. Este hecho ya se producia durante la redaccion
del PTE-21. No hay ningln tramo en superficie que discurra en estas zonas por
lo que se considera que no existen nuevas interferencias en las alternativas
propuestas que supongan una afeccion nueva significativa.

6.3.3.2. Cauces o Barrancos superficiales

La red hidrografica de la isla esta configurada por el sistema de barrancos, que
complementan su caracter de hitos topograficos con el cauce del alivio de
escorrentias superficiales. El régimen pluviométrico, las caracteristicas del
subsuelo y la disposicion de numerosos embalses en las cabeceras de las
cuencas hacen que los lechos de los barrancos se hallen secos con caracter
habitual, aunque los caudales de concentracion pueden alcanzar valores muy
elevados, con un significativo arrastre de materiales sélidos.

La rapida elevacion del territorio desde el mar obliga a que los barrancos sean
sensiblemente ortogonales a la linea costera, con meandros poco acusados en
general.

Dentro de la franja territorial analizada en la tabla adujnta se citan los
barrancos interceptados, el punto kilométrico donde se intercepta asi como el
elemento que salva dicho cauce.
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lo salva

Nombre Cauce PP.KK. Elemento que | Observaciones
lo salva

Nombre Cauce Elemento que | Observaciones
I

Guiniguada: L+450 Tunel Atraviesa el término m.unic.i’pal de Telde en
municipal de Las direccion oeste-este,
Palmas de Gran (Canaria desde e.I Lomo  del
y se extiende desde Cementerio hasta la
Tarifa hasta la ciudad Playa del Hombre.
en direccion suroeste- Negro o de la Piedra | 18+300 Viaducto
noroeste. y desemboca del Molinillo
a la altura del Teatro
Benito Pérez Galdos. Manolitas 18+800 Viaducto
Gonzalo 8+325 Tunel Recorre el término Cafiada Lomo Ratén o | 19+500 Viaducto
municipal ~ de  Las Las Huesas/Santa Tecla
Palmas en direccion
oeste-este, desde Tarifa Silva 20+000 Viaducto Recorre el  término
hasta la Punta |la municipal de Telde en
Fuentecilla. direccion oeste-este,
desde el Lomo Luciana
Salto del Negro 9+800 tunel hasta la Punta de la
- Salinetas.
Hoya Parral 10+750 Tunel
i . . Pueste u Ojos de Garza | 22+500 Falso tunel
Goteras 12+900 Estacion de | Divide los términos
Jinamar municipales de las Reposicion
Palmas y Telde, viario
llegando al sur de la
Playa de Jindmar. Draguillo/Aguatona: 23+500 Tunel en mina | Constituye en buena
parte de su recorrido el
Cascajos 13+000 Estacion de limite entre los
Jinamar términos  municipales
. - de Telde e Ingenio,
Barranco sin nombre 14+450 Tunel corriendo en direccién
Real de Telde 15+050 Viaducto Recorre el término oeste-este  desde
municipal de Telde en Gfamonal hasta  Playa
direccion noroeste- Ojo de Garza.
sureste, desde el Lomo Sin nombre 24+900 Falso tunel + | Discurre canalizado bajo
de los (aserones hasta galeria de | infraestructura
la Punta de Jinamar. evacuacion aeroportuaria
Bachilleras/ Rocha 17+700 Viaducto Recorre el término
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Nombre Cauce

Elemento que
lo salva

Observaciones

Nombre Cauce

Elemento que | Observaciones

lo salva

al mar en la Bahia de
Formas.

Marfu o Los Millos 25+250 Falso tunel + | Discurre canalizado bajo
galeria de | infraestructura
evacuacion aeroportuaria

Aromeros 27+100 Falso tunel

Barranquillo de la | 27+550 Tunel en

carretera al Burrero muros pantalla

Agliimes/Guayadeque: | 28+000 Tunel en | Su cauce delimita los
muros pantalla | términos  municipales

de Ingenio y Agiimes.
Contonea por el norte
las Montanas de
Agiiimes y Vélez, con un
notable cono de
deyeccion final.

Duena 29+400 Obra de
drenaje
transversal

Guerral/Corralillos/Balos | 32+900 Viaducto Discurre por el término

municipal de Aglimes,
en direccion noroeste-
sureste, desde el alto
de El Roque hasta la
Punta de las Salinas.
Esta canalizado a su
paso por el Poligono de
Arinaga.

Polvo 33+800 Obra de | Bordea por el sur la
drenaje Montana de los Perros y
transversal Masaciega, para pasar a

constituirse en limite de
los municipios de
Agiiimes y Santa Lucia,
dejando al sur los
Llanos de Arinaga. Llega

Tirajana 38+250 Viaducto Forma la divisoria entre
los términos
municipales de Santa
Lucia y San Bartolomé
de Tirajana. Tiene un
recorrido en direccion
noroeste-sureste,
terminando en un
importante cono de
deyeccion en la Punta
de Tenefé.

Rodeo 40+000 Viaducto

Palmas/Ahogados/Juan | 41+400 Obra de | Tras un primer tramo en

Grande drenaje direccion noroeste-

transversal sureste, contorneando
por el norte los Lomos
de la Ladera y Gonzalo,
presenta un brusco giro
para alinearse en
direccion norte-sur,
para alcanzar el mar en
la Playa Corral de
Espino.
Draguillo 41+750 Obra de
drenaje
transversal
Cardones o Ciel 40+500 Obra de
drenaje
transversal
Hondo, Berriel, del | 43+600 Viaducto Son algunos del
Aguila, del Toro, de la numeroso grupo de

Fuente:

barrancos que surcan
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Nombre Cauce

Elemento que
lo salva

Observaciones

en sentido norte-sur el

Nombre Cauce

Elemento que | Observaciones

lo salva

Barranco Las Burras 0+800 Superficie
(Mod
parcial
PTE-21)

Barranco Guinchos o | 1+150(Mod | Superficie

del Toro parcial
PTE-21)

Barranco el Veril o el | 1+900(Mod | Viaducto

Canizo parcial
PTE-21)

Fataga: 5+650 Tunel Discurre en direccion
(Mod norte-sur, formando el
parcial limite occidental de la
PTE-21) Playa de Maspalomas.

Canalizado en zona
urbana

Barranco del Negro 56+000 Encauzamiento

provisional
falso - tunel

estrechamiento del
pasillo litoral que se
produce entre la Playa
del Cardon y
Maspalomas.
Canada Honda L4 +250 Obra de
drenaje
transversal
Canada del Morrete 44+500 Viaducto
Berriel 45+800 Viaducto
Cebolleta 46+600 Obra de
drenaje
transversal
Tarajalillo 46+800 Viaducto
Barranco sin nombre 47+550 Falso tunel
Pinillo L7+700 Viaducto y
encauzamiento
Barranco del Tariscal | 48+100 Viaducto /
del Aguila plataforma de
emergencia
boca entrada
tinel
Barranco Morro | 48+750 Tunel
Besudo o Canada de la
Sabinilla
Barranco San Agustin 49+050 Viaducto
Barranco de Yeguas 0+600 Tanel
(mod PTE-

21)

6.3.3.3. Habitats de interés comunitario

habitats naturales y de la fauna y flora silvestres define como habitats

naturales

caracteristicas geograficas,
naturales como si son seminaturales".

"aquellas zonas terrestres o acuaticas diferenciadas por sus
abioticas y bidticas, tanto si son totalmente

A continuacion, define como hdébitats naturales de interés comunitario (HIC)
aquéllos que, de entre los habitats naturales, cumplen alguna de estas

caracteristicas:

a) Estan amenazados de desaparicion en su area de distribucidon natural en

la Unién Europea.
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b) Tienen un area de distribucion reducida a causa de su regresion o a
causa de tener un area reducida por propia naturaleza.

c) Son ejemplos representativos de una o varias de las seis regiones
biogeograficas de la UE, es decir la alpina, la atlantica, la boreal, la
continental, la macaronésica y la mediterranea.

La Directiva Habitats define los habitats naturales prioritarios como aquellos
habitats naturales de interés comunitario presentes en el territorio de la UE que
estan amenazados de desaparicion, cuya conservacion supone una especial
responsabilidad para la UE, a causa de la elevada proporcion de su area de
distribucion natural incluida en su territorio.

La Directiva Habitats no ha propuesto ningin mecanismo de conservacion para
los habitats que no son de interés comunitario, aunque su espiritu es la
conservacion de todos los habitats (segun el articulo 2). Ademas, en el caso de
los habitats de interés comunitario, sélo obliga a su conservacion dentro de los
espacios que conforman o conformaran la Red Natura 2000. Por tanto, los
habitats naturales de interés comunitario (prioritarios o no) no son habitats
naturales protegidos, sino catalogados.

La Directiva 92/43, incluyd en su Anexo 1 un listado de los habitats
considerados de interés comunitario, a partir del cual se realizéd un inventario.
Se cartografié aproximadamente el 23% de la superficie total del territorio.
Dado que en torno al 50% del mismo son areas sin vegetacion natural, debe
existir una superficie de habitats naturales no inventariados del orden de otro
25%. El Atlas de los habitats naturales y seminaturales de Espafia nace por
tanto de la necesidad de realizar una cartografia de los habitats que
complemente al Inventario de los habitats naturales de interés comunitario
recogidos en la Directiva.

Como se puede observar en el plano 7 son varios los habitats de interés
comunitario presentes en elambito de estudio, en la tabla resumen adjunta se
incluyen los habitats interceptados, las caracteristicas principales de los mismos
y el tipo de elemento que lo intercepta.

Tipo HIC | PP.KK. Elemento que lo salva
(«D]I]3]
5330 7+700 - 9+750 | Tdnel
5330 10+000 - | Tdnel
12+750

Tipo Elemento que lo salva

(CODUE)

9370 13+100 Zona de ataque tuneladora

5330 13+900 Pozo de ventilacion

9370 15+000 Embogquille sur tunel

5330 20+050 Zona segura tunel

5330 27+100 Falso tunel

5330 27+600 Tunel e n muros pantalla

5330 28+000 Falso tunel

5330 29+250 Reposicidn carretera existente

5330 41+400 ODT, tramo en superficie y camino de

servicio

5330 43+100 ODT tramo en superficie

5330 45+800 Viaducto

5330 46+800 - | Viaducto y plataforma emergencia
4L7+000 entrada tunel

5330 4L7+250 Tunel

5330 L7+500 - | Falso tunel - viaducto
48+000

5330 48+300 - | Tanel
4L8+750

5330 48+900 - | Plataforma emergencias tunel (2) vy
49+150 viaducto

La infraestructura ferroviaria y elementos asociados a lo largo de sus casi 60
kms de trazado tan solo intercepta dos tipologias de HIC. La mayor parte de
superficie interceptada no se ve afectada pues la infraestructura discurre en
tunel sin que se vea afectada la superficie vegetal.
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En la tabla incluida en este apartado se indican las areas en superficie o
viaducto que pueden alterar la superficie de los mismos, en gran parte solo
temporalmente por ser unicamente en fase de obras pudiéndose restaurar
parte de la superficie afectada de cara a la fase de explotacion. A continuacion
se describen los dos habitats afectados siendo la tipologia de habitats alterados
los mismos que los ya citados en PTE-21.

e HIC 5330 matorrales suculentos canarios (macaronésicos) dominados por
euphorbias endémicas y nativas

El matorral suculento canario, presente en todas las islas, esta dominado
generalmente por especies suculentas arbustivas del género Euphorbia
(Tabaibales y Cardonales) en las zonas mas aridas de las islas formando la
vegetacion potencial del piso basal, donde los recursos hidricos no permiten el
crecimiento de un estrato arboreo (<250 mm de precipitacion media anual).
Crece entre los pisos bioclimaticos inframediterraneo-arido e infra-
termomediterraneo-semiarido (Rivas Martinez et al. 1993) que se ubican entre
0-200 m de altitud a barlovento y 0-400 m (en el suroeste de las islas hasta
800m) de altitud a sotavento.

Este tipo de habitat es muy diverso floristica y estructuralmente. En cada isla
destaca por una composicion floristica diferente, caracterizada por especies
endémicas o nativas como £uphorbia canariensis, E. balsamifera, E. lamarckii,
E. obtusifolia, E. berthelotii, E. handiensis, E. aphylla, Ceropegia fusca, C.
dichotoma, Periploca laevigata, Kleinia neriifolia, Rubia fruticosa, Schizogyne
sericea, Plocama pendula o Neochamaelea pulverulenta. Ademas, participan
especies de géneros como Argyranthemum, Asparagus, Aeonium, Allagopappus,
Campylanthus, Atalanthus, Echium, Helianthemum, Kickxia, Lavandula,
Nauplius, Reseda, Scilla, etc.

Esta formacion vegetal tiene una afinidad floristica con la Paleoflora africana,
llamada Rand Flora (Lebrun 1947, Quézel 1978), que tenia una distribucion
amplia en el Africa tropical semiarida al final del Terciario. Hoy se encuentran
elementos relicticos de esta flora, en algunos casos especies vicariantes de
especies canarias, en las costas mediterraneas (por ejemplo Fuphorbia
dendroides), Cuerno de Africa y Africa del Sur. Formaciones vegetales muy
parecidas al matorral suculento canario las encontramos en la costa del sur de
Marruecos, pudiendo incluso hablarse de comunidades vicariantes de las
Canarias.

Los matorrales suculentos canarios son ricos en fauna, destacando los lagartos
endémicos canarios. Los cardonales presentan ademas una fauna invertebrada
interesante, destacando el cerambicido Lepromoris gibba.

