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1.- INTRODUCCION Y OBJETO

El territorio litoral comprendido entre las areas metropolitanas de Valencia y Alicante
constituye un espacio de la maxima importancia social, econdémica y
medioambiental, tanto dentro del ambito particular de la Comunidad Valenciana

como para el propio estado espafiol.

Sin embargo, dentro de este espacio, el sistema de comunicaciones internas cuenta
tan solo con un elemento de gran capacidad, la autopista AP-7, lo que limita

enormemente su eficacia en la canalizacion de flujos de transporte.

No existe actualmente, por tanto, una conexion ferroviaria entre Valencia y Alicante
por la costa. Unicamente se encuentra construido y en servicio el tramo Valencia -
Gandia pero sin continuidad hacia el sur, por lo que poblaciones como Oliva, Denia
o Benidorm, entre otras, no cuentan con conexion ferroviaria a la Red Ferroviaria de
Interés General. Por otra parte, el tramo Cullera — Gandia se explota en la actualidad
en via Unica con los consecuentes problemas que ello supone para la explotacion de

la relacion Valencia — Gandia.

Esta situacion implica que en el arco litoral Alicante - Valencia exista una amplia
franja (en concreto, el tramo Alicante-Gandia), que se encuentra ferroviariamente
incomunicada con el resto de la red estatal y de ahi se deduce la necesidad de

resolver esta problemética a través de la actuacion objeto del presente trabajo.

Destacar, que el trabajo desarrollado dentro de este Expediente abarca un tramo de
la relacion completa Cullera — Alicante, en concreto, el tramo localizado entre los

nucleos de poblacién de Gandia Denia.

2.- PROCESO METODOLOGICO DEL ESTUDIO INFORMATIVO
El presente Estudio Informativo se ha dividido en tres fases:
e FASE I: Andlisis Funcional y Definicién de Alternativas 1:25.000
o Recopilacién de Informacion

El Estudio Informativo comienza con una recopilacion y andlisis de toda la
informacion existente relacionada con el estudio. Entre esta informacion cabe
destacar el “Estudio Previo de Viabilidad de la Conexién Ferroviaria Valencia —
Alicante por la Costa” que ha estado llevando a cabo la Generalitat Valenciana y que
ha sido analizado en detalle en esta primera fase del estudio.

o Estudio Funcional

En esta misma fase se ha llevado a cabo un Estudio Funcional ofreciendo como
resultado unos parametros y criterios de disefio, que han sido empleados tanto en la
caracterizacion del territorio y definicion de los corredores como en la generacion de

alternativas a la escala 1:25.000.
o Desarrollo y estudio de alternativas/corredores a escala 1:25.000

Finalmente se ha desarrollado el planteamiento y estudio de alternativas/corredores
a escala 1:25.000 estableciendo unos criterios de comparacion y disefio que han

permitido determinar las alternativas que pasan a la siguiente fase del Estudio.
e FASE II: Desarrollo de Alternativas a escala 1:5.000

Las alternativas que han resultado elegidas para su analisis en la Fase Il se han

desarrollado y analizado a esta escala de trabajo.

Dentro de esta fase se han realizado todos los trabajos necesarios para el analisis
de las alternativas (trazado, drenaje, movimiento de tierras, etc) y se ha llevado a

cabo un analisis comparativo entre ellas con el fin de obtener la alternativa optima.
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e FASE lll: Tramitacion Publica y Gestion hasta su aprobacion 3.- ANTECEDENTES, AMBITO DEL ESTUDIO Y MARCO GENERAL
) FERROVIARIO
La ultima de las Fases constituye la remision de toda la informacién al Organo
Ambiental y la realizacion del proceso de informacion publica y ambiental. 3.1.- Antecedentes
El presente documento tiene como objeto el desarrollo de la segunda fase, o Fase Il. La conexion ferroviaria Valencia-Alicante por la costa cuenta con diferentes trabajos
y andlisis previos, pudiendo destacarse los siguientes:
» Proyecto de Construccion: Conexion Ferroviaria Gandia — Oliva, primer tramo
FASE |
>Recopilacién de Informacion de la prolongacion hasta Denia de la Linea Valencia — Gandia (12 Fase).
:ggzg?é?éi”dn:'ggﬂe dores/Alternativas FASE | Conselleria d’Obres Publiques, Urbanisme i Transports de la Generalitat
a Escala 1:25.000 Valenciana. 2002.
] * Proyecto de Construccion: Conexién Ferroviaria Gandia — Oliva, primer tramo
< de la prolongacion hasta Denia de la Linea Valencia — Gandia (22 Fase).
Conselleria d’Obres Publiques, Urbanisme i Transports de la Generalitat
FASE Il
>Desarrollo de Alternativas a Escala 1:5.000 Valenciana. 2002.
> Seleccion de Alternativa Optima FASE |l
* Proyecto Basico: Conexion Ferroviaria Oliva-Denia, Segundo Tramo de la
Prolongacion hasta Denia de la Linea Valencia-Gandia. Conselleria d’Obres
. Publiques, Urbanisme i Transports de la Generalitat Valenciana. 2001.
FASE Il = Estudio de Planeamiento para la implantacion de la conexion ferroviaria
»Tramitacion Puablica y Gestion hasta la FASE ||| _ _ _ . . . .
Aprobacion del Estudio Informativo Alicante — Benidorm — Valencia. Conselleria d’Obres Publiques, Urbanisme i
Transports de la Generalitat Valenciana 2008.

= Estudio Previo de Viabilidad de la Conexién Ferroviaria Valencia — Alicante
por la Costa. Conselleria d’'Obres Publiques, Urbanisme i Transports de la

Generalitat Valenciana. 2014.
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3.2.- Ambito del Estudio y Marco General Ferroviario

3.2.1.- Ambito del Estudio

La delimitacion del area de estudio busca la definicion de una determinada superficie
zonal con el fin de establecer el marco topografico, medioambiental, geologico,
cultural, socioecondmico, asi como las infraestructuras existentes, la planificacion
general y sectorial, todo ello para poder establecer en la misma unos itinerarios

compatibles con el medio.

Su definicién se ha planteado de manera que abargue los posibles corredores que
se propongan, quedando los mismos encuadrados en una franja cuyo limite este se
corresponde con la propia linea de costa, y que recorre el territorio litoral

comprendido entre las areas metropolitanas de Gandia y Denia.

3.2.2.- Marco General Ferroviario

La red ferroviaria actual en ancho convencional se articula alrededor de la linea
Alcazar de San Juan — Albacete - La Encina - Valencia consistente en una linea con

doble via convencional y electrificada.

Esta linea constituye la conexién principal con Madrid desde Alcazar de San Juan
conectando con la linea Madrid - Sevilla en ancho convencional y con Catalufia en

prolongacion de la linea a partir de Valencia.

A partir de esta linea surgen las diferentes ramificaciones que dan acceso a las
principales poblaciones de la Comunidad Valenciana y al resto de provincias

limitrofes.

La red de Alta Velocidad en ancho UIC tiene una imagen final similar a la de ancho
convencional con una conexién principal Madrid — Cuenca — Valencia que presenta
una ramificacion desde Motilla del Palancar con la que se accede a Alicante

pasando por Albacete y el nudo de La Encina.

Faltaria por completar, por tanto, el tramo entre La Encina y Valencia, actualmente

en construccion, para obtener una imagen similar a la de la red en ancho ibérico.

De todas estas lineas ferroviarias comentadas hasta ahora, tanto de la red de ancho
UIC como de la red de ancho convencional, dentro del ambito de actuacién
correspondiente con el arco litoral Valencia — Alicante Gnicamente se localiza la
linea en ancho convencional Valencia — Gandia al que se sumaria la linea

ferroviaria en ancho métrico que une Alicante con Denia.
4.- ANALISIS DE DOCUMENTOS PREVIOS

A continuacion se va a realizar una breve descripcion de los antecedentes citados

dentro del apartado 3.1. de la presente memoria.

4.1.- Conexion Ferroviaria Gandia — Oliva, Primer Tramo de la Prolongacion

hasta Denia de la Linea Valencia — Gandia (12 Fase)

El proyecto contempla la prolongacion de la actual linea férrea Valencia - Gandia

hasta Oliva en ancho ibérico.

Debido a la complejidad del acceso al casco urbano de Oliva, la ejecucion de la linea
se divide en dos fases correspondiéndose este proyecto al de ejecucion de la
primera de las dos fases en donde se construye una estacién provisional que da

acceso al nucleo de poblacion de Oliva en las afueras de su entramado urbano.

La infraestructura definida dentro del proyecto esta prevista para ejecutar via en
ancho ibérico, electrificada y para velocidades de 140 Km/h provista con las
instalaciones de seguridad y comunicaciones necesarias para Su correcto
funcionamiento y aunque se explana la plataforma completa para la doble via se

ejecuta una unica via.

A continuacion se describen algunas de las principales caracteristicas funcionales de

la solucion definida en el proyecto:

e Estacion intermedia de Bellreguard: El proyecto deja una alineacion recta con
pendiente constante e inferior a 2,5 milésimas, para ubicar una estacion de

240 metros de longitud de andenes.
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e Estacion provisional de Oliva: Tal y como se ha indicado con anterioridad, la
complejidad del acceso al casco urbano de Oliva de la linea férrea obliga a
dividir en dos proyectos el tramo Gandia - Oliva. En esta primera fase, se

ubica una estacion provisional situada en el borde del casco urbano.

A continuacion se muestra un grafico con la actuacion definida en el presente

proyecto constructivo.

STACION DE
ELLREGUARD B
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4.2.- Conexion Ferroviaria Gandia — Oliva, Primer Tramo de la Prolongacion

hasta Denia de la Linea Valencia — Gandia (22 Fase)

Proyecto de construccion de la segunda de las dos fases en donde se ejecuta el

paso soterrado bajo el entramado urbano de Oliva.