La infraestructura afecta a las areas borde de las teselas identificadas,
considerando esto y el hecho de que es un HIC ampliamente distribuido por la
isla, el grado de afeccion no resulta muy significativo.

e HIC 9370 Palmerales de Phoenix canariensis endémicos canarios (*)

Los palmerales canarios son comunidades arbdreas caracterizadas por Phoenix
canarfensis, siendo normalmente la Unica especie de porte arbdreo de la
comunidad. Sus poblaciones, o sus formaciones relictuales, se encuentran en
todo el perimetro de las islas en los que esta presente, desde practicamente el
nivel del mar, adentrandose en el dominio del tabaibal-cardonal y de las
formaciones arbdreas termofilas, (pisos infra y termomediterraneo semiarido y
seco), con muy marcada presencia en el dominio del acebuchal, hasta constituir
ecotonos con el Monteverde y el pinar. Es inusual observar palmeras naturales
creciendo en bosques de laurisilva, ya que tiene su dptimo de desarrollo entre
los 50 y los 300-500 m de altitud, casi siempre en lugares pedregosos, pero
llegan a alcanzar mas de 1.000 m sobre el nivel del mar en Gran Canaria y
Tenerife.

En la naturaleza, los palmerales, muestran una marcada apetencia por ocupar
los fondos de los barrancos y tramos de laderas proximos a ellos, también
forma parte de los cauces cercanos al mar, pero no directamente influenciadas
por la brisa marina, alcanzando su optimo desarrollo en el fondo y laderas de
los mismos, donde hay suficiente humedad edafica.

La especie significativa, la palmera canaria, presenta unos rasgos morfoldgicos
caracterizados por un tronco de color pardo y aspecto columnar desde la base a
la copa, y se encuentra en general recubierto por las cicatrices dejadas por las
hojas al caer, que constituyen un tejido muerto que actia como protector, ya
que carece de corteza. Estas cicatrices, alargadas horizontalmente forman una
pseudo-corteza aspera y rugosa. En los primeros anos de vida crece
regularmente en anchura, oscilando entre 70 y 80 ¢cm de diametro en los
individuos adultos, y posteriormente lo hace en altura, alcanzando los 12-15 m
de media, aunque puede superar los 20 m.

Se ve interceptado en dos ocasiones por elementos auxiliares de los tuneles, en
superficies de escasa envergadura y en areas marginales del borde de la tesela,
por lo que pese a ser un habitat prioritario, la afeccion no resulta muy
significativa.

6.3.3.4. Patrimonio cultural

Se considera como patrimonio los yacimientos y lugares de interés arqueoldgico
ylo paleontoldgico, asi como las zonas o edificios de interés histdrico por su
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c’arasterlstlcas arc.]wt.ectoplcas o populares tradicionales (etnograficos). El . Municipal
ambito de estudio incluido en el presente documento es el contemplado
durante la redaccidon deol anteproyecto. Esta informacidn esta siendo objeto de Torre del Viento Las Palmas G. C. Bajo
actualizacion y detalle en la redaccion del documento de Fase B. ] ]

2 Presa del Sabinal Las Palmas G. C. Medio
La prospeccion se centro en el ambltc?’de afeccion de las diferentes opciones de 3 El Puente Grande Las Palmas G. C. Alto
trazado propuestas durante la redaccion del anteproyecto.

L Estanque Las Palmas G. C. Bajo

En el caso de los yacimientos arqueologicos, los que estan recogidos en las
respectivas cartas arqueoldgicas municipales gozan de una proteccidn especifica > (antera de Piedra Santa Las Palmas G. C. Bajo
vinculante por el simple hecho de estar catalogados. En cuanto a los bienes

L. i . . . L. 6 Cuevas de la Montana de Las Palmas G. C. Bajo
etnograficos, los que estan recogidos en los inventarios o cartas etnograficas, a linamar
diferencia del caso anterior, no gozan necesariamente de una proteccidon
especifica ya que no se trata de un catalogo vinculante. 7 Nicleo Historico de Jinamar Telde Alto
A continuacion se incluye un listado-resumen de los diferentes elementos 8 Estanque y construccion anexa Telde Bajo
p,atrl!nomales' (?X|stentej5 en ,el amblto estudlédo con indicacion de su nombre, 9 Molino de Viento Telde Alto
término municipal, su interés y sefialando si se les afecta). En el plano 7 se
expone su localizacion geografica. 10 La Casa Roja Telde Medio
En cuanto el concepto interés asignado a cada valor se indica lo siguiente: 11 Estanque y construccién anexa Telde Bajo
. . . . 12 La Casa de la Condesa Telde Alto
e Nulo: Cuando es inexistente el aspecto que se quiere resaltar. En dichos
lugares las distintas actuaciones podran desarrollarse sin objeciones de 13 Yacimiento arqueoldgico de Los Las Palmas G. C. Alto
ningun tipo. Barros
e Bajo: Cuando aun existiendo algin factor real o potencial, sus 14 La Noria de Jinamar Telde Alto
caracteristicas son escasamente relevantes o a causa de un fuerte - . .
16 Yacimiento arqueoldgico del Telde Medio

deterioro sea imposible o innecesaria su restauracion. El mantenimiento
de los mismos seria discrecional, no obstante deberian ser mantenidos si

no afectan de forma significativa a la intervencion. 17 Yacimiento  Arqueoldgico  del Telde Medio
Maipés de Jindmar

Cascajo del Maipés

e Medio: Indica la existencia de elementos de interés, los cuales deben ser
respetados aun con falta de restauracion, cuando no impliquen grandes
cambios en la actuacion. No obstante, en casos de extrema necesidad, si
es imprescindible su eliminacion, debera realizarse un exhaustivo 19 Yacimiento Arqueoldgico Maipés Telde Medio
estudio que justifique la necesidad de su desaparicion. Cruz de la Gallina

18 Yacimiento  Arqueolégico de Telde Alto
Montana Quemada

20 Yacimiento Arqueoldgico del Telde Medio

e Alto: Aspectos con gran interés que deben ser a toda costa respetados, .
crater del Gallego

aun cuando tengan que ser restaurados, dada la representatividad o
importancia que poseen. Su eliminacion deberia implicar la no 21 Yacimiento  Arqueoldgico  del Telde Medio
realizacion de la actuacion. Cascajo de Belén

LISTADO GENERAL DE ELEMENTOS PATRIMONIALES 22 Alpendre Telde Bajo
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Denominacion Afeccién T. Municipal Interés Denominacion Afeccién T. Municipal Interés
23 Pozo de La Primavera Telde Bajo 42 Pozo del Moralete Telde Medio
24 Yacimiento Arqueolégico de la Telde Medio 43 Cementerio de San Juan Telde Alto
Montana de Zamora
Ly Acequia Real Heredad, | SI Telde Medio
25 Yacimiento Arqueoldégico de la Telde Medio cantoneras, pozo y estanque
Majadilla
45 Estanque del Reparto, Telde Alto
26 Campana de la Mina Telde Medio- cantoneras del Reparto, casa de
Alto La Heredad de la Vega Mayor,
pozo, acequia.
27 Casa Tradicional Telde Medio
L6 Acequia de La Fonda vy Telde Medio
28 La Casa Roja Telde Bajo cantoneras
29 El Portichuelo de Cendro Telde Alto L7 Acueducto de Las Canales Telde Alto
30 Almacén de los Medina Telde Medio 48 Acueducto de El Calero Telde Medio
31 El Puente de los Siete 0jos Telde Alto 49 Pozo e instalaciones anexas Telde Bajo
32 La Mina del Barranco Telde Medio 50 Pozo, molino de viento y finca Telde Alto
Marpequefa
33 Zona Arqueoldgica de Cendro- Telde Alto
Caserones 51 Pozo, estanque y cuarto anexo Telde Bajo
34 Yacimiento Arqueolégico de El Telde Alto 52 Pozo, alpendre y cuarto del Telde Bajo
Bailadero boyero
35 Conjunto Histérico de San Juany Telde Alto 53 Acueducto de Casas Nuevas Telde Medio
San Francisco
54 Pozo Telde Bajo
36 Estanque y cantoneras del Telde Bajo
Cubillo 55 Presa de Gomez S Telde Medio
37 Finca de La Portada S Telde Medio 56 Pozo de Las Bachilleras Telde Bajo
38 Yacimiento Arqueoldgico de las Telde Alto 57 Acueducto de madera Telde Alto
cuevas de Malpaso
58 Yacimiento Arqueoldgico de las Telde Medio-
39 Yacimiento Arqueoldgico Cuevas Telde Medio- Cuevas de Las Huesas Alto
de San Boronddn Alto
59 Cueva de habitacidn Telde Medio-
40 Estanque y cantoneras de |Ia Telde Bajo Bajo
Placetilla
60 Zona arqueoldgica de las Cuevas Telde Alto
41 Acequia de la Pardilla y|SI Telde Bajo de Jerez
cantonera de Juan Calderin
61 Cuevas naturales S Telde Medio-
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Denominacion Afeccién T. Municipal Interés Denominacion Afeccién T. Municipal Interés
Bajo 82 Finca del Seminario Ingenio Medio
62 Cuevas de Salinetas Telde Me.dlo— 83 Yacimiento Arqueolégico del Ingenio Medio
Bajo
Lomo de Ortega
63 Puentes de la Carretera Vieja Telde Medio- 8L Molino de Los Pefia Ingenio Alto
Alto
. . 85 Material arqueolégico en Ingenio Medio
6L El Pueblo Chico Telde Medio- -
) superficie
Bajo
86 Nucleo historico de El Carrizal Ingenio Medio-
65 Aerofaro dl Goro Telde Alto
Alto
66 Bunker del Goro Telde Medio 87 POZ0 Ingenio Medio
67 Pozo Telde Bajo 88 Acequias, cubos y ruinas del Ingenio Alto
68 Horno de cal Telde Medio molino
69 Horno de cal Telde Alto 89 Yacimiento .li\’rqueologlco de la Agiiimes Alto
Banda de Agliimes
70 Horno de cal Parcialmente | Telde Medio 90 Cuevas de la cantera Agilimes Medio
71 Yacimiento arqueoldgico de los Telde Medio
q. & 91 Grabados del Morro Grande Agiiimes Alto
Arenales de Tufia
72 Yacimiento Arqueolégico de la Telde Medio 92 C'ugva Pintada de los Morros de Agliimes Alto
. Avila
Playa de Qjos de Garza
73 El Puente de los Dos 0jos Telde Medio- 93 Pozo Aglimes Bajo
Alto 94 Pajar-granero Agiiimes Alto
T4 Ermita de Santa Rita de Casia Telde Bajo 95 Pozo y estanque Agiiimes Bajo
75 YaC|m|£ento Arqueologlco de Telde Me'dlo- 96 Cuartos de aperos Ingenio Medio-
Montarieta de Ojos de Garza Bajo .
Bajo
76 La Torre de Gando Telde Alto 97 Cuartos de aperos Ingenio Medio-
77 Hangar y rampa de hidroaviones Telde Medio Bajo
78 Molino de Las Puntillas Ingenio Alto 98 Pozo de El Arenal Ingenio Bajo
79 Pozo de Las Puntillas Ingenio Alto 99 YaC|m|?nto Arque,ologlco de la Agiiimes Alto
Montana de Los Vélez
80 Yacimiento Arqueolégico de Las Ingenio Medio . .
. 100 Finca de Bonny Agliimes Bajo
Majoreras
81 La Casa del Obispo Ingenio Alto 101 Pozo de Bonny Aglimes Bajo
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Denominacion Afeccién T. Municipal Interés
125 Construccién Tradicional San Bartolomé Medio
126 Nucleo Histérico de Juan Grande San Bartolomé Alto
127 Yacimiento  Arqueoldgico de San Bartolomé Medio-
Lomito de En medio Alto
128 Acequia San Bartolomé Medio
129 Cuevas de Barranco Hondo San Bartolomé Bajo
130 Corrales y fortificaciones de la San Bartolomé Medio
Piedra del Muchacho
131 Corral de Morro del Aguila San Bartolomé Bajo
132 Bunker de Morro Besudo San Bartolomé Medio
133 Blnker de San Agustin San Bartolomé Medio
134 Bunker de Las Burras San Bartolomé Medio
135 El Caserio Canario San Bartolomé Medio
136 La Casa Condal San Bartolomé Medio
137 Casa Tradicional San Bartolomé Medio
138 Depoésitos  Arqueoldgicos  de San Bartolomé Alto
Maspalomas
139 Yacimiento  Arqueolégico de San Bartolomé Alto
Punta Mujeres

Denominacion Afeccién T. Municipal Interés
102 Yacimiento Arqueoldgico Agiiimes Medio
Montana Laguna Chica
103 Yacimiento  Arqueolégico de Agliimes Medio
Montana Prieto
104 Piconera de las Monjas Agiliimes Bajo
105 Era de Verdugo Santa Lucia Medio
106 Pozo Santa Lucia Bajo
107 Pozo Santa Lucia Bajo
108 Pozo Santa Lucia Medio
109 Estanque y construcciones | SI Santa Lucia Bajo
anexas
110 Pozo Santa Lucia Bajo
111 Edificacion Tradicional Santa Lucia Medio
112 Estanque Santa Lucia Medio
113 Estanque Santa Lucia Medio
114 Estanque Santa Lucia Medio
115 Molino de Fuego Santa Lucia Alto
116 Almacén Santa Lucia Bajo
117 Estanques, cantoneras y Santa Lucia Bajo
lavaderos
118 Almacén Santa Lucia Bajo
119 Pozo de El Doctoral Santa Lucia Bajo
120 Era San Bartolomé Bajo
121 Pozo San Bartolomé Bajo
122 Acequia San Bartolomé Medio
123 Casa con horno SI San Bartolomé Bajo
124 Tronera San Bartolomé Bajo

A la vista de la tabla resumen anterior puede comprobarse el escaso numero de
elementos afectados, siendo ninguno de ellos de alto interés. Se disminuye el
numero de elementos afectados de la fase de anteproyecto, lo cual supone una
mejora sobre la afeccion al patrimonio. En fase B se profundizara el analisis
sobre este factor ambiental con objeto de proponer las medidas correctoras mas
oportunas.
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7. MULTICRITERIO

Este andlisis multicriterio se realizara para los elementos con soluciones
alternativas caracterizados y analizados anteriormente. Los principales criterios
a tener en cuenta en el mismo seran, por tanto funcional -técnico, econémico y
ambiental. De este analisis multicriterio se justifica la solucion definitiva del
proyecto de la linea ferroviaria y sus elementos y que sera objeto de analisis en
la fase B. Las soluciones adoptadas se muestran en las colecciones de planos &4
"Planta de la solucidon adoptada” y 5 "Perfil longitudinal”.

La suma de todos los condicionantes justifica la solucion definitiva. Se
identifican las modificaciones mas relevantes respecto a las soluciones de los
antecedentes.
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7.1. Alternativas basadas en aspectos funcionales
Tramo/Proyecto Elemento objeto de Alternativa Analisis técnico / funcional Analisis econdmico Analisis ambiental CONCLUSION
modificacién
Modo de | Ferrocarril interurbano de | Trafico rodado La infraestructura seleccionada | EI  proyecto es|Tren como infraestructura | Implantacion de
transporte velocidad alta cumpliria con las necesidades | rentable desde el | mas eficiente en cuanto a | infraestrucra
seleccionado detectadas en los estudios | punto de vista | menor ocupacion en | ferroviaria en |la
previos relacionados con la | econémico-social. | espacio/pasajero/km isla de Gran
movilidad insular. Canaria
Mayor eficiencia energética
(3 veces superior)
Menor emisiones a la
atmosfera (la energia para
material rodante es
renovable y la de estaciones
es solar)
Superestructura Via en placa Via en balasto Bajo mantenimiento Alto coste de | Menor ocupacion de terreno | Via en placa
construccion
Disponibilidad frente a traficos Integracion en el espacio
elevados Bajo coste  de | urbano
mantenimiento (se
Optimizacion de disefio de la | ;antabiliza en el | Me€nos impacto por ruido y
infraestructura en estructuras afo n de | vibraciones
Seleccion del tipo de via en implantacién ) Mayor disponibilidad de
placa en funcion de los materiales que de balasto
impactos acusticos y vibratorios
Electrificacion El sistema de electrificacion | Sistemas de | El ndmero de subestaciones de | La solucion | Mayor afecciones por | Sistema de
para el nuevo Tren de la isla | electrificacidn en | traccion necesarias es de seis | planteada es la | ocupaciones del terreno vy | electrificacion en
de Gran Canaria en 3 kVV c.c. | corriente alterna se | ubicadas a lo largo de la traza | que siendo | movimienots de tierras corriente alterna
debido a que los sistemas de | descartan por resultar | de la misma. técnicamente a 3kVVcc

electrificacion por

corriente

alterna introducen consumos
desequilibrado no admisibles

por la
insular.

red de transporte

inviables

Para que la nueva
infraestructura pueda ser
alimentada por wun futuro

parque edlico debe dotarse a la
infraestructura de un cable de
interconexion a todos los
consumos principales de tren.
Esta serd un cable aislado de

viable resulta mas
aceptable desde el
punto de Vvista
econdmico

Mayor eficiencia energética y
menores emisiones a la
atmosfera

Impacto paisajistico leve por
ubicarse en areas degradadas
y presentar disenos

adecuados, lineas de

Interconexion a
66kV

sistema de
alimentacion a la
totalidad de las

cargas basado en
la construccion de
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Tramol/Proyecto Elemento objeto de Alternativa Analisis técnico / funcional Analisis econémico Analisis ambiental CONCLUSION
modificacidén
66 kV. alimentacion soterradas dos lineas/redes
de 66 kVy 20 kV.
La conexion del mencionado implantacion de este parque
cable aislado a la red de eolico se identifica, a través
transporte insular se realizara del programa de
en dos de sus puntos en las necesidades, la necesidad de
subestaciones de REE de reducir la dependencia
Sabinal y el Matorral (este energética del archipiélago
punto esta pendiente de Canario y del conjunto del
confirmacién por parte de REE) estado a la vez que es
Desde esta subestaciones y necesario reducir las
mediante nueva linea de emisiones de gases
interconexion aérea se contaminantes a la
conectara con las atmosfera.

subestaciones de acometida de
la alimentacion a la nueva
infraestructura de Sabinal -
TGCy el Matorral — TGC.

Que técnica y econdmicamente
el mejor sistema de
alimentacion a la totalidad de
las cargas de la nueva

infraestructura (traccion
estaciones, tlineles,
instalaciones de seguridad y
comunicaciones,...) esta

basado en la construccion de
dos lineas/redes de 66 kVy 20
kV.

Toma la energia eléctrica de la
red convencional de
distribucion, la transforma vy
rectifica y la lleva hasta el
material rodante mediante la
linea aérea de contacto, vy
empleando el carril como
retorno
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Tramol/Proyecto Elemento objeto de Alternativa Analisis técnico / funcional Analisis econémico Analisis ambiental CONCLUSION

modificacion

Sistemas ERTMS nivel 1 ASFA Sistema de seguridad ERTMS | Mayores costes | Sin diferencias significativas | Sistema de
inteligentes de nivel 2 como principal y ERMTS | econdmicos desde el punto de vista|seguridad ERTMS
seguridad ERTMS nivel 2 nivel 1 como sistema de ambiental nivel 2 como
operacion secundario Mayor principal y ERMTS
complejidad técnica nivel 1 como
sistema de
Mayores condiciones de operacién
comunicacion y seguridad secundario
Implantacion de un CRC Implantacion de un | Mayor complejidad tecnoldgica | Mayor coste de | Sin diferencias significativas
puesto de mando ) inversion que un |desde el punto de Vvista
Mayor integracion entre | pyesto de Mando | ambiental

sistemas y subsistemas

Mayor seguridad y
comunicacion

Gestion integrada del trafico

Optimizacion de los planes de
explotacion

Control continuo de todas las
areas de la  explotacion
(circulacidn, planificacion,
gestion de incidencias...).

7.2. Alternativas basadas en adaptaciones en fase de PC generales a toda

lalineay tramo 1

Tramo/Proye Solucidén Solucidn Alternativa Analisis técnico / funcional Analisis econdmico Analisis ambiental
cto/Element | adoptada (PTE-21)

0 (PC)
Toda la | Tipo de via Via en placa Garantizar las condiciones de seguridad, regularidad, | Los costes de la via sin balasto se |la via en placa provoca
linea mantenibilidad y confort requeridos, presenta, en Ila |elevan, para una linea nueva, como | mayor nivel de ruido al

mayoria de los casos una proteccion medioambiental | minimo al doble de la via sobre | paso de las circulaciones
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Tramo/Proye
cto/Element
0

Solucidén
adoptada

(PQ)

Solucidn Alternativa

(PTE-21)

Analisis técnico / funcional

superior al balasto.

Analisis econdmico

balasto. En la perspectiva de empleo
de la via sin balasto, si se suprime el
mantenimiento de la geometria de la
via, la limpieza de hierbas, las
reparaciones de los carriles debido a
rastros de balasto, una parte del
mantenimiento de los aparatos de
via y una parte del amolado, el coste
del kilometro de via supone una
disminucion del 50%.

Analisis ambiental

que la colocacidon clasica
sobre balasto, tras la
aplicacion de medidas
atenuadoras, el nivel de

ruido desciende a un nivel
inferior al de la via en
balasto. Desde el punto de
las vibraciones
transmitidas al medio
ambiente el resultado es el
inverso, transfiriendo
menos vibraciones la via en
placa dada la elasticidad
de sus sujeciones

Seccion tipo
tramos 1,2y
3

Seccion
monotubo

Seccion bitubo

El plazo de construccion de la obra se estima un 40 %
inferior.

Cumplimiento Orden de Eficiencia FOM

un 26 % menos costosa que una
seccion bitubo

Menor excedente de tierras

Menos afeccion
subsidencias

por

Configuracio

Vias pasantes

vias laterales

y un

optimizacidn de la seccion de la caverna lo que implica un

conllvenado un ahorro econdmico

También, en el movimiento

n de vias|con andenes | andén central. menor coste y tiempo de ejecucidn. de tierras es menor en la
estaciones laterales solucién finalmente
san Telmo, mejor organizacion de los flujos si las llegadas y dispersion adoptada
Hospitales y de los usuarios se realiza de forma independiente en cada
Jindmar uno de los andenes. mejora en la funcionalidad de la

estacion.
Ajustes en | cuatro vias, | esquema de vias | posibilite la maniobra de cambio de sentido en las mismas, | encarecimiento de la solucion | aumento de la superficie
estaciones dos pasantes | descrito en el | escapes y vias de apartado en puntos intermedios de la | inicialmente prevista en el nivel de andenes
San Telmo, |y dos de|documento, todas|linea para posibilitar la explotacion en situaciones
Telde apartado vy las estaciones | degradadas. aumentandose el
Aeropuerto, | andenes cuentan movimiento de tierras, y la
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Tramo/Proye
cto/Element
0

Solucidén
adoptada

(PQ)

Solucidn Alternativa
(PTE-21)

Analisis técnico / funcional

Analisis econdmico

Analisis ambiental

Vecindario y | centrales. L'J’nicamente con dos en caso de incidencia o porque el plan de operaciones asi afeccion a los terrenos
Playa del viasy anden’es lo prevea, un tren se pueda parar en la via de apartado y adyacentes
Ingles laterales o anden dejar paso al tren que circula en la via general
central en los casos
de tramos en doble | con soluciones constructivas mds complejas, mayor
tubo gemelo dificultad de ejecucidn
Tramo 1.|Se ajusta a|El trazado en el |los tramos de lo que se consideran las colas del trazado, |, desde el punto de vista economico, | Se minimiza movimiento
Seccion tipo | via Unica en | documento de | tramos comprendidos entre las estaciones de Santa|se simplifica la obra, en este caso | de tierras; por tanto se
tunel referencia esta | Catalina- San Telmo en el norte y, entre las estaciones de | concreto de tunel perforado con | reduce el volumen a
perforado. previsto en via | Playa del Inglés y Meloneras, en el sur, pueden operar a | tineladora, cambia la seccion de la | vertedero.
doble en tunel | modo de lanzadera. La distancia entre dichas estaciones es | misma siendo mas facil de manejar,
perforado tipo 1 tan corta que no se precisa de un tramo de via doble en el | se  reducen los tiempos de |5€ ~ consumen  menos
que se puedan cruzar los trenes, sino que el encuentro se | excavacion, lo que supone un ahorro | Materiales, por lo que se
puede producir en la propia estacion de coste y de tiempo de ejecucidn minimiza el consumo de
recursos naturales y la
generacion de residuos
Se realizan menos
ocupaciones temporales
durante la ejecucion de las
obras por lo que se
minimizan afecciones sobre
suelo, vegetacion,
molestias a la poblacion
entre otros.
Tramo 1. | Ubicacion de | Ubicacion a 250 m | No afeccion a GC-1; no desvios de trafico Reduccion  significativa de  la | Reduccidn de las molestias
Planta la estacion | de la plaza San Juan inversion por el aprovechamiento de | a la poblaciéon durante la
estacion en el mismo | Bautista. Mejora la intermodalidad un edificio existnete ejecucion de las obras
Santa? ed.|f|C|0 Reduccion en la ejecucion de la obra
Catalina existente
Tramo 1. |El trazado | El trazado en esos | Optimizacion del trazado sin penalizacion funcional ni | Optimizacion del trazado sin |Se reduce la afeccion al
Planta entre | entre  esos | pp.kk. se dispone | técnica penalizacion econdmica parque romano que es area
P.K. 1+400 | pp.kk. se | en las cercanias de de interés ambiental
- 2+900 ajusta al eje | la avenida maritima recogida ene | documento
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Tramo/Proye
cto/Element
0

Solucidén
adoptada
(PO)

de la av.
Maritima, se
sitia bajo la

Solucidn Alternativa
(PTE-21)

pero en algunas
zonas se situa bajo
parcelas urbanas

Analisis técnico / funcional

Analisis econdmico

Analisis ambiental

de aprobacion inicial del
PGO de Las Palmas

Se reduce afeccion entre los

calzada
ppkk 1+917 — 1+970 sobre
el yacimiento arqueoldgico
Metropole
Alzado Se baja el|Eltrazado del tramo | La nueva solucion minimiza la afeccion por influencia | No se producen diferencias | Se genera un  mayor
Tramo 1 longitudinal | de tunel perforado | mareal asi como la agresividad de aguas al hormigdn. Evita | significativas en coste de ejecucion y | volumen de tierras a
con respecto | se dispone en su | la presencia de sustratos duros y necesidad de inyectar por | si posibles ventajas en cuanto a coste | vertedero, aunque en una
al  previsto | cota inferior a -33 | la presencia de cuevas. Se gana en recubrimiento y en | de mantenimiento y de servicios | cuantia no
inicialmente | m seguridad afectados (0DTs perpendiculares que | significativamente superior
en el PTE-21, desaguan al mar) a la prevista inicialmente.
llegando a
cotas Se minimiza la posible
aproximadas afeccion a edificaciones y
de -39,00 con ello las molestias a la
poblacidn circundante.
El resto de elementos del
medio no se ven afectados
Tramo 1. | El nivel de|En la alternativa | La solucion desarrollada mejora la intermodalidad, permite | Incremento de presupuesto respecto | Mayor movimiento de
Trazado andenes se | aprobada del PTE-|la aparicion de nuevos usos terciarios que hacen mas | la solucion planteada en PTE-21 tierras
estacion San | sitla a una |21, el nivel de | atractivo el uso del intercambiador
Telmo cota inferior, | andenes de la Al ser solucion  bajo
nivel -2 con | estacién se dispone Mejora el acceso de las guaguas al intercambiador desde la superficie no se afecta otro
respecto a la | bajo la rasante de avenida Maritima eliminado la congestion que se produce tipo de factores
rasante, la avenida Maritima | @ctualmente en el entorno de la estacion y en la calle ambientales  (vegetacion,
entorno a la |y se mantiene el Rafael Cabrera. suelos, hidrologia,etc)
cota -15, | viario en su , . . .
.. Obra mas compleja Permite crear espacios de
GC-1 se | posicion actual.

disponen en
el nivel -1 a
modo de
paso inferior,
y el nivel
situado en la

Permite futuro soterramiento de la avenida Maritima

Soluciona el cruce con el colector de los cauces Mata y
Emilio Arrieta

interés ambiental en la
superficie liberada a cota
del terreno
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Tramo/Proye Solucion Solucion Alternativa Analisis técnico / funcional Analisis econémico Analisis ambiental
cto/Element | adoptada (PTE-21)
0 (PO
rasante
adopta el
caracter de
una calle

urbana, con
sus cruces
transversales
para
peatones 'y
una
velocidad
inferior a la
que se
circula
actualmente
en la
avenida
Maritima.