La infraestructura definida dentro del proyecto esta prevista para ejecutar via en
ancho ibérico, electrificada y para velocidades de 140 Km/h provista con las

instalaciones de seguridad y comunicaciones necesarias para Su correcto

funcionamiento y aunque la seccion permitiria la implantacion de una doble via

ejecuta una Unica via.

El trazado de esta 22 fase tiene su origen a partir del final del trazado de la via
general de la 12 fase y se desarrolla inicialmente sensiblemente paralelo al ramal

provisional de la 12 fase, para posteriormente entrar en el casco urbano de Oliva.

A continuacion se muestra un gréfico con la actuacion definida en este proyecto

constructivo.
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4.3.- Conexion Ferroviaria Oliva - Denia, Segundo Tramo de la Prolongacién

hasta Denia de la Linea Valencia - Gandia

Este Proyecto tiene por objeto definir el trazado 6ptimo, que permita conectar
ferroviariamente Oliva y Denia, a través de una linea de ancho ibérico, electrificada y

capaz de permitir la circulacién de trenes a velocidades maximas de 140 Km/h.
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El trazado esta disefiado para una plataforma con via Unica aunque se explana la

plataforma completa para doble via.

El Proyecto incluye las modificaciones necesarias para integrar la linea Alicante -
Denia de FGV en el corredor ferroviario y se definen tres estaciones ubicadas en

Vergel, Ondara y Denia.

A continuacion se muestra un gréfico con la actuacion definida en este proyecto

basico.

PLANO DE SITUACION

4.4.- Estudio de Planeamiento para la Implantaciéon de la Conexion Ferroviaria
Alicante — Benidorm — Valencia

Este Estudio de planeamiento de la conexion ferroviaria Alicante-Benidorm-Valencia

se organiza de la siguiente manera:

De Sur a Norte, iniciando el trazado en Alicante con acceso a la nueva
Estacion Intermodal de Alicante-Término. El punto de inicio se sitla sobre la

linea de alta velocidad La Encina - Alicante.

El nuevo trazado es de ancho UIC y se concibe para la circulacion exclusiva

de trenes de viajeros a velocidades en torno a 200 Km/h.

Para el maximo aprovechamiento de la infraestructura ferroviaria existente,
dentro del tramo Valencia - Gandia se utiliza el actual corredor ferroviario,
mientras que para los tramos Gandia - Oliva y Oliva - Denia, en los cuales se
han redactado diversos proyectos, tal y como se ha indicado con anterioridad,

sus trazados se mantienen.

La necesidad de establecer un punto de conexion entre el nuevo trazado en
ancho UIC y la linea Valencia — Gandia - Denia en ancho ibérico, obliga a la
definicion de un cambiador de ancho el cual esta situado en los alrededores

de la estacion de Denia.

La ubicacion de la estacién de Denia se propone sobre un emplazamiento
compatible con la prolongacion hasta Alicante de la actual linea Valencia -
Gandia, en concreto en las inmediaciones de los términos municipales de
Denia y Pedreguer. La ubicacion estd muy proxima también a la actual linea
de FGV, lo que hace que se convierta en una importante estacion intermodal.

El intercambio entre la nueva linea y la linea de FGV, se materializa a través
de la ejecucién de un pequefio ramal entre esta Ultima infraestructura y la

futura estacion de Denia dotada de un andén comudn para ambas lineas.
Se adopta el planteamiento de aprovechar el pasillo de la autopista AP-7.

Los puntos de parada previstos son cuatro: Estaciones comarcales de El
Campello, Benidorm, Benissa y Denia.

A continuacién se muestran dos graficos con la solucion adoptada en el estudio:
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4.5.- Estudio Previo de Viabilidad de la Conexién Ferroviaria Valencia -

B & Alicante por la Costa

Ba—

Este estudio de viabilidad cuenta con cuatro fases:

\ , 4.5.1.- Fase 1: Gandia - Oliva

Nt S En esta primera fase se propone unir los dos municipios citados prolongando la linea
k actual Silla - Gandia que llega soterrada hasta Gandia en via Unica y ancho ibérico.
_— Esta prolongacion mantiene la estacion en su ubicacion actual convirtiéndose en una
estacion pasante y el trazado continda soterrado dirigiendose en direccion sur hacia

Oliva siguiendo el trazado del antiguo ferrocarril Carcaixent - Denia.

Ademas, se vuelve a poner en servicio el ramal de 4 Km de longitud entre Gandia y
el Puerto de Gandia, clausurado desde 1959, con el fin de volver a poner en

funcionamiento el servicio de mercancias.

CONEXION NORTE DEL NUEVO TRAZADO PROPUESTO
Y PROLONGACION HASTA VALENCIA.

4.5.2.- Fase 2: Oliva - Denia

La conexién entre Oliva y Denia se construye en plataforma de via doble y ejecucion

de via Unica de ancho ibérico.

El trazado discurre paralelamente en todo momento con la Autopista del
Mediterrdneo (AP-7) y transcurre entre ésta y la N-332 dejando a su paso a los
municipios de El Verger y Ondara. A la altura del municipio de El Pedreguer se

desvia hacia la costa hasta la nueva estacion intermodal de Denia.
A pocos kildbmetros de la estacion intermodal se define un cambiador de ancho.

4.5.3.- Fase 3: Alicante - Benidorm

Esta nueva conexion, se haria gracias a la remodelacion del acceso a Alicante en el

teveron que, aparte del trazado de ancho UIC existente, se va a disponer de un tercer carril

ANCHO ULLC.
ANCHO IBERICO
ANCHO MIXTO

en toda la linea Alicante - La Encina que en la actualidad esta en via Unica y ancho

INSERCION DE LA LINEA ALICANTE-BENIDORM-VALENCIA
EN LA RED FERROVIARIA METROPOLITANA DE ALICANTE

ar ibérico.
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El trazado en direccion a La Encina se bifurca a la salida del municipio de San
Vicente del Raspeig en dos nuevos ramales provistos de ancho UIC que contintan

direccién Norte hasta el municipio de Benidorm.

4.5.4.- Fase 4: Benidorm-Denia

Esta ultima fase se corresponde con el cierre completo del itinerario Valencia —
Alicante por la costa uniendo ferroviariamente a los nucleos de poblacion de Denia y

Benidorm.

A continuacion se muestra un grafico con la solucion adoptada en el estudio:
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5.- TOMA DE DATOS BASICOS
5.1.- Introduccién

Se han mantenido contactos con los servicios técnicos de diferentes
administraciones, organismos y empresas con competencias en el area de estudio
con objeto de recabar informacidén necesaria para caracterizar correctamente la zona

de actuacion.

Por otro lado se ha recopilado una serie de datos fisicos, socioecondmicos, técnicos,
urbanisticos y medioambientales, permitiendo la elaboracién del analisis del estado

preoperacional.

Con toda la informacion recabada se ha realizado la caracterizaciéon del ambito de

estudio.
5.2.- Cartografia

Para el desarrollo del Estudio de ha obtenido una base cartografica a distintas
escalas, en concreto a las escalas 1:200.000, 1:50.000 y 1:5.000).

La fuente de informacién utilizada ha sido, por una parte, el Instituto Geografico
Nacional que dispone de la base cartogréafica de todo el ambito nacional, y por otra
parte, se ha obtenido una base cartografica a escala 1:5.000 cuya fuente de
informacion utilizada ha sido el Institut Cartografic Valencia, que dispone de la base

topografica de todo el ambito de la comunidad valenciana.

Esta cartografia a escala 1:5.000 ha sido actualizada a través de ortofotos obtenidos

del Instituto Geografico Nacional a través de vuelos realizados en 2012 y 2014.
5.3.- Geologia

La elaboracion de la caracterizacion geoldgica-geotécnica del ambito de actuacion
se ha basado en la recopilacién y el andlisis de la documentacion previa existente

sobre la zona de estudio.
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A este respecto, se ha consultado la siguiente bibliografia y cartografia existente:

IGME, (1975) Mapa Geoldgico de Espafia a Escala 1:50.000. Hoja MAGNA
796 "Gandia".

IGME, (1973) Mapa Geotécnico de Espafia a Escala 1:200.000. Hoja 56

"Valencia".
Mapa de peligrosidad por arcillas expansivas. 1991. ITGE.

Mapa geocientifico de la provincia de Valencia. Diputacién Provincial de
Valencia, 1986.

Mapa geocientifico de la provincia de Alicante. Conselleria d’Administracio
Publica, 1987.

Gutiérrez Elorza, M. (ed.) 1994. Geomorfologia de Esparia. Editorial Rueda.

Geologia de Espafa/Vera, J.A., ed Pral.- Madrid: Sociedad Geoldgica de
Espafa. IGME-2004.

Geologia de Espafia. Libro jubilar J.M. Rios. Tomo I. .G.M.E. (1983).

“Estudio hidrogeolégico de la Unidad Vega Media y Baja del Segura”. 2002.
IGME.

“Caracterizacion y Analisis de la Peligrosidad Sismica en el Sureste de
Espafia”. GARCIA MAYORDOMO, 2005. Tesis Doctoral.

“Estructuras de deformacion en sedimentos del Cuaternario reciente de la
Cuenca del Bajo Segura”. ALFARO, P., DOMENECH, C., ESTEVEZ, A. y
SORIA, J.M., 1995. Geogaceta.

Por otra parte, ademas de las prospecciones realizadas en la Campafia Geotécnica

realizada para el presente Estudio Informativo se han tenido en cuenta las

prospecciones que se realizaron para los siguientes proyectos:

Estudio Informativo del Proyecto de la Linea de Alta Velocidad Madrid-Castilla

la Mancha- Comunidad Valenciana Region de Murcia. Sener. Diciembre 2001.