7.3. Adaptaciones en fase de PC tramo 2

Tramo/Proyecto/Elemento | Solucion adoptada (PC) | Solucidn Alternativa (PTE- Analisis técnico / funcional Analisis econdmico | Analisis ambiental
21)

Planta inicio tramo 2 Se ajusta el trazado en | El inicio del trazado del | Se ajusta el trazado bajo la GC-1 alineandose a la | Solucion El tdnel discurre por
planta con una nueva | Tramo 2 a la salida de la | rasante de la estacidn previa. equivalente desde | debajo del barranco
alineacion que va | estacion de San Telmo se el punto de vista | de Guiniguada sin
acompafiado, ademads, | ubica bajo la avenida | Mejora la viabilidad de la actuacion al estar alineada | acongmico interferir a la
de la bajada de la|Maritima, en algunos | CON cambios producidos en elementos adyacentes actuaciéon ya prevista
rasante en el ambito de | tramos, excesivamente en este ambito.
la estacion de San | pegado a la escollera.

Telmo. Se aleja de la escollera

del frente maritimo,
minimizando afeccion
al DPMT

No afecta al resto de
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Tramo/Proyecto/Elemento

Solucion adoptada (PC)

Solucidn Alternativa (PTE-

Analisis técnico / funcional

Analisis econdmico

Analisis ambiental

21)
elementos
ambientales
Trazado entorno a la | Se situa la caverna de la | Superado el parque de | Con este ajuste de trazado no se afecta al muro de | Solucion Mejora la  posible
estacion de Hospitales estacion paralela al | San Cristobal, el trazado | contencion y los anclajes de este, en la ejecucion de | equivalente desde | afeccion sobre las
paseo. De esta forma, la | gira para alcanzar el |la obra. el punto de vista | viviendas  prdéximas,
plataforma se desplaza | paseo de Blas (abrera economico por lo que mejora

aproximadamente 1,5
m hacia el lado
montana y se gira hacia
el este. Este ajuste de
trazado pasa por reducir
los radios de entrada a
la estacion.

Felipe "Fisico” ddnde se
dispone la estacion de
Hospitales

Ejecucion de la obra mas segura

Dispone el ambito de la estacidon bajo suelo publico
sin afectar a las viviendas.

Los radios de giro a la entrada de la estacion se
pueden reducir al tomar la decision de no superar la
velocidad de 100 km/h en su paso por las

afeccion por ruido y
vibraciones en fase de

obras y de
explotacion, asi como
molestias a la

poblacion en general.

Mismo movimiento de

estaciones. ) )
tierras y misma
afeccion al resto de
elementos
ambientales presentes
en el ambito de
estudio.
Tramo 2. Trazado situado | Ampliar la recta para | El trazado en el udltimo | La solucion planteada en el PTE-21 resulta inviable | Solucion algo mas | Afeccion temporal
al norte de la estacion | disponer los aparatos de | recorrido del tramo 2 se | desde el punto de vista funcional por ser|compleja y costosa | sobre elementos
de Jinamar via necesarios. | dispone bajo una zona | incompatible con el plan de operacién y con la | pero viable | superficiales en fase
Ampliacion del rdio de | con escasa poblacidn sin | distancia minima que debe existir entre los | respecto la | de obras, se minimiza
la curva entorno al pk | condicionantes que | dep6sitos y una infraestructura de transporte. anterior que | la afeccion con la
9+549 a 1.607, reducir | marquen el trazado quedaria restauracion a realizar
el radio de la curva final | ferroviario. En la zona de | 5@ realizan ajustes de trazado para minimizar | j,yalidada

a 756 m y mover la
posicion de la recta que
acoge a la estacion de
Jinamar con una
traslacion al este y un
pequeno giro.

Cumple con la
normativa oficial

la estacion de Jinamar, se
afecta a la estacion de
servicio.

afeccion a la estacion de servicio y logrando mayor
velocidad.

Estacion de Hospitales

Se proyecta la estacidn

El sistema de ejecucion

Se unifican los dos accesos previstos en la estacion

Coste de ejecucion

Mayor coste al
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Tramo/Proyecto/Elemento

Solucion adoptada (PC)

con un recinto entre
pantallas y caverna en
andenes.

Solucidn Alternativa (PTE-
21)

de la estacion de
Hospitales es tunel
perforado situando el
vestibulo en la misma
caverna de la estacion.

Analisis técnico / funcional

del PTE-21, el de la zona hospitalaria y el acceso
desde los viales de la zona superior, en un unico
vestibulo, con el fin de optimizar los espacios
construidos, simplificar el uso, control 'y
mantenimiento de la solucidon desarrollada.

Sustituye el tunel de acceso previsto al area
hospitalaria por una pasarela abierta, de acceso a
nivel del vestibulo de la estacion.

A continuacion, se acometeria el resto mediante la
ejecucion de una caverna de las dimensiones
estrictas para albergar los andenes laterales.

Se mejoran las conexiones los

usuarios.

peatonales de

El volumen entre pantallas permite contar con una
planta técnica que mejora la funcionalidad vy
mantenimiento del sistema.

La ventilacion del tunel, se ejecuta en el recinto
evitando hacer una estructura adicional con este fin.

Analisis econdmico

mas elevado por la
presencia de mas

Analisis ambiental

disenarse un gran
volumen entre
pantallas desde el
nivel de andenes
hasta la rasante del
terreno, ya que se
amplia la superficie
construida del
edificio.

Evita parte de |las
molestias a generar
en el recinto
hospitalario puesto
que la obra se
acomete desde el
paseo Blas (abrera
Felipe "fisico".
Molestias a la

poblacion durante la
ejecucion de las obras
por desvio de trafico
en el Paseo Blas
Cabrera Felipe "fisico”
y por la presencia de
la zona de acopios de
material de obra

Las afecciones
superficiales sobre
suelo, vegetacion, etc
seran minimizadas a
la finalizacion de las
obras por la ejecucion

de medidas de
recuperacion e
integracion

paisajistica.
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7.4. Adaptaciones en fase de PC tramo 3

Tramo/Proyecto/Elemento

Solucion adoptada (PC)

Solucién Alternativa (PTE-
21)

Andlisis técnico / funcional

Analisis econémico

Analisis ambiental

Alzado el el a&rea de
estacion de Telde

Configuracion en falso
tunel.

El trazado que discurre
entre el margen sur del
barranco Real de Telde y
el viario GC-10 esta

Se produce la modificacion a peticion del
Ayuntamiento de Telde con objeto de
minimizar afeccion a suelos agricolas y efecto
barrera.

Mayor coste de la
solucién por
ejecucion del tanel
e instalaciones de

Mayores molestias por ruido
y vibraciones durante Ia
ejecucion de las obras.

disefiado en el PTE-21 a seguridad, Menor afeccion al suelo
cielo abierto en | La ejecucion es mas compleja por lo que se | -omunicaciones productivo de la zona.
I I
trinchera incrementa el tiempo de ejecucion. ventilacién y
) No se produce el efecto
salidas de
. barrera por lo que no se
emergencia. .
fragmentan al territorio.
Mayor aceptacion social.
Minimizacion de tierras a
vertedero
Planta entorno estacion | La estacion de Telde | Se sitla en torno a 200 m | El acceso a la estacion ferroviaria se realizaba | Menor  coste  de | Menor superficie de terreno
de Telde cambia de seccion por | hacia el norte en las|desde los viarios principales, facilitando las | ejecucion de la | afectado, liberando los
lo que la nueva | cercanias a la carretera de | comunicaciones para los usuarios, si bien, | obra. terrenos colindantes y
configuracion de vias | Melenara dicha soluciéon no cuenta con aprobacion de reduciendo la fragmentacion
requiere de  mayor los organismos implicados del territorio al situar el
longitud de recta para viario  sobre la  traza
poder incluir los ferroviaria.

aparatos de via. Cambia
el radio de entrada a
1.125 m con clotoides
de 200 m de longitud
conllevando un
desplazamiento de los
andenes de la estacion
de, 200 m hacia el sur.
El ambito de la estacion
sufre el mismo

desplazamiento y Ilas
conexiones viarias se
adaptan a la nueva
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Tramo/Proyecto/Elemento

Solucion adoptada (PC)

Solucidn Alternativa (PTE-

Anadlisis técnico / funcional

Analisis econdmico

Analisis ambiental

21)

situacion.

7.5.

Tramo/Proyecto/Elemento

Adaptaciones en fase de PC tramo 4

Solucion adoptada (PC)

Solucidon Alternativa (PTE-
21)

Andlisis técnico / funcional

Andlisis econdmico

Andlisis ambiental

Alzado - area afectada
por la influencia del
aeropuerto

La longitud del tinel se
prolonga mas alla de
los limites del sistema
aeroportuario.

El tinel se situa a cotas
inferiores de las
inicialmente previstas y
los andenes de |Ia
estacion de El Carrizal
se sitdan muy por
debajo a lo previsto
inicialmente.

El trazado ferroviario que
atraviesa el Sistema
General Aeroportuario se
dispone en falso tunel,

pero, superados los
limites del sistema
general, pasa a cielo
abierto.

Por coordinacion con Aena y las condiciones
de las servidumbres aeronauticas, obliga a
soterrar todo el trazado ferroviario y a
situarlo a cotas inferiores a lo inicialmente
previsto para mantener un resguardo
minimo de 3,5 m entre el extremo superior
de las instalaciones ferroviarias (incluyendo
los muros o bdvedas del tinel) con la
rasante de la zona de movimientos de las
aeronaves en el acceso a la futura tercera
pista.

Es preciso contar con wuna galeria de
evacuacion paralela al tinel para garantizar
la seguridad

Permite la ejecucion del futuro enlace de Las
Puntillas.

Se trata de una solucién viable, aunque de
mayor complejidad técnica, mientras que la
contemplada por PTE 21 no lo era por la
ampliacion del aeropuerto

los andenes se sitian a una cota inferior a lo
previsto inicialmente, lo que empeora la
comodidad para el usuario, no obstante,
esto se resuelve incluyendo un mayor
numero de elementos electromecanicos que
reducen dicha afeccion

Mayor complejidad
técnica 'y mayor
coste econémico

Menor afeccion al territorio en
fase de explotacion

No se interfiere en los cauces
de barrancos

Planta y alzado tramo

El trazado del Tramo 4

El trazado en la salida del

Los ajustes producidos son objeto de

No existen

Minimiza afeccion a suelo
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Tramo/Proyecto/Elemento

Solucion adoptada (PC)

Solucion Alternativa (PTE-
21)

Analisis técnico / funcional

Analisis econdmico

Analisis ambiental

final

desde el
kilométrico
hasta el final, se
modifica separandose
del aeropuerto y
acercandose a la actual
autovia GC-1.

punto
26+100

Este ajuste afecta
igualmente al inicio del
Tramo 5, la conexion
con el tramo 4 se sitda
mas al sury desplazada
35 m hacia el este. El
trazado, pasado |la
estacion de El Carrizal,
se dispone en falso
tinel.

Aeropuerto se aleja de la
GC-1 para evitar el nuevo
enlace viario a El Carrizal
que estaba en fase de
estudio en el momento
de la redaccion del
documento. Y el trazado,
tal y como ya se ha
comentado, se dispone a
cielo abierto.

permanecer fuera de los limites impuestos
por las servidumbres aeroportuarias y dar
cumplimiento de esta forma a la normativa
del PTE-21, articulo 25.4 en referencia con
la coordinacion con AENA y el articulo 25.5
con Aviacidn Civil.

La tipologia constructiva de este ultimo
tramo se ha definido para minimizar en lo
posible la afeccion a las explotaciones
agrarias de este ambito.

No se ve empeorada la solucion del PTE-21

diferencias
signficativas
respecto la solucidn
del PTE-21

agricola

Reduce el fraccionamiento de
las parcelas ubicas en la zona
quedando el terreno situado
entre la traza ferroviaria y la
GC-1 catalogado como ambito
territorial 9.

7.6. Adaptaciones en fase de PC tramo 5

Tramo/Proyecto/Elemento

Solucion adoptada (PC)

Solucién Alternativa

(PTE-21)

Analisis técnico / funcional

Analisis econdmico

Analisis ambiental

Alzado y seccion tipo.
Cruce del Poligono
industrial de Arinaga

El trazado se proyecta
en viaducto.

El cruce del ferrocarril en
el poligono industrial de
Arinaga se realiza en
falso tunel.