= Proyecto Basico: Conexion Ferroviaria Oliva-Denia, Segundo Tramo de la
Prolongacion hasta Denia de la Linea Valencia-Gandia. ETT. Diciembre 2000.

= Proyecto de Construccion: Conexion Ferroviaria Gandia-Oliva, Primer Tramo
de la Prolongacion hasta Denia de la Linea Valencia-Gandia. 12 Fase.

Iberinsa. Noviembre 2002.

* Proyecto de Construccion: Conexién Ferroviaria Gandia-Oliva, Primer Tramo
de la Prolongacion hasta Denia de la Linea Valencia-Gandia. 22 Fase.

Iberinsa. Noviembre 2002.
5.4.- Medio Ambiente

Para la elaboracién de la caracterizacion ambiental del &mbito de actuacion se ha
recopilado y analizado la documentacion previa existente sobre la zona de estudio

resumida en la tabla siguiente:

NOMBRE FUENTE

SISTEMA NACIONAL DE CARTOGRAFIA DE ZONAS
ZONAS INUNDABLES INUNDABLES (SNCZI). MINISTERIO DE AGRICULTURA,
ALIMENTACION Y MEDIO AMBIENTE.

MINISTERIO DE AGRICULTURA, ALIMENTACION Y
VEGETACION Y HABITATS DE MEDIO AMBIENTE.

INTERES COMUNITARIO MAPA DE SERIES DE VEGETACION DE ESPANA
CARTOGRAFIA CORINE LAND COVER

PLANEAMIENTO URBANISTICO INSTITUT CARTOGRAFIC VALENCIA

RED NATURA 2000 (LIC, ZEPA) PARQUES NATURALES
ZONAS HUMEDAS Y SUS AREAS DE INFLUENCIA
PARAJES NATURALES MUNICIPALES RESERVAS DE
CARTOGRAFIA TEMATICA: FAUNA, MICRORESERVAS, CUEVAS, PAISAJES

PROTEGIDOS, MONTES CATALOGADOS.

GENERALITAT VALENCIANA

CONSELLERIA DE MEDIO AMBIENTE, AGUA,
URBANISMO Y VIVIENDA

SUBDIRECCION GENERAL DE PATRIMONIO

BIENES DE INTERES CULTURAL Y MUSEOS. D. G. CULTURA
CULTURAL, ETNOLOGIA Y PLANEAMIENTOS DE LOS MUNICIPIOS
ARQUEOLOGIA AFECTADOS.

FICHAS DE CATALOGO DEL INVENTARIO DE
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NOMBRE FUENTE
BIENES PROTEGIDOS. GENERALITAT VALENCIANA

CARTA ARQUEOLOGICA DE LA COMUNIDAD
AUTONOMA DE VALENCIA,

INSTITUTO NACIONAL DE ESTADISTICA (INE)
INSTITUTO VALENCIANO DE LA EDIFICACION (IVE)

CAMARA OFICIAL DE COMERCIO, INDUSTRIA Y
NAVEGACION DE VALENCIA

CARACTERIZACION
SOCIOECONOMICA

PLAN DE ACCION TERRITORIAL
DEL LITORAL DE LA
COMUNIDAD VALENCIANA.

HTTP:/WWW.CITMA.GVA.ES

Adicionalmente se han consultado las siguientes publicaciones:

- DELIMITACION DEL RIESGO DE INUNDACION A ESCALA REGIONAL
EN LA COMUNIDAD. VALENCIANA. Félix Francés Garcia. Departamento
de Ingenieria Hidraulica y Medio Ambiente. E.T.S. de Ingenieros de
Caminos, Canales y Puertos. Universitat Politecnica de Valencia. IGME.

Publicacion Hidrologia Comunidad Valenciana. Libro 21

. CAPACIDAD Y VULNERABILIDAD DE LOS SUELOS DE LA
COMUNIDAD VALENCIANA. Carlos Ané Vidal, Juan Sanchez Diaz,
Carmen Antolin Tomas y Marta Goberna Etellés. Centro de
Investigaciones sobre Desertificacidon.  Universitat de Valéncia.
Investigaciones Geograficas n°28 (2002) pp. 105-123. ISSN: 0213-4619.

. PROVINCIAS MEDITERRANEA —IBERICA- OCCIDENTAL,
MEDITERRANEA -IBERICA —CENTRAL Y CATALANA-PROVENZAL
BALEAR. Dr. Francisco José Alcartaz Ariza. Universidad de Murcia.
Espafa (version 20 de abril de 2011).

5.5.- Patrimonio Cultural (Trabajos de Campo)

Para los trabajos de documentacion del Patrimonio Cultural se han utilizado las
siguientes fuentes oficiales:

= Planeamientos de los municipios afectados.
= Fichas de catalogo del inventario de bienes protegidos.

= Carta arqueologica de la Comunidad Autbnoma de Valencia, en las

provincias de Valencia y Alicante.
5.6.- Planeamiento Urbanistico

Las fuentes de informacion que se han utilizado para la caracterizacion de la
planificacion urbanistica desarrollada en el ambito de actuacion han sido los
diferentes instrumentos de planeamiento y gestion urbanistica vigentes en los
municipios situados dentro del &mbito de estudio, por ello se ha solicitado

informacion al respecto a los Ayuntamientos.

Por otra parte se ha consultado la informacién existente en la pagina web de la
Conselleria de Infraestructura, Territorio y Medio Ambiente de la Generalitat
Valenciana que posee el planeamiento de todo el territorio de la Comunidad

Valenciana.
6.- CARACTERIZACION DEL TERRITORIO

Una vez recopilada la informacion necesaria se ha procedido a realizar una
caracterizacion del territorio y de aquellos factores del medio que de una u otra
manera imponen condicionantes a la hora de seleccionar o jerarquizar las diferentes

alternativas de trazado que se vayan generando.
6.1.- Geologia y Geotecnia

6.1.1.- Encuadre Geoldgico del Ambito

La zona de actuacion se situa dentro del ambito geologico de la Cordillera Ibérica en
su parte Sur-Este y del ambito Bético (mas concretamente el Prebélico Externo) en
su zona Nor-Este. Estableciéndose una zona de transicion en direccion E-O a la

altura de Gandia.
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Esquema Geoldgico de la Peninsula Ibérica.

Los materiales que aparecen en la zona son de edad comprendida entre el Triasico

y el Cuaternario, con la siguiente relacion estratigrafica y litolégica:

= Triasico. Estos materiales estdn formados fundamentalmente por arcillas
irisadas y margas abigarradas, que afloran en estructura diapirica

principalmente, o en ocasiones inyectados en fracturas.

= Jurdsico. Estdn poco representados en la zona de actuacion. En las

proximidades de El Verger se encuentran dolomias blancas-.

=  Cretacico. La serie cretacica comienza con unos niveles areniscosos a los
que se les superponen calizas, en ocasiones arenosas. Los niveles
areniscosos pasan lateralmente a calizas o margas al Norte y Oeste de
Altea. Sobre estos niveles de calizas se encuentra calizas con
intercalaciones margosas. La serie culmina con un paquete calizo-

dolomitico.

=  Eoceno. Estos depdésitos estan formados por una serie de calizas blancas

oguerosas y muy compactas, dentro de las cuales hay algun nivel arenoso

con gran cantidad de Nummulites. Debajo de esta serie aparece una

alternancia calizo-margosa.

= Mioceno. Sobre las calizas oligocenas se encuentra una sucesion

alternante de margas, calizas y areniscas de aspecto flyschoide.

«  Cuaternario. Se ha diferenciado un Cuaternario continental, aluviales y
glacis principalmente que alcanza espesores de 100 m., y una gran

extension superficial.

La tectdnica de la zona de actuacion comprende dos estilos diferentes. Desde
Valencia al cabo de la Nao, existe un estilo de pliegues y fracturas de direccion
fundamentalmente Ibérica NO-SE.

Esta zona se caracteriza principalmente por pliegues tendidos y fallas directas
principalmente, en la cuales el Trias se encuentra inyectado. Por el contrario, la
provincia de Alicante pertenece claramente al dominio de las Béticas, concretamente
a la zona Prebética, con un estilo de pliegues y mantos de direccibn SO-NE,

sensiblemente paralelos a la costa y vergentes hacia el Oeste..

6.1.2.- Riesgos Geoldqicos

Asociada a los tipos de materiales que aparecen en la zona de actuacion existe la
posibilidad de que aparezcan, en la zona de estudio, una serie de riesgos geologicos

y geotécnicos.
6.1.2.1.- Riesgo de deslizamientos y desprendimiento

Dentro de este tipo se incluyen los movimientos de ladera asociados a
inestabilidades gravitacionales, motivados por cambios en la hidrogeologia, por
procesos de meteorizacion fisica o quimica o por modificaciones artificiales de geo-

morfologicas estables.

En la zona de actuacion en general no se han detectado riesgos de esta naturaleza,

pudiéndose localizar en las calizas masivas oligocenas, y cretacicas fuertemente
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tectonizadas zonas particularmente inestables por deslizamiento a favor de los

buzamientos y caida de blogues por descalzamientos.
6.1.2.2.- Riesgo de inundaciones y avenidas

Segun dispone el Plan Territorial del Litoral de la Comunidad Valenciana, la
identificacion de los problemas existentes y las soluciones a afrontar frente a esta
problemética estan definidas en el PATRICOVA, asumidas en su integridad en el

Plan de Accion Territorial.

Segun dichas fuentes destaca la presencia en esta franja del litoral de dos tipologias

de inundacioén habituales, son:

= Los desbordamientos que se producen en las desembocaduras de los rios
por insuficiencia del cauce, originando normalmente un cono o delta

inundable junto a la misma.