Debido al «cruce con los tres barrancos
existentes en la zona, barranco de Espinales,
Canal de Balos y barranco del Polvo, asi como
a los colectores en gravedad que transcurren
transversalmente al trazado se hacia necesario
profundizar el tunel considerablemente
respecto de la solucion prevista en el PTE-21

Impide afeccion directa a los viales que se
estaban ejecutando en las inmediaciones

Evita la necesidad de desvios importantes de
los ramales orientales de conexion con la GC-
1 en el nudo tipo trébol de Arinaga en el cruce

Reduccion
significativa de los
costes de la
inversion
Reduccion
significativa de los
costes de

mantenimiento

Minimiza el movimiento de

tierras

Presencia de una estructura
que permite flujo de agua
superficial y ejemplares de
fauna

Impacto  paisajistico  por
elemento en superficie en
lugar de tunel.

molestias a la
durante la

Menores
poblacidn
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Tramo/Proyecto/Elemento

Solucion adoptada (PC)

Solucién Alternativa

(PTE-21)

Analisis técnico / funcional

Analisis econdmico

Analisis ambiental

con el Canal de Balos, asi como de otras calles

y carreteras con las correspondientes
afecciones a usuarios.

Evita la afeccion a todos los servicios
existentes en la zona, la mayor parte de los
cuales estan siendo repuestos en la
actualidad.

Se evita realizar una obra de drenaje
transversal elevada sobre el ferrocarril a la

salida del tunel.
Plazo de ejecucion mas corto.

Solucidén consensuada otras

administraciones

con

Menor duracion de la ejecucion de la obra

ejecucion de las obras

No se produce afeccion
significativa sobre elemento
ambiental relevante

Planta y alzado. Zona | Se desplaza y se gira el | El trazado del PTE21, no | Se amplia la longitud de recta en la estacion | No existen | No existen diferencias
anterior a la estacion de | eje de trazado hacia el | contempla en la estacidon | de Arinaga para colocar los aparatos de via. diferencias significativas respecto
Arinaga este. de Arinaga aparatos de significativas en | afeccion a elementos del
via. Se desafecta el enlace de incorporacion a la | -ystes medio
GC-1 recientemente construido del "Enlace de
El trazado afecta al | Arinaga"y que el PTE-21 lo afectaba.
enlace de viario de
incorporacién a la GC-1 En todo momento el citado ajuste se mantiene
ya que en el momento dentro de la zona de protecciéon del PTE-21.
de redaccion del PTE-21 .,
.. Solucion consensuada con carreteras del
estaba en construccion o . .
.. Gobierno de Canarias
no se habia ejecutado
Seccion tipo estacion de | La estacion del | La estacion del poligono | Se simplifica el sistema | Se simplifica el coste | Se minimiza el movimiento

Arinaga

poligono industrial se
dispone en viaducto.

industrial de Arinaga se
contempla en falso
tlnel.

constructivo,consecuentemente, asi como el
plazo de ejecucion de la obra.

El nivel de andenes se sitla entre +7 y +11 m
respecto a la rasante del terreno, lo que
conlleva un mayor recorrido para el usuario,
hecho resuelto dotando a la estacion de un

de la inversion.

de tierras

las afecciones
sobre suelo,

Se minimizan
superficiales
aguas, etc

Se minimizan las molestias a
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Tramo/Proyecto/Elemento

Solucion adoptada (PC)

Solucién Alternativa

(PTE-21)

Analisis técnico / funcional

Analisis econdmico

Analisis ambiental

mayor numero de elementos

electromecanicos.

El nivel de andenes se encuentra mas
expuesto a los vientos predominantes de la
zona, para mitigar este inconveniente para las

la poblacion durante la
ejecucion de las obras

usuarios, se disponen mamparas de
proteccion.
5.10.4. Enlace Se opta por disponer la | EI acceso viario a la|Lla solucion prevista en el PTE-21 no se | Incremento de los | Menor movimiento de tierras

viario de acceso a la
estacion de Vecindario

estacion en el nivel de
la rasante de terreno
natural y disponer el
acceso desde la glorieta
de conexidn de la GC-1
con la carretera de
Pozo lzquierdo.

estacion de Vecindario
se realiza desde el paso
a nivel que wune el
nucleo de Vecindario con
la carretera de Pozo
Izquierdo, disponiendo
un paso superior sobre
las vias ferroviarias para
acceder al lado mar de
la estacion.

considera adecuada ya que obligaba a rellenar
la zona de implantacion de la estacion en
torno a 7 m para situarla a la cota del paso
superior. Se opta por disponer la estacion en
el nivel de la rasante de terreno natural y
disponer el acceso desde la glorieta de
conexion de la GC-1 con la carretera de Pozo
lzquierdo.

Se soluciona el problema existente en el
acceso a Vecindario desde el sur al ampliar la
longitud del viario de desaceletacion.

Solucion consensuada carreteras del

Gobierno de Canarias

con

costes de ejecucion

Ambito de actuacién mayor;
por lo que se producen
mayores ocupaciones y
afeccion a suelos,
vegetacion,etc.

La actuacion queda mas
integrada en el territorio al
no  ejecutarse  mediante
rellenos sobre el terreno.

Alzado y seccion tipo.
Cruce con la GC-1 en el
enlace de Juan Grande

Se pasa a realizar dicho
cruce  mediante un
viaducto y una pérgola.

El cruce de la linea del
ferrocarril esta previsto
mediante falso tunel.

La solucion en tunel suponia la ejecucion de
la obra en dos fases con los consiguientes
desvios de la GC-1 y de los enlaces existentes.

En el cruce del ferrocarril en viaducto con la
autopista GC-1 se modifica ligeramente el
trazado para minimizar el esviaje del cruce.

Ejecucidn con pocas afecciones provisionales.

Solucion consensuada con el area de

carreteras del Gobierno de Canarias

La ejecucion

del

tinel es mucho mas

costosa que

la

solucion en viaducto

pudiendo
establecerse

la

comparacion con la

del

la

solucion

viaducto en el orden
del 200%.
Reduccion
significativa de

inversion

en

- Mejora el balance de
tierras reduciendo el
excedente.

Menor afeccion a elementos
superficiales

Menores molestias a la
poblacidn
Mayor impacto paisajistico

del viaducto respecto el
tinel, aunque se produce en
zona antropizada
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Tramo/Proyecto/Elemento | Solucién adoptada (PC)

Solucién Alternativa

(PTE-21)

Analisis técnico / funcional

Analisis econdmico

Analisis ambiental

cumplimiento de la
Orden
FOM/3317/2010, de
17 de diciembre.

Reduccion
significativa de los
costes de

mantenimiento de
la infraestructura al
eliminarse todas las
instalaciones del

tunel como
iluminacion,
ventilacion, etc.

Cumplimiento Orden
FOM/3317/2010, de
17 de diciembre

7.7. Adaptaciones en fase de PC tramo 6

Tramo/Proyecto/Elemento | Solucién adoptada (PC)

Solucion Alternativa

(PTE-21)

Andlisis técnico / funcional

Analisis econdmico

Analisis ambiental

Alzado tramo 6

Baja al maximo la
rasante para eliminar o
minimizar afeccion a
GC-1yaun cauce

Con la rasante del PTE-
21 en el entorno del pk
L7+400 se afecta a la
GC-1yaun cauce.

Se desplaza el emboquille de la salida del
tinel n21 del tramo y se libera la zona
problematica, mejorando la funcionalidad
del trazado, su construccion y su coste
econdmico.

la pendiente finalmente adoptada en el
primer tunel es de 6,50 milésimas,
mejorando notablemente el drenaje de este

Se mejora el coste
economico.

Se dispone un viaducto
de menor longitud
sobre el barranco del
Pinillo y un paso

Barranco del Pinillo y
barranco del 47+735 en
viaducto.

El anterior ajuste tiene como consecuencia
que el paso por los barrancos (El Pinillo y el
situado en el pk 47+735) se realiza con una
rasante mas baja, disminuye la longitud del

Se reducen los
costes de la obra.
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Tramo/Proyecto/Elemento

Solucion adoptada (PC)

Solucion G EVVE

(PTE-21)

Analisis técnico / funcional Analisis econdmico | Analisis ambiental

inferior al paso del
barranco del 47+735

viaducto y permite disponer un paso inferior
que funcionara como paso inferior y obra de
drenaje.

Se reduce el plazo de ejecucidn.

7.8. Adaptaciones de la

Tramo/Proyecto/Elemento

modificacion parcial del PTE-21

Solucién
(modificacion

adoptada
parcial

PTE-21)

Solucion Alternativa

(PTE-21)

Analisis técnico / funcional Analisis econémico Analisis ambiental

Trazado Tramo 6 - 7

La  Revision  Parcial
afecta parcialmente al

tramo 6 "El Berriel
(Barranco Hondo) -
Playa del Inglés (El
Cafizo)" y tramo 7
“Playa del Inglés (EI
Cafiizo) - Estacion de
Meloneras (Faro de
Maspalomas)” de la
plataforma ferroviaria,
ademas de afectar

integramente a la
estacion ferroviaria de
Playa del Inglés (El
Veril).

lLa traza  ferroviaria
prevista por el PTE-21
atravesaba por completo
la parcela de ElI Veril,
localizdandose  ademas
una de sus estaciones
ferroviarias, la de Playa

del Inglés, en su
interior.

Dicha circunstancia
imposibilitaba la
implantacion de un
equipamiento turistico
(parque tematico) en
dicha parcela,

equipamiento que viene
ya previsto desde el PGO
de San Bartolomé de

Tirajana, asi  como
también en el PIO/GC
vigente, el PTP-9
actualmente en

aprobacion provisional.

Minimiza molestias a la
poblacion  sin  que se
produzcan nuevas afecciones
sobre el resto de elementos
del medio.

Solucion con menor
coste de inversion

Posibilitar una modificacién del trazado del
corredor de dicha linea ferroviaria entre el
PK=49+000 y PK=56+000, y también de la
estacion-intercambiador de Playa del
Inglés, para reducir de forma considerable
la afeccion territorial del area de
oportunidad de La Maleza, a los efectos de
desarrollar una oferta complementaria
altamente cualificada en dicho ambito
clasificado como urbanizable.

Eliminar posibles inconvenientes técnicos
relacionados con la ejecucién de la linea

ferroviaria en el subsuelo de las areas
residenciales de San Fernando de
Maspalomas, 'y producir un ajuste

considerable de los costes en la ejecucion
de este tramo.
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7.9. Adaptaciones en fase de PC tramo 7

Tramo/Proyecto/Elemento | Solucién adoptada (P()

Solucién Alternativa

(PTE-21)

Analisis técnico / funcional

Analisis econdmico

Analisis ambiental

Trazado y seccion tipo

Trazado entre las
estaciones de Playa del
Inglés y Meloneras en
via unica

Seccion tipo en doble
via.

La distancia entre ambas estaciones es muy
reducida por lo que, el tren puede
funcionar a modo de lanzadera sin que sea
necesario el cruce de dos trenes en via
general.

La distancia entre ambas estaciones es muy
reducida por lo que, el tren puede
funcionar a modo de lanzadera sin que sea
necesario el cruce de dos trenes en via
general.

Esto reduce considerablemente el plazo de
gjecucion, asi como se minimizan las
afecciones.

Reduccion
considerablemente
del coste de la obra

Menos movimientos de tierras
Menos superficies afectadas

Menos molestias a la

poblacidn

Trazado  estacion

Meloneras

de

La configuracion de la
estacion se modifica, de
ser una estacion de vias
pasantes 'y andenes
laterales, pasa a ser una
estacion término con
andenes en U.

Se trata de una via
doble pasante; tras la
estacion se realiza la
maniobra de inversion.

Se opta por eliminar las vias mango tras la
estacion, realizando la maniobra de
inversion antes de entrar a la estacion o a
la salida de esta. Se reduce la longitud de la
linea.

Ahorro  econdmico
puesto que se
reduce la longitud

de la via ademas de
reducir la afeccion a
los usuarios de la
zona.

Menos movimiento de tierras

Se reduce longitud de linea y
las consecuentes afecciones
por ocupacion, ruido 'y
vibraciones, movimientos de
tierras, etc...

Mayor longitud del tinel en
la zona cercana a la costa con
el inconveniente del nivel
freatico.

7.10. Adaptaciones en fase de PC Talleres y cocheras

Tramo/Proyecto/Elemento | Solucién adoptada (PC)

Andlisis técnico / funcional

Analisis econdmico

Analisis ambiental

Talleres y cocheras

La implantacion de los
talleres y cocheras se
realiza en la misma
parcela que la planteada

Solucion Alternativa
(PTE-21)

No se representan
viales de acceso

aunque se indican en
la memoria

El acceso rodado se realiza con |la
prolongacion del vial de acceso a la estacion
de Vecindario hasta la parcela de los talleres
y cocheras, contando con acceso desde la

Mayor coste
econ’nomico por
tratarse de un
elemento no

Mayor movimiento de tierras
y mayor ocupacion del medio
por presencia de elementos
no contemplados
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Tramo/Proyecto/Elemento

Solucion adoptada (PC)

Solucion Alternativa

(PTE-21)

Analisis técnico / funcional

Analisis econdmico

Analisis ambiental

en el PTE-21.

glorieta de conexion con la GC-1.

Se mejora la conexion desde la estacion vy
desde la GC-1 permitiendo un acceso directo
tanto para las vehiculos privados como para
vehiculos especiales durante la ejecucion de
la obra.

disenado
previamente

anteriormente pero que
permiten que la solucidn
adoptada resulte viable.