= Las asociadas a la existencia de marjales costeras alimentadas
fundamentalmente por los aportes de los barrancos que confluyen en las
mismas y por las variaciones del nivel freatico. Al tratarse de zonas
deprimidas que han quedado encerradas por la formacién de una barra o

restinga litoral presentan importantes dificultades de drenaje.

A continuacion se destacan las principales zonas en las que se ha identificado riesgo

de inundacion:

= En el tramo Cullera —Oliva el riesgo se genera como consecuencia de la
presencia de zonas inundables asociadas a las marjales o en los tramos
finales de los barrancos y rios. De éstas, por su entidad, destaca la
inundacién masiva del rio Jucar que afecta al litoral sur de Cullera y al
marjal de Tavernes, sin perjuicio de la existencia de otras zonas
igualmente significativas (rios Vaca y Badell, barranco de Beniopa, rio

Serpis o la Rambla Gallinera).

6.1.2.3.- Procesos erosivos

Los materiales existentes en la zona de actuacion, predominantemente
Cuaternarios, Terciarios y ocasionalmente Triasicos, podran verse sometidos a
procesos erosivos cuya evolucién en el tiempo puede suponer un elemento de
inestabilidad para los trazados proyectados. En concreto, se refieren a fuertes
erosiones por incisién lineal en zonas de arroyos estacionales y ramblas. Problemas

de erosionabilidad se podran originar también en los taludes.
6.1.2.4.- Presencia de sulfatos y materia orgénica

En algunas unidades descritas anteriormente situadas dentro de la zona de
actuacion, como es el caso de algunos materiales de triasico, como los yesos y
arcillas yesiferas que pudieran resultar agresivos frente a los hormigones. Esto se

debera tener en cuenta si se emplaza alguna estructura en dicho litotipo.

Se pueden localizar, dentro del Cuaternario, fangos y tubas que presentaran
normalmente gran contenido de materia organica en las aguas, por lo que éstas

seran agresivas a los hormigones.
6.1.2.5.- Sismicidad

Desde el punto de vista sismico hay que indicar que en las areas de estudio el valor
de la aceleracion sismica basica (ab) es superior a 0,04g, por lo que sera necesario
ser tenido en cuenta el efecto sismico en el disefio tanto en las obras de tierra como

en las de fabrica, puentes y/o estructuras.

6.1.3.- Hidrogeologia

En cuanto a la hidrogeologia, la zona de actuacion comprende varias unidades

hidrogeoldgicas definidas por el IGME:
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UNIDADES HIDROGEOLOGICAS

Acuiferos
Cdédigo | Nombre Sist
istema Litologia Edad Geolégica Espesor Tipo
ITGE
Plana .
08.38 Gandia- 50.01.07 Gravas, arenas, limos Plioceno-Cuaternario 50-100 Multicapa
Deni y arcillas. m.
enia
50.01.06.09
Depresion de Calizas Cretéacico-terciario | 600 m. Mixto
) Benisa
Pefidn-
08.47 Montgé- 50.01.06.10
' Bernia- Plana de Gravas y arenas Cuaternario 30-40 m. Libre
Benisa Javea
50'01'06108 Calizas Senoniense 500 m. Libre
Montgo

Se ha realizado un estudio en detalle de la hidrogeologia de la zona de actuacién, el
cual se presenta dentro del Anejo de “Geologia, Geotecnia y Estudio de Materiales”,

en concreto, dentro del Apéndice N°7 incorporado a este anejo.
6.2.- Caracterizaciéon Ambiental del Territorio

6.2.1.- Espacios Protegidos

En la Comunidad Valenciana hay 92 LICs declarados, 5 de los cuales se encuentran

incluidos en el ambito de estudio.

En relacion a las ZEPAs en la Comunidad Valenciana hay 42, de las cuales cuatro

estan presentes en el ambito de estudio.
A continuacion se identifican:
- ZEPAs: Montduver — Marjal de la Safor
- LICs: Marjal de La Safor..
Ademas, existen otros espacios naturales en las proximidades como son:

- Humedales: Marjal Pego- Oliva.

- Parques Naturales: EI Montgo.
- Zonas Humedas y sus Zonas de Influencia.

También relacionado con la Directiva Habitats 92/43/CEE se encuentran dentro del

ambito de estudio Habitats de Importancia Comunitaria.

Por ultimo, se ha identificado igualmente la presencia de otra figura presente a nivel
estatal como son las IBAs, de las cuales se han identificado 2 en el &mbito de
estudio. Son de norte a sur: n°162 Marjales Pego-Oliva y n°163. Sierras de la

Marina.

6.2.2.- Vegetacion y Fauna

Las unidades que aparecen identificadas en el ambito de estudio son las siguientes:

= Cursosy ldminas de agua.

= Humedales, lagunas y marismas.

= Salinas.

= Playas y dunas.

» Pastizales naturales.

= Roguedo.

= Matorrales (incluye boscoso y esclerdfilo).
»= Bosques de coniferas.

= Arrozales.

= Mosaico de Cultivos: incluye terrenos agricolas y terrenos regados, asi como

frutales y vifiedos.
= Escombreras, vertederos y minas.

= Tejido urbano: incluye los tejidos urbanos continuos y discontinuos, asi como
zonas en construccion, zonas industriales, comerciales, portuarias,

instalaciones deportivas y recreativas.
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= Zonas verdes urbanas.

También se ha consultado la posible presencia de especies vegetales incluidas en el
Atlas y Libro Rojo de la Flora Vascular Amenazada de Espafia y en el Inventario
Nacional de Biodiversidad del Ministerio de Medio Ambiente y Medio Rural y Marino,
asi como la posible presencia de arboles catalogados como monumentales y
singulares dentro de la Comunidad Valenciana (Resolucién de 11 de diciembre de
2013 por la que se modifica y actualiza el catdlogo de arboles monumentales y
singulares de la Comunidad Valenciana), que puedan encontrarse incluidos en el

ambito de estudio.
6.2.3.- Paisaje

En términos generales las zonas de elevada calidad paisajistica coinciden con los

principales espacios naturales protegidos.

Actualmente la calidad del paisaje es un factor diferenciador de competitividad
territorial, ya que ejerce un efecto de atraccion para nuevo visitantes. La zona del
litoral en la que nos encontramos ha sufrido continuas agresiones consecuencia del
desarrollo urbanistico, de la implantacion de las infraestructuras, de Ilas

transformaciones agrarias y de los incendios forestales, fundamentalmente.

Segun se establece desde el propio Plan de Accion Territorial del Litoral de la
Comunidad Valenciana, desde el punto de vista de la sostenibilidad del modelo, se
marca como objetivo el garantizar la permanencia de los suelos agricolas de mas
calidad, los cuales contribuyen a la definicion del paisaje caracteristico de las planas
litorales (huertas y arrozales). En estas zonas se plantea ademas que deben
incorporarse nuevos usos, actividades y formas de gestibn complementarias a las
tradicionales que contribuyan a asegurar la viabilidad del sistema (denominaciones
de origen, agricultura ecolégica, turismo rural, ambiental, cultural). Todo ello
garantizando la proteccion de estos suelos agricolas de mayor valor desde el propio

desarrollo urbanistico de los municipios.

De forma inicial las principales categorias presentes en el ambito de estudio son las

siguientes:

- Paisaje Agricola.
- Paisaje Litoral.
- Paisaje de Marisma y Humedal.
- Paisaje Montafoso.
- Paisajes Protegidos.
6.3.- Patrimonio Cultural

A continuaciéon se resumen los yacimientos catalogados dentro del ambito de

actuacion:
NUM_ID NOMBRE YACIMIENTO MUNICIPIO
15 Sant Antoni Oliva
16 Casco antiguo Pego
17 Castillo d’Ambra Pego
18 Ermita de san Juan Dénia
19 Almacenes, antiguas atarazanas Dénia
20 Alqueria Benitzaina Dénia
21 Castillo y murallas Dénia
22 Almadraba Dénia
23 Carrals Dénia
24 Les Rotes, Torre del Gerro Dénia
25 Medina islamica; Col-legi Maristes Dénia
26 El Forti. Llen¢ Oriental Dénia
27 EL FORTI. LLENC SEPTENTRIONAL Dénia
28 EL FORTI. LLENC OCCIDENTAL Dénia
29 EL FORTI. LLENC MERIDIONAL Dénia
30 Las darsenas Dénia

6.4.- Caracterizacion de la Red Ferroviaria

6.4.1.- Red Ferroviaria Existente en el Ambito de Actuacion

6.4.1.1.- Red Ferroviaria en Ancho Convencional en el Ambito de Actuacién

Tal y como ya se ha indicado en apartados anteriores la red ferroviaria actual en

ancho convencional se articula alrededor de la linea Alcdzar de San Juan —
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Albacete - La Encina - Valencia consistente en una linea con doble via convencional

y electrificada.

A partir de esta linea surgen las diferentes ramificaciones que dan acceso a las
principales poblaciones de la Comunidad Valenciana y comunican también con el

resto de provincias limitrofes.

A continuacion se describen las ramificaciones existentes dentro de la zona de

estudio:

1. Desde la localidad de Silla, ubicada al sur de Valencia, parte un ramal hasta
Gandia. Este ramal presenta via doble electrificada hasta Cullera,
discurriendo en via Unica también electrificada hasta el final de la linea en
Gandia. En la poblacién de Gandia, al final del trazado, parte el ramal de

acceso al Puerto de Gandia.

2. En Xativa, que se sitda al sur de la provincia de Valencia, da comienzo un
ramal en via Unica sin electrificar que finaliza en Alcoy al norte de la provincia

de Alicante.

3. Del nudo ferroviario de La Encina parte en direccidon sur, mediante una via

Unica electrificada, el acceso en ancho convencional a la ciudad de Alicante.

A continuacién se muestra un esquema para explicativo de las lineas comentadas.

CATALUNA

]

.CASTELLON

ZARAGOZA

Q'n.,nIERUEL

.
.,
.
.
-

MADRID

CUENCA
ARANJUEZ @ ................... .‘

‘ SAGUNTO

SILLA VALENCIA

XATIVA

CULLERA

CHINCHILLA LAENCINA

@ GANDIA

ALCAZAR Q
DE SAN JUAN ., ., ALCOY
ALBACETE -,
ALICANTE
“‘.‘ Leyenda

“\ == \/{a Doble Ancho Ibérico

MURCIA | e ViaUnica Ancho Ibérico

ANDALUCIA
LAS AGUILAS CARTAGENA
6.4.1.2.- Red Ferroviaria en Ancho UIC en el Ambito de Actuacion

La red de Alta Velocidad en ancho UIC tendrd una imagen final similar a la de
ancho convencional, aunque en la actualidad no se ha completado en alguno de sus

tramos. Los tramos en servicio son los citados a continuacion:

1. Desde el afno 2010 se encuentra en servicio la linea Madrid - Valencia

pasando por Cuenca y Motilla del Palancar.

2. Desde el afio 2013 se encuentra en servicio el acceso hasta Alicante pasando

por Albacete y La Encina.
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Faltaria por completar, por tanto, el tramo entre La Encina y Valencia, actualmente

en construccion, para obtener una imagen similar a la de la red en ancho ibérico.

A continuacidon se muestra un esquema explicativo de las lineas de ancho UIC

comentadas.

MADRID

CUENCA

TORREJON MOTILLA DEL
DE VELASCO PALANCAR
‘ VALENCIA
ﬂ LA ENCINA
. ALBACETE
ANDALUCIA
ALICANTE
,~'. Leyenda
4 = \/fa Ancho UIC en Servicio
‘ MURCIA | ..... ViaAncho UIC en Construccién

A modo de resumen, se muestra un esquema final con las infraestructuras

ferroviarias existentes en la zona de actuacion:

C

T

San Isidre

- [ S -~ 77 7 <, Valencia
Valencia

4
¢ " Silla
Cuenca/Madrid silla
Almussafes(FORD)
|Aimussafes(FORD)

Sueca

@ Nucleos de Poblacién Cullera Sueca

*Playa de Cullera
. Gandia
Gandia @+@+=+@®
Puerto de
Gandia Jativa "._ Gandia

[ )¢
Oliva
®

La Encina

Albacete/Madrid
_ Denia

@ Denia
@ Javea/Xabia
@ Calpe

\
@ Atea \'A-

. Benidorm

@ Javea/Xabia
La Encina y
. Calpe

Altea

Q Benidorm
illajoyosa

El Campello

@ Villajoyosa

]
"‘.. @ Ei Campello /
3 \
[
B

Leyenda
wm \/ia Doble Ancho UIC Electrificada

wes \/ia Doble Ancho Ibérico Electrificada = A
Alicante ‘
7 Alicante

------ Via Unica Ancho Ibérico Electrificada

------ Via Unica Ancho Ibérico No Electrificadal l : Murcia i \

TRAM Alicante

Infraestructuras ferroviarias existentes en la zona de actuacion

6.4.2.- Red Ferroviaria Prevista en el Ambito de Actuacién

A continuacion se va a realizar una descripcion breve de las principales actuaciones
previstas en el ambito de actuacién. Es preciso destacar que la Generalitat
Valenciana ha estado realizando diferentes estudios dentro del ambito de actuacion
relacionados directamente con la conexién objeto del presente Estudio Informativo.
Dado que la solucion a desarrollar dara respuesta a los estudios realizados y por lo
tanto ya no sera precisa la ejecucion de los mismos no se van a describir dentro de
este apartado y se han descrito dentro del apartado de antecedentes de la presente

memoria.
6.4.2.1.- Tramo Valencia — La Encina en Alta Velocidad.

Se trata de una conexion interior al arco costero Alicante - Valencia, y en el

momento presente se encuentra en fase de ejecucion.

Las actuaciones actualmente en marcha dentro de este tramo se corresponden con

las siguientes:
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a) Desde Valencia a Xativa la obra de la LAV La Encina — Valencia esté finalizada 6.4.2.2.- Implantacion del Tercer carril.

pero actualmente sin servicio a la espera de que se finalice el nuevo tramo

: o . , . El Ministerio de Fomento esta realizando diversos estudios para la implantacion del
convencional Xativa — La Encina para proceder al cambio a ancho UIC a la via

" , _ . . tercer carril en el corredor mediterraneo.
actual (Tramo Xativa — La Encina) dando continuidad a las futuras circulaciones en

ancho UIC desde Valencia hasta Alicante. En la Red Arterial Ferroviaria de Valencia, dentro del ambito de actuacion, caben

destacar las siguientes actuaciones:
b) Montaje de via con tercer carril y electrificacion a 3KV/25KV para una futura linea
. , . Valencia Fuente de San Luis — Almussafes
de mercancias entre Almussafes y Valencia (adosada a la doble via de ancho UIC *
citada anteriormente) que evite el paso de los mercantes tanto de la factoria de Ford o Implantacion de ancho mixto (descrito ya con anterioridad)
ubicada en Almussafes como los mercantes provenientes de la linea convencional o Acceso en ancho mixto a la Factoria Ford (descrito ya con anterioridad)

Valencia - Xativa por el tramo Valencia - Silla.

La configuracion final de la RAF de Valencia, quedaria de la forma que se muestra

en el siguiente esquema:

Trmcin oo s

\LA VALL\D'UL‘E(O /

/ Via en ancho ibérico sin efectrificar
/Vlamanchouic electrificada a 25 KV AC ‘

Via en ancho ibérico electrificada a 3KV DC ‘ ‘

Anchos de Via

CASTELLON / TARRAGONA
BARCELONA/FRANCIA

Ibérico
uiC

——— Tercer Carril

e Via con tercer carril ( UIC+Ibérico} a 25 KV AC y/o Kv DC

CUENCA/MADRID

*
G (=D

[ Traficos Ancho ibérico

I I I I Viajeros

i

CUENCA/MADRID

Mercancias

Tréaficos Ancho UIC
I I I I Viajeros
Mercancias

CULLERA/GANDIA

= *Fuente: Proyecto de implantacion del ancho UIC en el Corredor Ferroviario Mediterraneo

XATIVA / ALICANTE
MURCIA / ALBACETE
XATIVA / ALICANTE
MURCIA / ALBACETE

Fuente: Pagina web “Geotren”
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6.4.2.3.-

Resumen de actuaciones previstas

En el gréfico expuesto a continuacion se muestran las infraestructuras ferroviarias

previstas y que se han tenido en cuenta durante la redaccion del presente Estudio

Informativo:

@ Nucleos de Poblacion

La Encina

. Alcoy

Leyenda

Construccion de Via Doble en Ancho UIC
Construccién de Via Unica en Ancho UIC
Construccion de Via Doble en Ancho Ibérico

Conversion de Ancho Ibérico a Ancho UIC
(Via Doble)

—
e Ejecucion de Tercer Carril en Via Doble

Ejecucién de Tercer Carril en Via Unica

L
LN l Valencia

San Isidre Y Sila

@ Amussafes(FORD)
. Sueca
@ cCullera

Playa de
Gandia
Gandia @ @ @
Puerto de
Gandia

. Denia
@ JaveaiXabia
@ Ccape
@ Atea
@ Benidorm
@ Vilajoyosa

. El Campello

Alicante
l Murcia

LaEncina °

Valencia
4
@ Sila
@ | imussafes(FORD)

San lsidre

@ Sueca Mar

Mediterraneo

. Cullera

Jativa

Gandia

Oliva
@
AN _ Denia
@ JavealXabia
.Alcoy
@/ caipe

Altea

~ “Benidorm
~ Qi\lajoyosa

El Campello

f Alicante

6.4.3.- Situacion de Partida de la Red Ferroviaria en el Ambito de Actuacion

Con todas las estructuras existentes y previstas en la zona de actuacion, se toma

como punto de partida la red ferroviaria mostrada en el grafico siguiente:

Cuenca /{@— ——

Madrid

%
2
%,
®

Detalle Area de Valencia

Xirivella
L’Alter

Estacion Central
Nivel Superior

Sin continuidad
por el Eje Pasante

=
——

euo|saleg
/ug|sised

Estacion Central
Nivel Inferior

Cabanyal

Con continuidad
por el Eje Pasante

Cuenca / 8=
Madrid

Massanassa

Silla O\

E‘ Ford
b
& Il Cullera[pk. 252]

Fuente San Luis %, Puerto
=

Rio Tuaria
Alfafar - Benetisser
I

1| [ Catamroja

Silla [p.k. 0.0]

-1
N

El Romani [p k. 6.8]

Tavemes de
la Valldigna

L

Xeraco [pk. 43.5] ||

Gandia [pk.49.3]

Mercancias
. Puerto de
gl:tjtﬂ’de Gandia
LO p.k.29
[pk 2.5]

Gandia [pk. 50.8] ||
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7.- CARACTERISTICAS FUNDAMENTALES DE LA ACTUACION 7.4.- Otros Condicionantes

7.1.- Funcionalidad Ferroviaria y Planteamiento General Ademas de los anteriores condicionantes, para el futuro disefio de los trazados a

definir se han considerado los siguientes aspectos:

La futura linea ferroviaria de conexion entre las ciudades de Valencia y Alicante por
la costa, una vez ejecutada, quedaria incorporada dentro de la Red Ferroviaria de
Interés General como una linea de altas prestaciones con escasas paradas y

velocidades altas con plataforma habilitada para via doble, electrificada.
7.2.- Conexiones de la Nueva Infraestructura

Para aprovechar la infraestructura ferroviaria existente en el corredor y minimizar el
impacto territorial y ambiental se va a utilizar el trazado de la actual linea de Adif en

ancho convencional Valencia - Gandia.