7.11. Adaptaciones en fase de PC Elementos auxiliares a la linea

Tramo/Proyecto/Elemento | Solucién adoptada (PC) Solucién Alternativa | Analisis técnico / funcional Analisis econdmico | Analisis ambiental
(PTE-21)
Pozos de ventilaciéon y |Se incorporan en todos | En el PTE-21 no se | Seguridad para las usuarios Encarecimiento de | Mayor movimiento de tierras
salidas de emergencia los proyectos todos los | contempla ningun la solucién por ser
pozos de ventilacién y|pozo ni salidas de Cumplimiento de la normativa vigente. elementos no | Mayores afecciones a
salidas de emergencias | emergencia dado que Mayor tiempo de ejecucion de las obras contemplados  con | élementos del.!nedio gor.dla
necesarias para el | el nivel de detalle del aunque mayor facilidad logistica durante 12 anterioridad mayor ocupacion - producida
correcto funcionamiento | documento no alcaza a eiocucion de las obras al contar con las por los elementos, ninguno
de los tlneles de la | esa definicion. 1 . se proyecta fuera de la banda
Actuacion. salidas de emergencia pueden suporler una reservada del PTE-21 ni se
ayuda a la hora de entrar/sacar materiales. considera afeccién critica
y el mayor tiempo de ejecucién de la obra
puesto que suponen mayores superficies
construidas. Y, sobre todo, una mayor
afeccion al entorno de cada una de las
salidas/pozos.
Pozos de bombeo Se definen los pozos de | En el PTE-21 no se|el diseno de la red de drenaje en la|Encarecimiento de | Mayor movimiento de tierras
bombeo necesarios para | contemplan los pozos | infraestructura viene condicionado por los | la solucion por ser
desaguar las aguas de | de bombeo en tineles | volimenes de agua que se prevén que se | elementos no | Menor afeccion  sobre la
los tdneles si asi es|ya queel nivel de|pueden incorporar al tinel, especialmente, | contemplados con | hidrologia por incluir
necesario. detalle del documento | en los puntos bajos. Dichos volimenes | anterioridad soluciones  que  permiten
no alcanza a esa | pueden ser de escorrentia e infiltracién o de resolver el drenaje de la
definicion. vertidos accidentales. Es por este motivo, que infraestructura.

se hacen necesarios depdsitos de recogida y
pozos de bombeo.

Mayores afecciones al resto
de elementos del medio por
la mayor ocupacion
producida por los elementos,

PROYECTO DE LA INFRAESTRUCTURA FERROVIARIA ENTRE LAS PALMAS DE GRAN CANARIA'Y MASPALOMAS Y ELEMENTOS ASOCIADOS




ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL. FASE A
Pagina 189

Tramo/Proyecto/Elemento | Solucién adoptada (PC)

Solucion Alternativa

(PTE-21)

Analisis técnico / funcional

Analisis econdmico

Analisis ambiental

ninguno se proyecta fuera de
la banda reservada del PTE-
21 ni se considera afeccion
critica

Pozos de

ataque -

extraccion tuneladora

Se disenan los pozos de
ataque y extraccion de
la tuneladora en los
tramos 1 y 2 por ser el
método constructivo
propuesto en fase de
proyecto

El PTE-21 no
contempla ninguno de
los pozos necesarios

para introducir-extraer
la tuneladora.

El sistema constructivo de tdnel con
tuneladora minimiza afecciones en el nivel
de superficie pero precisa de unas estructuras
a modo de pozo que permitan introducir -
extraer la tuneladora.

La ejecucion de los
pozos de ataquel
extraccion no son
significativamente
mas costosas, lo que
si es mas costoso es
el método
constructivo

Los trabajos en torno a los
pozos, durante la fase de
ejecucion de la  obra,
supondran algunas molestias
a la vecindand en cuanto a
ruidos, grandes zonas de
acopios, etc.

Se ubican en areas de menor
valor ambiental por lo que
no se esperan afecciones
criticas

Ejecutadas las obras, el nivel
de superficie se restaurara en
su estado original.

Zonas de
auxiliares

instalaciones

Cada uno de los
proyectos, selecciona el
area en donde ubicar
sus ZIAs.

No se prevén las zonas
de instalaciones
auxiliares (ZIAs) en la
documentacidén grafica

Es necesario un espacio ddonde situar los
nuevos materiales a aportar, oficinas de obra,
marque de maquinaria y material

Las ZIAs se ubican centrado en el tramo,
estacion no obstante, dependera de aspectos
como la orografia del terreno, facilidad de
acceso viario o en el caso de las zonas
urbanas, las areas libres de las que se pueda
disponer.

presentan caracter estriccamente temporal,
siendo necesaria la retirada de los diferentes
elementos una vez finalizada la obra, y su
completa reconstruccion ambiental.

Supone una ventaja a la hora de ejecutar la
obra ya que acorta los tiempos y facilita el

Se trata de areas
que deben definirse
en fase de proyecto
de construccion y
son necesarias para
la ejecucion de las

obras, el impacto
economico de las
mismas sobre el

PEM del proyecto no
es significativo

Generan una  ocupacion
temporal que puede afectar a
los suelos, vegetacion, etc
ademas son areas en las que
se concentran molestias a la
poblacién por ruidos,
generacion de particulas,
movimiento de maquinaria,
etc.

Son superficies que se
restauran al finalizar las
obras y que en ocasiones
mejoran el estado actual
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Tramo/Proyecto/Elemento | Solucién adoptada (PC) | Solucidn Alternativa | Analisis técnico / funcional Analisis econdmico | Analisis ambiental
(PTE-21)
trabajo.
Pasos superiores e | Se proyectan los | Se incluyen algunos | Los ajustes de trazado en los que se cambia | La eliminacion de | Se elimina el efecto barrera y
inferiores diferentes pasos | pasos superiores e | de tramo en superficie a soterrado, conllevan | muchos de los pasos | la division del territorio,
inferiores y superiores | inferiores en el PTE-21 | un reajuste en los pasos superiores e |superiores obedecen | garantizando la
que, en la mayoria de inferiores inicialmente previstos en el PTE-21. | al cambio de | permeabilidad entre ambos
los casos, no coincide tipologia de la | lados de la infraestructura.
con lo inicialmente Las reposiciones de los caminos se han | infraestructura,
previsto en el PTE-21. proyectado ortogonales al trazado de forma pasando de una Aunque estas son soluciones
que se mimiza la longitud necesaria de 1as | |inea sobre rasante | qué deben ser implantadas
estructuras. a bajo rasante por | Para mantener los flujos de
lo que, si bien, se desplazamiento transversales
eliman dichas | @ 12 infraestructura generan
estructuras cierta afeccidon a la vecindan
reduciendo el coste, durante la ejecucién de las
la solucién global es obras por generar mayores
mas costosa. ruidos y movimientos de
tierras, asi como ocupaciones
de terreno.
Mejora del efecto barrera
para la poblacion en fase de
explotacion
Reposicion de | Se realiza un estudio | Se contempla algunas | Los criterios de reposicion se fundamentan en | Las reposiciones | Evitan el efecto barrera de la
servidumbres viarias detallado de los caminos | reposiciones caminos que se reponga el acceso a todas las|suponen un | linea ferroviaria, lo que
que es necesario propiedades teniendo en cuenta como |incremento del | conllevara una mayor
reponer. criterio general que se minimicen las | coste de ejecucion | aceptacion social.
afecciones en la permeabilidad territorial. Se | pero resultan
tiene muy en cuenta la actual red de caminos | indispensables para | 3¢ Produce una mayor
y los itinerarios actuales mantener el transito | afeccion  ambiental  por
en viales afectados. | Ocupacion y movimiento de
tierras.
Caminos de servicio y|En los proyectos | No se contempla en el | Dichos caminos son necesarios para mantener | Los caminos de | Evitan el efecto barrera de la
enlace constructivos se recogen | PTE-21 ningin camino | las servidumbres de paso y garantizar todos | servicio y enlace | linea ferroviaria, lo que
una serie de caminos de | de servicio y enlace. los accesos, tanto a la plataforma ferroviaria | suponen un | conllevara una mayor
servicio y enlace. como a las fincas atravesadas por la|incremento del | aceptacion social.
explanacion, ademas de unir los caminos | coste de ejecucion
transversales a la red de caminos existentes. | pero resultan | °¢  Produce una  mayor
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Tramo/Proyecto/Elemento

Solucion adoptada (PC)

Solucion Alternativa

(PTE-21)

Analisis técnico / funcional

Analisis econdmico

Analisis ambiental

indispensables para
mantener el transito
en viales afectados.

afeccion ambiental por
ocupacién y movimiento de
tierras.

Obras de drenaje

En los PCs se disenan vy
proyectan las siguientes
obras de drenaje
transversal, que al igual
que en el PTE-21, la
mayor parte de las obras
de drenaje transversal
van a cumplir una doble

El PTE21 no recoge
todas las obras de
drenaje transversal
necesarias para el
correcto

funcionamiento hidrico
de los barrancos que
atraviesa la linea.

En las zonas de falso tunel que intercepta
barrancos se han dispuesto encauzamientos.

En el diseno del drenaje transversal se ha
tenido presente la situacion de la autopista
GC-1 respecto a la linea del ferrocarril y como
se afectan entre si las obras de drenaje de
ambas infraestructuras. Se ha comprobado la

El incremento del
numero de obras de
drenaje supone un

incremento

del

coste de ejecucion

pero

resulta

imprescindible para

asegurar

el

Se reduce la erosion de los
taludes de trinchera

Se minimiza la interferencia

de los flujos interceptados
con la plataforma y los
terrenos adyacentes a la
traza.

funcién: evacuacién de suficiencia del sistema de drenaje transversal cumplimiento de la
' . i o ) Se mejora el comportamiento
caudales y conectividad de la autopista, y se Ie’ha dado continuidad | hormativa; asegurar hidrt]ljico ge s
transversal, ya  que en cuanto a la situacion de los puntos de | g comportamiento | .
existen diferentes paso en el disefio del propio del ferrocarril. hidratlico infraestructura
caminos (la mayor parte .
) ( y P Los proyectos, ademas, recogen todas las
en tierra) que sirven de . .
. obras de drenaje transversal necesarias para
acceso y conexion entre . . .
A garantizar el drenaje en los caminos
ambos margenes de la
, proyectados.
linea, asegurando de
esta forma la Se dispone el necesario drenaje longitudinal
permeabilidad para la traza y los caminos proyectados.
transversal.
El sistema de drenaje longitudinal tiene las
s5on un total de 28 obras funciones de canalizar y evacuar el agua que
de drenaje transversal discurre por la plataforma ferroviaria y sus
sin  contar con los margenes, incluidos los caminos de
viaductos (los viaductos reposicion, enlace y servicio proyectados.
se han contemplado en
el apartado siguiente): Las obras se disefnan y dimensionan en
cumplimiento de la normativa de aplicacion
Todas las soluciones de drenaje se han
sometido a la consideracion y aprobacion del
Consejo Insular de Aguas
Viaductos Cada proyecto recoge |En el PTE-21 se | Dado que la linea ferroviaria es via en placa, | Mayor coste | Los viaductos permiten una
todas las estructuras | contemplan algunos de | no admite grandes asientos del terreno, por | econdémico al | total permeabilidad en el
necesarias para salvar lo que la solucion en viaducto es mas | tratarse de | terreno, facilitando el libre
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Tramo/Proyecto/Elemento | Solucién adoptada (PC) | Solucidn Alternativa | Analisis técnico / funcional Analisis econdmico | Analisis ambiental
(PTE-21)
los barrancos los viaductos acertada que en terraplenes. estructuras movimiento de la fauna, no
se afecta a los cruces de los
Mayor complejidad técnica, barrancos.

Menor movimiento de tierras

Menos ocupacion de terrenos
y con ello afeccion a suelos,
vegetacion, etc

Subestaciones de |En el proyecto de|En el PTE-21 se |Se incrementa el numero de subestaciones de | EIl incremento del | Se incrementa el movimiento
traccion electrificacion, se | consideran dos | traccion para la alimentacion de la linea | numero de | de tierras y la superficie de
integran siete | subestaciones aérea de contacto y sistemas asociados al | subestaciones de | ocupacion y con ello afeccion
subestaciones de | eléctricas ubicadas en | tren. La séptima, es la subestacidon de talleres | traccion supone un | a elementos tales como el
traccion los PP.KK 15+140 vy |y cocheras que cubre las exigencias de esta | incremento del | suelo, la vegetacion, etc.
26+250. instalacion. coste de ejecucion
pero resulta
Se propone la ubicacion de la subestaciones imprescindible para
de forma que se situen repartidas en la traza asegurar la
y en localizaciones fisicamente posibles con | \ispilidad de
la menor afeccidn a terceros. alimentacion del
Dos de las subestaciones se han previsto ferrocarril
soterradas, subestacion de Las Palmas
(ubicada en el parque Romano) y subestacion
Maspalomas (en el margen de la avenida de
la Union Europea, en San Bartolomé de
Tirajana. Las cinco restantes subestaciones se
disponen sobre rasante.
Subestaciones de | Se contemplan dos | En el PTE-21 no se | la energia proveniente del parque edlico sera | Al contemplar dos | Se incrementa el movimiento
acometida subestaciones de | contemplan concebida como la alimentacion principal. En | nuevas de tierras y la superficie de
acometida 66/20 | subestaciones de | caso de excedencia de potencia, la energia | subestaciones de | ocupacion y con ello afeccidn
propiedad de | acometida 66/20 KV. sera vertida a la red de transporte mediante | acometida no|a elementos tales como el
Ferrocarriles de Gran las conexiones con REE, utilizando Ila | previstas con | suelo, la vegetacion, etc.
Canaria subestacion de acometida de Telde | anterioridad el coste
utilizandose la linea subterrdnea de |de ejecucién se
interconexion  con la subestacion de | incrementa pero

acometida de Arinaga a ddnde llega la | resulta
energia proveniente del parque edlico. imprescindible para
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Tramo/Proyecto/Elemento | Solucién adoptada (PC)

Solucion Alternativa

(PTE-21)

Analisis técnico / funcional

Analisis econdmico

Analisis ambiental

Ambas subestaciones de acometida estan
disenadas mediante un sistema estructural
de pilares, en forma de prisma rectangular.
Sera de tipo prefabricada

asegurar la
viabilidad de
alimentacion del
ferrocarril

Lineas de acometida

Se implementan 3 lineas
de acometida de 66KV

para alimentar
eléctricamente las
subestaciones de

acometida propiedad de
Ferrocarriles de Gran
Canaria

No se contemplan
lineas de acometida en
el PTE-21.