Sobre la citada linea se realizardn diferentes actuaciones segun la siguiente

tramificacion:

e EIl Subtramo Valencia — Cullera, al encontrarse en via doble, se aprovechara

la plataforma existente.

e En el Subtramo Cullera — Gandia, con una configuraciéon en via Unica, se

procedera a la duplicacion de la linea.
7.3.- Parametros de Disefo

La futura linea ferroviaria presentara caracteristicas funcionales, tal y como ya se ha
indicado en apartados anteriores, de linea de altas prestaciones con velocidades
altas situadas entre los 160 km/h y 200 km/h.

Estas velocidades se tomaran como velocidad base para el disefio del trazado
geométrico, no obstante, los condicionantes territoriales, ambientales, de poblacién e
infraestructura conllevaran a que no se pueda desarrollar esta velocidad a lo largo

de todo el trazado.

La plataforma de nueva ejecucion se definird para via doble.

La orografia del terreno, que condiciona en muchos casos la eleccion de

corredores posibles.

Una Optima y adecuada localizacion de las futuras estaciones intermedias
para satisfacer la demanda existente y futura de la actuacion.

El planeamiento urbanistico previsto.

Las posibles afecciones medioambientales intentando aprovechar los

corredores de viarios existentes y previstos con tal de no abrir nuevos pasos.

Posibles riesgos geoldgicos asi como la composicién y materiales del terreno.
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8.- GENERACION DE ALTERNATIVAS
8.1.- Generacion de Alternativas de la Fase | del Estudio Informativo

En la Fase | del Estudio Informativo se procedié a la caracterizacion del ambito de
estudio a través de una serie de variables, con objeto de tener un conocimiento

amplio de la zona de actuacion.

A continuacion se recoge un cuadro sintético con el conjunto de las variables que se

consideraron relevantes para el area de estudio.

ASPECTO VARIABLES ASOCIADAS A CADA ASPECTO
OROGRAFIA Y PENDIENTES
ASPECTOS FiSICOS HIDROLOGIA Y RIESGO DE INUNDACION

GEOLOGIA Y GEOTECNIA
ESPACIOS PROTEGIDOS O SINGULARES

ASPECTOS HABITATS DE INTERES COMUNITARIO
MEDIOAMBIENTALES VEGETACION Y FAUNA
PAISAJE

PLANEAMIENTO URBANO
APROVECHAMIENTO DEL SUELO
CARACTERIZACION SOCIOECONOMICA

AREAS DE PROTECCION ARQUEOLOGICA

ELEMENTOS ETNOGRAFICOS Y
ARQUITECTONICOS

VIAS CON INTERES CULTURAL

ASPECTOS
TERRITORIALES

ASPECTOS CULTURALES

Una vez elaborados los diferentes Planos Teméticos de estas variables se procedi6
a definir un Plano de Sintesis Global por superposicion de cada una de ellas,
calificando cada “celda” del territorio con la capacidad de acogida mas desfavorable

del conjunto de las mismas.

Esta sintesis global dio lugar a un plano de “manchas graduales del territorio” que
identificaban la mayor o0 menor capacidad de acogida de la nueva infraestructura y a
partir de estas manchas se delimité una superficie apta para acoger las alternativas
de trazado definidas en esta primera fase dando como resultado la gran superficie

gue se muestra en la pagina siguiente.
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El corredor resultante se tramificd, con objeto de analizar mas en detalle todo el

ambito de actuacion, en los siguientes tramos:

. , ©
e Tramo O — Corredor Actual Valencia - Gandia

e Tramo 1 — Gandia (Uno de los tres tramos objeto de los trabajos

desarrollados dentro del presente Expediente). TRAMO 0

CORREDOR ACTUAL

e Tramo 2 — Oliva (Uno de los tres tramos objeto de los trabajos ML SHCLE b

desarrollados dentro del presente Expediente).

e Tramo 3 — Denia — Calpe (Uno de los tres tramos objeto de los trabajos
desarrollados dentro del presente Expediente, aunque de forma parcial

llegando Unicamente hasta el nucleo de poblacion de Denia).
e Tramo 4 — Altea - Benidorm
e Tramo 5 — Villajoyosa
e Tramo 6 — Entrada a Alicante
Se consider6 que cada uno de estos tramos presentaba aspectos funcionales

diferenciadores entre si que hacian necesario un estudio individualizado en cada
O

VILLAJOYOSA

uno de ellos en esta primera fase del estudio.

A continuacion se muestran una grafica con la tramificacion realizada:

4 EL CAMPELLO

O  [SANT JOAN D'ALACANT|
|SAN VICENTE DEL RASPEIG|

ALICANTE

A continuacién se describen brevemente los tramos objeto de la presente
subdivision del Estudio Informativo en el tramo Gandia — Denia, del Tren de la

Costa.

Es preciso destacar que el Tramo 3 llegaba hasta los alrededores de Altea.
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8.1.1.- Tramo 1 — Gandia

En este tramo se analizaron las posibles alternativas de paso por la zona de

influencia del nucleo de poblacién de Gandia.

Comienza antes de la llegada entramado urbano de Gandia y finaliza en los

alrededores del nucleo de poblacion de Bellreguard.

Para este tramo se definieron dos alternativas de trazado (Alternativas 1A y 1B)
dejando la primera de ellas la estacion de Gandia en el interior del nucleo de
poblacién y la segunda en las afueras tal y como se puede observar en el siguiente

grafico:

Tramo 1

Gandia

Benidorm
Altea Alicante

Q Villajoyosa El Campello
carenn, O A=) @
‘w -
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Valencia [¢ )
silla Cullera

Gandia 3
@ .,
4

LLLEEER TR R4

iow
SIERRA % san Vi
% savViea

DE s del
- GERMA : PEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEES

Tramo 2

......................... ., Calpe Benidorm

Valencia Alicante
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o
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*
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NUEVOS TRAZADOS:

=== Tramos Comunes

@  Punto Fijo de Alternativas s Alternativa C

e Alternativa A ESTACIONES:

Alternativa B == Oliva (Nueva)

INFRAESTRUCTURAS EXISTENTES:

== |ineas de Ancho Ibérico

Lineas de Ancho UIC
O Nucleos de Poblacion

Linea TRAM Alicante
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mmmmm  Tramos Comunes

@  Punto Fijo de Alternativas

m— Alternativa A

Alternativa B

ESTACIONES:
= Gandia (Nueva)

C— Gandia (Existente)

8.1.2.- Tramo 2 — Oliva

En este segundo tramo se analizaron las posibles alternativas de paso por la zona
de influencia del nucleo de poblacién de Oliva.

El tramo comienza al sureste del nucleo de poblacion de Gandia y finaliza al oeste

del ndcleo de poblacién de El Verger.

Para este tramo se definieron tres alternativas de trazado (Alternativas 2A, 2B y 2C)
dejando la primea de ellas la estacion en el interior del casco urbano de Oliva y las
otras dos en las afueras una del lado costa y la otra paralelamente a la AP-7 tal y

como se puede observar en el siguiente grafico:

8.1.3.- Tramo 3 — Denia - Calpe

El tercer tramo comienza en los alrededores de los nucleos de poblacion de El
Verger y Ondara y es el que se acerca mas a los nucleos de poblacion de Denia y

Javea finalizando cerca de la costa entre los nucleos de poblacién de Calpe y Altea.

Se plantearon cinco alternativas de trazado (Alternativas 3A, 3B, 3C, 3D y 3E), cada
una de ellas con una estacion ferroviaria diferente, algunas de ellas situandose cerca
de Denia (Alternativas 3C y 3E) y las restantes algo alejadas del citado nucleo de
poblacion. En este tramo tiene especial relevancia la existencia de la linea TRAM en
un tramo (Benidorm — Denia) en donde el servicio se encuentra infrautilizado, lo que
permitia el aprovechamiento de su infraestructura para alguna de las alternativas a
definir (Alternativa 3E).

Tramo 3

Denia - Calpe

T T .. Benidorm
Vel sila  Cullera Oliva . C Villjoyosa  El Campelio  Alicante
.......... . O O :
1 SantJoart|
| dAlacanty
....... .
2 )
-------- * SIERRA % ®
3w

4 E % el
Y BERNA : EEEEEEEEESEEESEEEEEEEEEEEEEER

- ESTACIONES:
INFRAESTRUCTURAS EXISTENTES: NUEVOS TRAZADOS: m— Alternativa A i
Li TRAM Alicant — Alternativa B == Denia (Nueva)
| ineas de Ancho Ibérico inea icante Tramos Comunes ) === Denja- Javea (Nueva)
. . - . = Alternativa C
Lineas de Ancho UIC mmmmm  Autopista AP-7 [ )] Punto Fijo de Alternativas ) == Calpe (Nueva)
. A senennnng Alternativa D Intercambiador TRAM-Tren Costa
O Nucleos de Poblacién fiveernnens COrredores A
mmmmm  Alternativa E 2Zz73 Calpe (Sobre estacion TRAM)

Péag. 22 ESTUDIO INFORMATIVO DE LA LINEA FERROVIARIA VALENCIA — ALICANTE (TREN DE LA COSTA). FASE Il. TRAMO: GANDIA — OLIVA - DENIA



MEMORIA

8.1.4.- Seleccidn de las Alternativas que pasan a Fase |l

Dentro de la Fase | se realizd un andlisis comparativo de alternativas con objeto de

obtener las alternativas que debian pasar a la Fase II.

Los resultados del andlisis comparativo de alternativas arrojaron que debian pasar a
la siguiente fase las siguientes alternativas en cada uno de los tres tramos objeto de
los trabajos desarrollados dentro del presente Expediente:

e TRAMO 1.- GANDIA
o Alternativa 1A
o Alternativa 1B
¢ TRAMO 2.- OLIVA
o Alternativa 2A
o Alternativa 2B
e TRAMO 3.- DENIA - CALPE
o Alternativa 3D

o Alternativa 3C
8.2.- Generacion de Alternativas de la Fase Il del Estudio Informativo

A continuacion se realiza una breve descripcion de las alternativas generadas dentro

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

e Tramo 3. — Denia

8.3.- Tramo 1 — Gandia

Se trata del primer tramo en donde se definen alternativas de trazado en tramos en

donde no existe una linea ferroviaria en la actualidad (a excepcion de la actual linea

TRAM que conecta Alicante con Denia) y se corresponde, principalmente, con el

estudio de las alternativas posibles de paso por el nucleo de poblacién de Gandia.

Para este tramo se definen dos alternativas de trazado descritas a continuacion:
8.3.1.- Alternativa 1A

Esta primera alternativa comienza con la duplicacion de la via actual hasta la llegada
a la Estacion de Gandia manteniendo la ubicacién de la actual estacion de viajeros
de Gandia pero remodelandola para aumentar la longitud de sus andenes ya que en

la actualidad presentan una longitud cercana a los 100 metros de longitud.

Es preciso indicar que durante las obras de ejecucion de la remodelacion de la
actual estacion como de las obras de duplicacion del actual corredor soterrado antes
de la llegada a la citada estacion, se deber& cortar el servicio definiendo para ello

una estacion provisional junto a la actual estacion de Gandia Mercancias.

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

Oliva redactado por la Generalitat Valenciana.

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

ALTERNATIVA 1A

’ GANDIA
VIAS EXIST’ENTES PLAYA ESTAC'()N 700 =
NUEVAS ViAs GANDIA VIAJEROS ’
]
~ A ( 7\ | ™\

: — - v — | )

GANDIA
VALENCIA ALICANTE

ESTACION
GANDIA MERCANCIAS
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8.3.2.- Alternativa 1B

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

de poblacion de Gandia.

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

se estima necesario, durante el periodo de ejecucion de esta nueva alternativa

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

como debe hacerse para la Alternativa 1A.

En el tramo en donde esta alternativa se sita con un trazado ligeramente paralelo a
la via actual, al norte del nucleo de poblacion de Gandia, se localiza la futura
estacion que daria servicio a dicho nucleo de poblacién, estacion que se ejecutara
en superficie.

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

ferroviario Carcaixent — Denia hasta situarse sobre él.

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

- ALTERNATIVA 1B
VIAS EXISTENTES

NUEVASViAS GAN Dl,A
PLAYA

ESTACION - GANDIA | [
VIAJEROS (NUEVA)

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

VALENGIA \%

ESTACION
GANDIA MERCANCIAS

8.4.- Tramo 2 — Oliva

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

se definen dos alternativas de trazado descritas a continuacion:

8.4.1.- Alternativa 2A

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

caracteristicas diferentes:

En primer lugar la alternativa desarrolla un trazado que discurre sobre el antiguo
corredor ferroviario Carcaixent — Denia convertido en via verde hasta la llegada al
nacleo de poblacion de Oliva soterrando el trazado a su paso por el interior del
casco urbano de Oliva. Una vez que el trazado supera al citado nucleo de poblacion,
en los alrededores del cruce con el rio del Vedat, se sitia paralelamente a la
autopista AP-7 hasta el final del tramo localizado en los alrededores del nucleo de
poblacién de El Verger. Es preciso destacar que para esta alternativa se define una
nueva estacion soterrada en Oliva con un trazado muy similar al definido dentro del
Proyecto Constructivo, en su segunda Fase, Gandia-Oliva redactado por la

Generalitat Valenciana.

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

ALTERNATIVA 2A

a 0m
ESTACION - OLIVA
ALICANTE
I:I\“\
/ \ : =

[ 7\ ™
N—
OLIVA

{z==m VALENCIA

NUEVAS VIAS

AP-7
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8.4.2.- Alternativa 2B

Esta segunda alternativa presenta un trazado muy parecido al de la Alternativa 2A a
excepcion del paso por el nucleo de poblacion de Oliva ya que lo bordea
discurriendo entre el entramado urbano y la costa en vez de cruzarlo por el interior
del casco urbano. Es decir, el trazado comienza discurriendo por el antiguo corredor
ferroviario Carcaixent — Denia hasta su llegada a Oliva en donde lo bordea para
posteriormente buscar nuevamente el antiguo corredor ferroviario para discurrir
sobre él hasta situarse paralelamente a la Autopista AP-7 hasta el final del tramo tal

y como ya se ha comentado para la alternativa 1A.

A pesar de que no atraviesa al nucleo de poblacion de Oliva se define una nueva
estacién que daria servicio a Oliva al noreste del nlcleo de poblacién. Esta nueva
estacion se ejecutaria en superficie. A continuacion se muestra el esquema de vias

de esta alternativa:

ALTERNATIVA 2B

ESTACION - OLIVA

SN
N/ 3.000m
I
VALENCIA \————— ALICANTE
E—
— — —>

_\:I

NUEVAS ViAsS

AP-7

8.5.- Tramo 3 — Denia - Calpe

El tramo comienza en los alrededores de los nucleos de poblacion de El Verger y

Ondara finalizando en Denia.

Dada la importancia y la alta demanda que genera el nucleo de poblacion de Denia
se han planteado tres alternativas de trazado, cada una de ellas con una estacion

ferroviaria diferente.

8.5.1.- Alternativa 3C

Esta primera alternativa desarrolla un trazado paralelo al de la AP-7 hasta que se
separa para bordear por el norte a la elevacién orografica denominada “Muntanya de
la Sella”, para posteriormente buscar la penetracion al nucleo de poblacién de Denia
adosada a la actual plataforma de la linea TRAM. Esta penetracion se realiza a
través de una plataforma para via doble adosada a la de la linea TRAM.

Esta alternativa incluye una nueva estacion situada al suroeste del entramado
urbano de la ciudad de Denia antes de la llegada al mismo con objeto de minimizar

las afecciones.

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

ALTERNATIVA 3C

VIAS EXISTENTES — LINEA TRAM /
NUEVAS ViAS

VALENCIA

X m—

Andéndela
linea TRAM

ALICANTE

)

AP-7

ALICANTE
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8.5.2.- Alternativa 3C (BIS)

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

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

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

estacion terminal de la linea TRAM.

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

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

ALTERNATIVA 3C (BIS)

,'?E‘Zf?:f\ﬁ
3

ESTACION - DENIA

VIAS EXISTENTES — LINEA TRAM
NUEVAS ViAS

ViA CON TRES HILOS

ALICANTE

—

ﬁ ALICANTE

VALENCIA

X —

AP-7

8.5.3.- Alternativa 3D

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

ejecucion de una estacion pasante.

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

trazado con un recorrido paralelo al de esta ultima infraestructura.

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

TRAM realizando una variante a ésta ultima.

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

ALTERNATIVA 3D

VARIANTE A LA LINEA TRAM

ALICANTE

—

VALENCIA \—:E
<:| ESTACION — DENIA

AP-7

ALICANTE

ViAS EXISTENTES — LINEA TRAM
NUEVAS ViAsS
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9.- CARACTERIZACION DE ALTERNATIVAS
9.1.- Geologia y Geotecnia

Se exponen de forma general, en este apartado las caracteristicas geotécnicas de
las formaciones geoldgicas atravesadas por las distintas alternativas estudiadas.
Estas han sido deducidas de las investigaciones realizadas para la elaboracion del
presente estudio, y complementadas con informacion de estudios previos y de la

bibliografia técnica disponible.

En conjunto, los materiales afectados por los trazados en estudio corresponden
mayoritariamente a formaciones de tipo suelo (suelos de alteracion, aluviales,
coluviales, etc.). El resto de materiales presentes, son formaciones rocosas,
fundamentalmente calizas, dolomias, margocalizas y conglomerados, que se

excavaran en menor volumen.

Teniendo en cuenta la escala de trabajo y el nivel de estudio se podrian establecer
cuatro grandes zonas geotecnias:

» Materiales tridsicos

» Materiales cretacicos

= Materiales terciarios

»= Materiales cuaternarios

A continuacion, se exponen las caracteristicas principales de estas zonas:

9.1.1.- Materiales tridsicos

Los materiales tridsicos litolégicamente se encuentran constituidos por limolitas

rojas, areniscas, dolomias y yesos.

Se pueden considerar los materiales como impermeables, por lo que el drenaje se
realiza por escorrentia. Los términos arcillosos y limoliticos se excavan con facilidad,

no asi los tramos dolomiticos y yesiferos, que ofreceran mayor dificultad de ripado.

La capacidad de carga se define como media a baja siendo los condicionantes
geotécnicos mas importantes, la presencia de asientos, algunos de ellos de tipo
diferencial. Igualmente los problemas de disolucion de yesos pueden originar
colapsos, y agresividad, ésta ultima, tanto del terreno como de las aguas que

circulen sobre éstos materiales.

9.1.2.- Materiales cretacicos

Los materiales cretacicos se van a dividir en dos grandes grupos:

1. Dentro del cretacico inferior se puede encontrar por un lado, depdsitos margosos,
formados fundamentalmente por margas con materia organica y areniscas
calcareas y por otro, sedimentos mas calcareos, que corresponderian con calizas

bioclasticas, ooliticas, calizas de ostreidos y margas subordinadas.

Los depdsitos cuya naturaleza es preferentemente margosa presenta una
permeabilidad de baja a muy baja. El drenaje se realiza fundamentalmente por
escorrentia. En general son materiales ripables y su capacidad de carga es

considerada como media-baja.

Los taludes en desmonte ejecutados dentro de estos materiales deberan ser muy

tendidos y protegidos.