Las lineas de Acometida 66 kV, seran las
lineas que conecten las subestaciones de
acometida con los puntos de suministros,
siendo estos el parque edlico o las
subestaciones de Red Eléctrica de Espana. Las
lineas de acometida de 66 KV implementadas
son subterraneas y discurriran paralelamente
por viales de dominio publico

Linea de acometida de 66 KV para alimentar
la subestacion de acometida de Telde ubicada
en el PK 17+540 desde la subestacion de Red
Eléctrica de Espana de Telde localizada en la
zona del valle de los Nueve, junto a la GC-
130, al sureste del casco urbano.

Linea de acometida de 66 KV para alimentar
la subestacion de acometida de Arinaga
ubicada en el PK 31+540 desde Ia
subestacion de Red Eléctrica de Espana de
Arinaga situada al norte del poligono
industrial de Arinaga.

Linea de acometida de 66KV del parque
eodlico, conecta la subestacion evacuadora del
parque edlico situada en las proximidades al
mismo, con la subestacion de acometida de
Arinaga ubicada en el PK 31+540.

Al contemplar dlas
lineas de acometida
no previstas con
anterioridad, el
coste de ejecucion
se incrementa pero
resulta
imprescindible para
asegurar la
viabilidad de
alimentacion del
ferrocarril

Incremento de superficie de
ocupacion (aunque al tener
trazado soterrado por lugares
antropizados) solo se produce
afeccion durante la ejecucion
de las obras.

Se incrementa el volumen de
movimiento de tierras

Mayores molestias a la
poblacidn durante la
ejecucion de las obras

Parque edlico

Se implementa parque
edlico de autoconsumo
asociado a la linea
ferroviaria entre Las
Palmas de GC vy
Maspalomas, en el TM de

No se contempla Ia
ubicacion y
dimensiones concretas
del parque edlico en el
PTE-21 aunque si en su

En atencidon del articulo 51 de la Normativa
del PTE-21, segun el cual la actuacion
prestara especial atenciéon al cuidado de los
aspectos energéticos con acciones dirigidas al
ahorro energético y la reduccidon de emisiones
de gases de efecto invernadero, y que

Al contemplar un
parque edlico no
previsto con
anterioridad el coste
de ejecucién se
incrementa pero

Pese a que se trata de una
instalacion que presenta una

serie de afecciones por
ocupacion del suelo y la
vegetacion, posibles

colisiones con avifauna en
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Tramo/Proyecto/Elemento

Solucion adoptada (PC)

Alternativa

Analisis técnico / funcional

Analisis econdmico

Analisis ambiental

Agliimes, en la zona de
Piletas. Dicho parque
edlico evacua la energia
generada en la
subestacion  del  PK
31+540.

normativa.

propone la utilizacion de energias
provenientes de  fuentes alternativas
renovables para el funcionamiento de la
infraestructura y sus elementos, se planteo la
implantacion de un parque edlico asociado a
la instalacion ferroviaria. El parque edlico
estara formado por 7 aerogeneradores,
conformando un parque edlico de 26,4 MW
de potencia total.

resulta

imprescindible para
asegurar la
viabilidad de

alimentacion del
ferrocarril

fase de operacion,
movimientos de tierras, entre
otras se trata de una
infraestructura que permitira
la alimentacion del futuro
ferrocarril a  partir de
energias renovables siendo 0
las emisiones a la atmadsfera
generadas.

La instalacion cumple de este
modo con varios de los
objetivos de desarrollo
sostenible 2030 con los que
la infraestructura estaria
alineada

resultado del analisis técnico, funcional, econdmico y ambiental de la solucidn
propuesta respecto la solucion alternativa que parte de lo aprobado en el PTE-
21, con objeto de identificar las ventajas e inconvenientes que supone la
misma.

7.12. Conclusiones multicriterio Fase A

A continuacion se resume de modo visual (se incluyen un cédigo de color
cuando se considera modificacion positiva +, negativa — o indiferente = el
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7.12.1. Alternativas funcionales

Tramo/Proyecto
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Alternativa (PTE-21)

Andlisis técnico / funcional

Analisis econémico

Analisis ambiental

CONCLUSION

Modo de transporte | Ferrocarril interurbano de | Trafico rodado Implantacién de infraestrucra ferroviaria en la isla de Gran Canaria
seleccionado velocidad alta
Superestructura Via en placa Via en balasto Via en placa
Electrificacion El sistema de electrificacion | Sistemas de electrificacion Sistema de electrificacion en corriente alterna a 3kV V cc
para el nuevo Tren de la isla | en corriente alterna se
de Gran Canaria en 3 kVV c.c. | descartan  por  resultar Interconexion a 66kV
debido a que los sistemas de | inviables
electrificacién por corriente sistema de alimentacion a la totalidad de las cargas basado en la construccién de dos
alterna introducen consumos lineas/redes de 66 kV 'y 20 kV. Pése a ocupar mas superficie y con ellos a mas elementos del
desequilibrado no admisibles medio, es un sistema mas eficiente desde el punto de vista ambiental y el mas viable
por la red de transporte técnicamente
insular.
Sistemas inteligentes de | ERTMS nivel 1 ASFA Sistema de seguridad ERTMS nivel 2 como principal y ERMTS nivel 1 como sistema de operacidn
seguridad secundario
ERTMS nivel 2

Mayor seguridad, mayor coste, sin efectos ambientales.

Implantacién de un CRC

Implantacién de un puesto
de mando

Mayor seguridad; optimizacion de la explotacién, mayor coste de inversion, sin efectos
ambientales.
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7.12.2. Alternativas de toda la linea y tramo 1

ramo/Proyecto/Elemento

Toda la linea

Solucién adoptada (PC)

Tipo de via

6n Alternativa (PTE-21)

Vi

CasSoluci

en placa

Analisis técnico / funcional

Analisis econémico

Analisis ambiental

Se adopta la solucion como via en placa que requiere mayor coste de inversion pero menor
mantenimiento, mayor seguridad, menos ruido y vibraciones

Seccion tipo tramos 1,2y 3

Seccién monotubo

Seccion bitubo

Optimizaciéon de la solucion adoptada en el PTE21. Permite menor movimiento de tierras,
menores ocupaciones, mayor rapidez en la ejecucién, menor coste de inversion.

Configuracién de vias
estaciones San Telmo,
Hospitales y Jindmar

Vias pasantes con
andenes laterales

Vias laterales y un andén central.

Se optimiza la solucién con menor coste de inversion, menos complejidad técnica, menos
movimientos de tierras

Ajustes en estaciones San
Telmo, Telde Aeropuerto,
Vecindario y Playa del Ingles

cuatro vias, dos pasantes
y dos de apartado vy
andenes centrales.

esquema de vias descrito en el
documento, todas las estaciones
cuentan Unicamente con dos vias
y andenes laterales o andén
central en los casos de tramos en
doble tubo gemelo

Mayor facilidad en las maniobras; mejor la circulacién en situaciones degradadas y mejora las
situaciones de emergencia aunque presenta mayor complejidad técnica; mayor coste y
mayores afecciones ambientales por ocupacion en superficie

Tramo 1. Seccidn tipo

Se ajusta a via Unica en
tinel perforado.

El trazado en el documento de
referencia esta previsto en via
doble en tunel perforado tipo 1

Solucion optimizada siendo mds sencilla desde el punto de vista técnico, econdmico y
ambiental sin que se vea afectada la explotacion

Tramo 1. Planta estacion

Santa (atalina

Ubicacion de la estacion
en el mismo edificio
existente

Ubicacién a 250 m de la plaza
San Juan Bautista.

No afeccion a GC-1; no desvios de trafico Mejora la intermodalidad Reduccién en la ejecucidn
de la obra Reduccidn significativa de la inversion por el aprovechamiento de un edificio
existnete Reduccion de las molestias a la poblacion durante la ejecucidn de las obras
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Tramo 1. Planta entre P.K. | El trazado entre esos | El trazado en esos pp.kk. se | + + Optimizacidn del trazado sin penalizacion funcional técnica y econémica
1+400 - 2+900 pp.kk. se ajusta al eje de | dispone en las cercanias de la
la av. Maritima, se sitia | avenida maritima pero en Se reduce la afeccion al parque Romano y sobre el yacimiento arqueolégico Metropole
bajo la calzada algunas
Alzado Tramo 1 Se baja el longitudinal | El trazado del tramo de tdnel | + + Se minimiza afeccidn por efecto mareal, se gana en seguridad y recubrimiento
con respecto al previsto | perforado se dispone en su cota
inicialmente en el PTE- | inferiora-33 m Menos coste de mantenimiento
21, llegando a cotas
aproximadas de -39,00 Se minimiza la posible afeccion a edificaciones y con ello las molestias a la poblacion
1
circundante.
Tramo 1. Trazado estacidn San + = = Mejora intermodalidad
Telmo
Mayor coste de inversion
Mayor movimiento de tierras pero permite recuperacidn de una superficie

7.12.3. Alternativas tramo 2

Analisis ambiental
CONCLUSION

Tramo/Proyecto/Elemento
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El inicio del trazado del Tramo 2 a la salida | + = +
de la estacion de San Telmo se ubica bajo
la avenida Maritima, en algunos tramos,
excesivamente pegado a la escollera.

Planta inicio tramo 2 Se ajusta el trazado en planta
con una nueva alineacién que
va acompanado, ademas, de
la bajada de la rasante en el
ambito de la estacion de San

Telmo.

Optimizacidn técnica, solucién viable por alineacion con tramo anterior
No se penaliza economicamente

Se aleja de la escollera del DPMT
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Tramo/Proyecto/Elemento

Trazado entorno a la
estacién de Hospitales

Solucién adoptada (PC)

Se situa la caverna de |la
estacién paralela al paseo. De
esta forma, la plataforma se
desplaza  aproximadamente
1,5 m hacia el lado montanay
se gira hacia el este. Este
ajuste de trazado pasa por
reducir los radios de entrada a
la estacidn.
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Superado el parque de San Cristobal, el
trazado gira para alcanzar el paseo de Blas
Cabrera Felipe "Fisico” ddnde se dispone la
estacién de Hospitales

Analisis técnico / funcional

Andlisis econémico

Analisis ambiental

CONCLUSION

Solucion optimizada desde el punto de vista de la seguridad y minimizando
afecciones a elementos y viviendas adyacentes

Tramo 2. Trazado situado al
norte de la estacion de
Jinamar

Ampliar la recta para disponer
los aparatos de via necesarios.
Ampliacion del rdio de la
curva entorno al pk 9+549 a
1.607, reducir el radio de la
curva final a 756 m y mover la
posicion de la recta que acoge
a la estacion de Jinamar con
una traslacién al este y un
pequeno giro.
Cumple con la normativa
oficial

El trazado en el dltimo recorrido del tramo
2 se dispone bajo una zona con escasa
poblacidn sin condicionantes que marquen
el trazado ferroviario. En la zona de la
estacion de Jinamar, se afecta a la estacion
de servicio.

Solucién viable con las modificaciones introducidas.
Mejora la explotacion
Mayor coste de inversion

Algo de afeccidn temporal sobre elementos del medio,

Estacion de Hospitales

Se proyecta la estacion con un
recinto entre pantallas vy
caverna en andenes.

El sistema de ejecucion de la estacion de
Hospitales es tunel perforado situando el
vestibulo en la misma caverna de la
estacidn.

Optimizacidn de la solucién simplificando el uso control y mantenimiento de la
solucion. Unifica accesos

Mayor coste de inversion

Molestias al trafico durante la ejecucidn de las obras pero evita molestias al
recinto hospitalario
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7.12.4. Alternativas tramo 3
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Alzado el el drea de estacién | Configuracidn en falso tunel. El trazado que discurre entre el | + =g + Permite cumplir con alegaciones, mejora la integracién paisajistica,
de Telde margen sur del barranco Real de minimiza el volumen de tierras a vertedero aunque es una solucidn mas
Telde y el viario GC-10 estad costosa desde el punto de vista econdmico

disefiado en el PTE-21 a cielo
abierto, en trinchera.

Planta entorno estacion de | La estacion de Telde cambia de | Se sitia en torno a 200 m hacia | + + + Solucién optimizada desde el punto de vista técnico, econdmico y ambiental
Telde seccion por lo que la nueva | el norte en las cercanias a la
configuracion de vias requiere de | carretera de Melenara

mayor longitud de recta para poder
incluir los aparatos de via. Cambia el
radio de entrada a 1.125 m con
clotoides de 200 m de longitud
conllevando un desplazamiento de
los andenes de la estacion de, 200
m hacia el sur. El dmbito de Ia
estacidn sufre el mismo
desplazamiento y las conexiones
viarias se adaptan a la nueva
situacién.

7.12.5. Alternativas tramo 4

Alternativa

técnico

Solucion

Analisis

Analisis econdmico
Andlisis ambiental
CONCLUSION

o
[

S (@)
£ o
@ o
m o
S 8
b o
> ©
(@) (1]
o c
— N|
S S
£ S
© o
- v

Alzado - area afectada | La longitud del tunel se |El trazado ferroviario que | + - + Solucion técnicamente viable; la solucion del PTE-21 era
por la influencia del | prolonga mas alla de los | atraviesa el Sistema
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ropuerto

Solucién adoptada (PC)

limites del sistema
aeroportuario.

El tdnel se sitla a cotas
inferiores de las inicialmente
previstas y los andenes de la
estacion de El Carrizal se
sitian muy por debajo a lo
previsto inicialmente.

Alternativa

Solucion

General Aeroportuario se
dispone en falso tunel,
pero, superados los
limites del sistema
general, pasa a cielo
abierto.

técnico

Analisis

Analisis econOmico

Anadlisis ambiental

CONCLUSION

incompatible con la ampliacién prevista en el aeropuerto

Es mas costosa pero afecta a menos elementos en superficie.

Planta y alzado tramo
final

El trazado del Tramo 4 desde
el punto kilométrico 26+100
hasta el final, se modifica
separandose del aeropuerto y
acercandose a la actual
autovia GC-1.

Este ajuste afecta igualmente
al inicio del Tramo 5, Ila
conexion con el tramo 4 se
sitia mas al sur y desplazada
35 m hacia el este. El trazado,
pasado la estacion de El
Carrizal, se dispone en falso
tunel.

El trazado en la salida del
Aeropuerto se aleja de la
GC-1 para evitar el nuevo
enlace viario a El Carrizal
que estaba en fase de
estudio en el momento
de la redaccion del
documento. Y el trazado,
tal y como ya se ha
comentado, se dispone a
cielo abierto.

Optimiza

la soluciéon adoptada en el
diferencias significativas desde el punto de vista econdmico y
minimiza la fragmentacidn y la afeccidn a suelo agricola.

PTE-21, no existen
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7.12.6. Alternativas tramo 5
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Alzado y seccion tipo.
Cruce del Poligono
industrial de Arinaga

Solucién adoptada (PC)

El trazado
viaducto.

se proyecta en

Alternativa

Solucion

El cruce del ferrocarril en
el poligono industrial de
Arinaga se realiza en falso
tunel.

técnico

Analisis

Analisis econOmico

Analisis ambiental

z

CONCLUSION

Solucién optimizada evitando afecciones a barrancos, viales,
menor duracidn en la ejecucion de la obra, menores costes de
inversion, menor movimiento de tierras y sin afectar a cauces

Planta y alzado. Zona
anterior a la estacion de
Arinaga

Se desplaza y se gira el eje de
trazado hacia el este.

El trazado del PTE21, no
contempla en la estacion
de Arinaga aparatos de
via.

El trazado afecta al enlace
de viario de incorporacion
a la GC-1, ya que en el
momento de redaccion
del PTE-21 estaba en
construccibn o no se
habia ejecutado

Soluciéon que optimiza el trazado y esta consensuada con el
Gobierno de Canarias; dentro de la banda definida por el PTE-
21

Seccion tipo estacion de
Arinaga

La estacion del
industrial se
viaducto.

poligono
dispone en

La estacion del poligono
industrial de Arinaga se
contempla en falso tunel.

Solucion optimizada desde el

econdmico y ambiental

punto de vista técnico,

Enlace viario de acceso
a la estacion de
Vecindario

Se opta por disponer la
estacion en el nivel de la
rasante de terreno natural y
disponer el acceso desde la
glorieta de conexidn de la GC-
1 con la carretera de Pozo
lzquierdo.

El acceso viario a |la
estacion de Vecindario se
realiza desde el paso a
nivel que une el nucleo
de Vecindario con la
carretera de Pozo
lzquierdo, disponiendo
un paso superior sobre las
vias ferroviarias para
acceder al lado mar de la

Solucion optimizada en cuanto a conexiones, accesos.
Consensuada con el Gobierno de Canarias. Mas costosa pero
menor afeccion ambiental
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Solucién adoptada (PC)

Alternativa

Solucion

técnico

Analisis

Analisis econOmico

Analisis ambiental

z

CONCLUSION

Alzado y seccion tipo.
Cruce con la GC-1 en el
enlace de Juan Grande

Se pasa a realizar dicho cruce
mediante un viaducto y una
pérgola.

El cruce de la linea del [ +
ferrocarril esta previsto
mediante falso tunel.

Solucién optimizada desde el puinto de vista técnic, mas
sencilla y menos costosa generando menos impacto ambiental

7.12.7. Alternativas tramo 6
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Alzado tramo 6

Solucién adoptada (PC)

Baja al maximo la rasante para
eliminar o minimizar afeccién a
GC-1yaun cauce

Alternativa

Solucion

Con la rasante del PTE-21 en
el entorno del pk 47+400 se
afecta a la GC-1 y a un
cauce.

técnico

Analisis

Andlisis econdmico

Andlisis ambiental

CONCLUSION

+ Solucion que mejora la funcionalidad del trazado y
afecciones a la GC-1 y a cauce. Mas ventajosa desde el
punto de vista econémico

Se dispone un viaducto de
menor longitud sobre el
barranco del Pinillo y un paso
inferior al paso del barranco del
LT7+735

Barranco del Pinillo vy
barranco del 47+735 en
viaducto.

+ Solucion que supone menos afecciones, es mas econdmica
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7.12.8. Alternativas modificacion parcial PTE-21
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Trazado Tramo 6 - 7

adoptada
parcial

Solucion
(modificaciéon

La Revision Parcial afecta
parcialmente al tramo 6 "El
Berriel (Barranco Hondo) —Playa
del Inglés (El Cafiizo)" y tramo 7
“Playa del Inglés (ElI Cafiizo) -
Estacion de Meloneras (Faro de
Maspalomas)” de la plataforma
ferroviaria, ademds de afectar
integramente a la estacion
ferroviaria de Playa del Inglés
(El Veril).

Alternativa

Solucién

La traza ferroviaria prevista
por el PTE-21 atravesaba por
completo la parcela de El
Veril, localizdndose ademas
una de sus estaciones
ferroviarias, la de Playa del
Inglés, en su interior.

Dicha circunstancia
imposibilitaba la
implantacion de un

equipamiento turistico
(parque tematico) en dicha
parcela, equipamiento que
viene ya previsto desde el
PGO de San Bartolomé de
Tirajana, asi como también
en el PI0/GC vigente, el PTP-
9 actualmente en
aprobacidn provisional.

técnico

Analisis

Analisis econOmico

z

CONCLUSION

Analisis ambiental

= Solucién compatible con instrucmentos de planeamiento
insulares y municipales vigentes. Menos costosa y menos
afecciones ambientales
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7.12.9. Alternativas tramo 7
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Trazado y seccion tipo | Trazado entre las estaciones de | Seccion tipo en doble via. & & Solucion optimizada siendo mas simple técnicamente y en
Playa del Inglés y Meloneras en modo de ejecucion sin que se vea comprometida la
via Unica explotacion y minimizando afecciones ambientales
Trazado estacion de | La configuracion de la estacidon | Se trata de una via doble | + + Solucion optimizada siendo mas simple técnicamente y en

Meloneras se modifica, de ser una estacion | pasante; tras la estacion se modo de ejecucion sin que se vea comprometida la
de vias pasantes y andenes|realiza la maniobra de explotacion y minimizando afecciones ambientales
laterales, pasa a ser una|inversion.
estacion término con andenes
en U.

7.12.10. Alternativas talleres y cocheras
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Talleres y cocheras

Solucion adoptada (PC)

La implantacion de los talleres
y cocheras se realiza en la
misma parcela que la
planteada en el PTE-21.

Alternativa

Solucion

No se representan viales de
acceso aunque se indican en
la memoria

técnico

Analisis

Andlisis econOmico

z

Analisis ambiental
CONCLUSION

= Solucion optimizada desde el punto de vista de |la
accesibilidad y conexiones pero presenta mayor coste y
mayor movimiento de tierras y afecciones superficiales
aunque no significativas
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7.12.11.

[®]
-+
c
v
£
K-
Ll
—
[®]
-+
|94
v
>
o
T
(=9
—
o
£
(1]
—
|—

Pozos de ventilacidon vy
salidas de emergencia

Alternativas elementos auxiliares

Solucién adoptada (PC)

Se incorporan en todos los proyectos
todos los pozos de ventilacion y salidas
de emergencias necesarias para el
correcto funcionamiento de los tuneles
de la actuacion.

Solucién Alternativa (PTE-

En el PTE-21 no se contempla ningun pozo ni
salidas de emergencia dado que el nivel de
detalle del documento no alcaza a esa
definicion.

técnico

Analisis

Andlisis econdmico

Analisis ambiental

CONCLUSIONES

Se trata de elementos que en general
se incluyen en fases de diseno mas
detalladas que permiten que Ila
solucion adoptada sea viable y esté
integrada en el territorio, por lo que la
solucion alternativa se considera
técnicamente inviable o incompleta,
motivo por el cual supone menos
afeccion sobre elementos del medio o
menos coste de inversion por haberse
omitido en las fases de planificacidn.

Pozos de bombeo

Se definen los pozos de bombeo
necesarios para desaguar las aguas de
los tuneles si asi es necesario.

En el PTE-21 no se contemplan los pozos de
bombeo en tuneles ya que,el nivel de detalle
del documento no alcanza a esa definicion.

Pozos de ataque - |Se disenan los pozos de ataque vy |El PTE-21 no contempla ninguno de los pozos
extraccion tuneladora extraccion de la tuneladora en los | necesarios para introducir-extraer la

tramos 1 y 2 por ser el método | tuneladora.

constructivo propuesto en fase de

proyecto
Zonas de instalaciones | Cada uno de los proyectos, selecciona el | No se prevén las zonas de instalaciones
auxiliares area en donde ubicar sus ZIAs. auxiliares (ZIAs) en la documentacion gréfica
Pasos  superiores e | Se proyectan los diferentes pasos|Se incluyen algunos pasos superiores e
inferiores inferiores 'y superiores que, en la|inferiores en el PTE-21

mayoria de los casos, no coincide con lo
inicialmente previsto en el PTE-21.

Reposicidn de

Se realiza un estudio detallado de los

Se contempla algunas reposiciones caminos
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Tramo/Proyecto/Elemento
Analisis economico
Analisis ambiental
CONCLUSIONES

21)
Analisis

servidumbres viarias caminos que es necesario reponer.

Caminos de servicio y | En los proyectos constructivos se recogen | No se contempla en el PTE-21 ningln camino

enlace una serie de caminos de servicio y | de servicioy enlace.
enlace.
Obras de drenaje En los PCs se disenan y proyectan las | El PTE21 no recoge todas las obras de drenaje

siguientes obras de drenaje transversal, | transversal necesarias para el correcto
que al igual que en el PTE-21, la mayor | funcionamiento hidrico de los barrancos que
parte de las obras de drenaje transversal | atraviesa la linea.

van a cumplir una doble funcidn:
evacuacion de caudales y conectividad
transversal, ya que existen diferentes
caminos (la mayor parte en tierra) que
sirven de acceso y conexion entre ambos
margenes de la linea, asegurando de
esta forma la permeabilidad transversal.

Son un total de 28 obras de drenaje
transversal sin contar con los viaductos
(los viaductos se han contemplado en el
apartado siguiente):

Viaductos Cada proyecto recoge todas las|En el PTE-21 se contemplan algunos de los
estructuras necesarias para salvar los | viaductos
barrancos
Subestaciones de | En el proyecto de electrificacion, se | En el PTE-21 se consideran dos subestaciones
traccion integran siete subestaciones de traccion | eléctricas ubicadas en los PP.KK 15+140 y
26+250.
Subestaciones de | Se contemplan dos subestaciones de | En el PTE-21 no se contemplan subestaciones

acometida acometida 66/20 propiedad de | de acometida 66/20 KV.
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Solucién adoptada (PC)

Ferrocarriles de Gran Canaria

Solucién Alternativa (PTE-
técnico

21)
Andlisis econdmico

Analisis ambiental
CONCLUSIONES

Analisis

Lineas de acometida

Se implementan 3 lineas de acometida
de 66KV para alimentar eléctricamente
las  subestaciones de acometida
propiedad de Ferrocarriles de Gran
Canaria

No se contemplan lineas de acometida en el
PTE-21.

Parque edlico

Se implementa parque edlico de
autoconsumo asociado a la linea
ferroviaria entre Las Palmas de GC y
Maspalomas, en el TM de Agiiimes, en la
zona de Piletas. Dicho parque edlico
evacua la energia generada en la
subestacion del PK 31+540.

No se contempla la ubicacion y dimensiones
concretas del parque eodlico en el PTE-21
aunque si en su normativa.

A la vista de la tabla anterior pueden comprobarse que la solucion adoptada al
basarse en la aprobada por el PTE-21 es ventajosa desde el punto de vista
técnico, econdmico y ambiental, salvo en excepciones puntuales en los que la
optimizacion ha conllevado algun sobre coste de inversion y alguna afeccion
ambiental que no se considera relevante. A nivel global la solucion alternativa
adoptada es mas ventajosa en todos los aspectos analizados.
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8. PLANOS

1. SITUACION

2. PLANTA DE CONJUNTO

3. PLANTA COMPARATIVA PTE-21 - PC

4. PLANTA DE LA SOLUCION ADOPTADA

5. PERFIL LONGITUDINAL

6. SECCIONES

7. PLANTA DE CONDICIONANTES AMBIENTALES

CUMPLIMIENTO DE LOS ODS 2030
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9.

APENDICES

Listado de estudios previos a consultar

1.

DOCUMENTO 2.1.: “ESTUDIO DE LAS OPCIONES DE IMPLANTACION DE
SUPERESTRUCTURA DE ViA EN PLACA PARA LA LINEA ENTRE LAS PALMAS DE
GRAN CANARIA'Y MASPALOMAS"

. ESTUDIO DE ALTERNATIVAS PARA LA ELECTRIFICACION DE LA LINEA SANTA

CATALINA — MELONERAS, EN LA ISLA DE GRAN CANARIA

. ESTUDIO DE POTENCIA PARA LA ELECTRIFICACION EN CORRIENTE CONTINUA DE LA

LINEA SANTA CATALINA — MELONERAS, EN LA ISLA DE GRAN CANARIA

. PLAN EOLICO: PARQUE EOLICO DE AUTOCONSUMO PARA LA LINEA FERROVIARIA

ENTRE LAS PALMAS DE GRAN CANARIA'Y MASPALOMAS.

. ANTEPROYECTO Y PROYECTO FUNCIONAL DE LAS INSTALACIONES DE SEGURIDAD Y

COMUNICACIONES DE LA LINEA FERROVIARIA ENTRE LAS PALMAS DE GRAN
CANARIA'Y MASPALOMAS

. TREN 2020-RESUMEN EJECUTIVO
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