Los materiales mas calcareos tienen una permeabilidad media-alta, realizandose
el drenaje por escorrentia mas infiltracion. La excavavilidad es dificil o casi nula,

siendo su capacidad de carga de media a alta.
En cuanto a los taludes en desmonte podrian presentar una inclinacion mayor.

2. El Cretacico Superior estd representado por calizas, dolomias y margas

subordinadas.

La alta permeabilidad de esta zona hace que el drenaje sea principalmente por
infiltracion. Son materiales no ripables y su capacidad de carga es de alta a

media, dependiendo esto ultimo del contenido margoso de las unidades.
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No se han observado condicionantes geotécnicos de importancia, si bien existen No se aprecian condicionantes geotécnicos de importancia y sus taludes
pequefias areas con signos de carstificacion. naturales se encuentran en estado de conservacion aceptables. Existen taludes

naturales en desmontes artificiales préximos al 1/1.
Los taludes naturales observados estan bien conservados y con pendientes

acusadas, por lo que los desmontes que se pudieran producir, permitirian Bajo estos depositos se localizan margas blanquecinas con cantos angulosos de
angulos de inclinacion proximos a la verticalidad. calizas beiges y margocalizas. Estos materiales presentan una permeabilidad

muy baja. La ripabilidad se puede considerar buena, y la capacidad de carga es
9.1.3.- Materiales terciarios

menor que los depdsitos superiores.

Los materiales terciarios se pueden dividir en una serie de grupos: - I : .
Los condicionantes geotécnicos de estas margas blanquecinas estan

1. En e| Tramo 3’ se pueden encontrar formaciones Constituidas por Calizas SupedltadOS al a|t0 gl’adO de a|terabl|ldad de estos matenales Los taIUdeS

bioclasticas, alternancia de calizas y margas y areniscas calcareas. naturales observados en estos materiales estan bastante degradados, por lo que

los desmontes que se realicen sobre estos depdsitos deberan tener taludes
En cuanto a la permeabilidad de estos materiales, ésta se puede considerar tendidos y bien drenados, e incluso proyectar medidas de proteccion.

media-alta, dependiendo del espesor de los tramos margosos y margocalizos. El

drenaje se realiza por infiltraci6on mas escorrentia. Su ripabilidad sera dificil, Estos materiales aparecen ampliamente representamos a lo largo del Tramo 3.

existiendo zonas de ripado en los tramos margosos. La capacidad de carga se . .
9.1.4.- Materiales cuaternarios

puede considerar media-alta, dependiendo del grado de consolidacién de los
tramos margosos. Los materiales cuaternarios al igual que los terciarios estan muy extendidos en todo

el ambito de actuacion.
Como condicionantes geotécnicos mas relevantes se encuentran los problemas

de kastificacion y diaclasado que puede presentar dichos materiales. En cuanto Dentro de estos materiales podriamos diferencias tres grandes grupos:

a lo que se refiere a taludes naturales, éstos se encuentran algo degradados, por _ _ _ _
. . 1. Marjales y marismas pantanosas que se extienden detras del corddn litoral;
lo que se recomiendan taludes 1/1 o inferiores. _ _ _
formados por arcillas, fangos y turbas con niveles freaticos muy someros.

2. Depdsitos constituidos por alternancia de margas y areniscas.
Estos materiales presentan una permeabilidad muy baja y un drenaje deficiente,

Estos materiales actian como impermeables, dado el alto contenido en cuerpos con una capacidad muy baja y asentamientos fuertes.

margosos, existiendo pequefias zona con una permeabilidad media. Su drenaje _ _ _
. ., , . . Los materiales descritos se localizan fundamentalmente en el Tramo 2, al
se realiza casi integramente por escorrentia superficial. La excavabilidad de esta
. . e . . noroeste del municipio de Vergel.
unidad se considera dificil en ciertos sectores donde abundan términos de P g

areniscas en paquetes potentes. En aquellos donde son los términos margosos 2. Depositos asociados a la dinamica gravitacional: glacis, conos, abanicos
dominantes la excavabilidad es facil. La capacidad de carga se estima media con aluviales, depdsitos coluviones, coluviones derrubios de laderas y canchales. En
sectores en donde puede ser alta. generales constituidos por cantos, gravas, limos, arcillas y caliches.
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En cuanto a sus caracteristicas geotécnicas estos materiales presentan todas las
variables de permeabilidad, desde impermeable hasta muy permeable. El drenaje
se realiza, dentro de estos depdsitos, por escorrentia mas infiltracion. En general
son depositos de excavabilidad buena, aunque en aquellos donde existe
presencia de costras carbonatadas y cimentacion, la ripabilidad sera dificil. La
capacidad de carga se ha de considerar como media, con la aparicién de puntos
en que ésta sea baja. Los condicionantes geotécnicos mas relevantes son: Por
una parte los posibles deslizamientos que se pueden producir en zonas con
pendientes pronunciadas, existiendo también riesgos en la agresividad del

terreno por la existencia proxima de materiales evaporiticos.

Por dltimo, se han observado distintos tipos de taludes naturales, dependiendo

de la compactacion de los materiales y de su espesor.

3. Depositos de llanuras de inundacion, fondos de valle, meandros, depésitos de
arroyada y terrazas. Litolégicamente se encuentran constituidos por arcillas,
limos, cantos y gravas, éstas ultimas englobadas por lo general en una matriz

arcillo-arenosa.

Estos materiales presentan todo tipo de caracteristicas en lo que se refiere a su
permeabilidad, siendo el drenaje por escorrentia mas infiltracion. Son materiales
de facil excavabilidad y su capacidad de carga varia de baja a muy baja, ya que

normalmente son depdsitos poco consolidados.

Los depdsitos de estos dos ultimos grupos se distribuyen practicamente por todo el
ambito de actuacion, aunque se presentan de forma mas desarrollada en el Tramo

1, 2, e inicio del 3.

9.2.- Trazado y Secciones Tipo
9.2.1.- Trazado
9.2.1.1.- Parametros de Disefio

Los parametros de trazado utilizados para el disefio de los trazados de las diferentes
alternativas definidas son los que determinan las prescripciones técnicas recogidas
en la IGP 2011 v2 redactadas por ADIF.

En lineas generales el futuro corredor ferroviario del Tren de la Costa se ha
disefiado con una velocidad de proyecto de 160 km/h para los nuevos trazados

definidos entre Gandia y Denia.

Sin embargo la dificultad orografica y urbanistica que presenta la zona de actuacién
obliga a asumir la practica imposibilidad de asegurar una velocidad de proyecto
prefijada a lo largo de todo el trazado, con lo cual se adopta el criterio de buscar la
mejor velocidad posible en cada tramo considerando la referencia basica de estos
160 km/h para el tramo Gandia — Denia teniendo en cuenta que habrd algunos
puntos en los que dicha velocidad no se podra alcanzar, y otros en los cuales sera
posible rebasarla incluso con cierta holgura.

En especial, cabe destacar aquellas alternativas en las que se definen futuras
estaciones, en donde, para poder definir rectas con suficiente longitud, o para
discurrir por zonas altamente urbanizadas, es obligatorio utilizar radios de curvaturas
mas reducidos, con el aliciente de que, al parar las circulaciones en estas

localizaciones, no se vera penalizada la velocidad de paso por estos tramos

A continuacién se presenta una tabla explicativa de los mencionados parametros
con los cuales se han comprobado los trazados en planta y alzado de cada una de

las alternativas definidas dentro del presente Estudio Informativo.
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Velocidad méxima de proyecto: Vmax(km/h) < 140 140 < Vmax(km/h) < 200
TRAZADO EN PLANTA Normal Excepc. Normal Excepc.
MAX. INSUF. DEL PERALTE Imax (Mm) 100 130 100 150
MAX. AC. SIN COMPENSAR aq max (M/S?) 0,65 0,85 0,65 0,98
e e 0w 0w
MAX. VAR. PERALTE CON TIEMPO [dD/dt] wax (Mm/s) 30 50 30 50
MAX. VAR. ANGULO DE GIRO DE LA VIA [do/dt] yax (rad/s) 0,020 0,033 0,020 0,033
MAX. VAR. INSUF. CON EL TIEMPO [dI/dt] pax (mm/s) 30 55 30 55
MAX. VAR. AC. NO COMP. CON EL TIEMPO [dag/dt] yax (M/s®) 0,20 0,36 0,20 0,36
AZADO EN ALZADO Normal Excepc. Normal Excepc.
MAX ACELERACION VERTICAL ay wax (M/s?) 0,22 0,31 0,22 0,31
Velocidad méaxima de proyecto: Vmax(km/h) <140 140 < vmax(km/h) < 200
TRAZADO EN PLANTA Normal Excepc. Normal Excepc.
PERALTE MAXIMO Dys, (mm) 140 160 140 160
MAX. VAR. PERALTE RESP. DE LA LONGITUD (Rampa de peralte) [dD/dI] ya (mm/m) 0,8 2,0 0,8 1,0
LONGITUD MINIMA  DE CURVA CIRCULAR >Vuax ! 3 > Vyax | 4 >Vvax | 2 > Vyax | 3
ALINEACIONES DE | RECTA ENTRE CURVAS DE IGUAL SIGNO DE CURVATURA >Vuax ! 3 > Vyax | 4 >Vyax | 2 > Vyax | 3
?nL]J)RVATURA CONSTANTE RECTA ENTRE CURVAS DE DISTINTO SIGNO DE CURVATURA SV /| 3 > Vi | 4 SV | 2 > Via | 3
(puede ser cero)
TRAZADO EN ALZADO Normal Excepc. Normal Excepc.
PENDIENTE Vfa general. Tl’é:if?CO dg viajeros 25 30 25 30
LONGITUDINAL MAX. Via general. Trafico mixto 12,5 15 12,5 15
En apartaderos 2 2,5 2 2,5
PENDIENTE LONG. MINIMA EN TUNELES Y TRINCHERAS inin (%o) 5 2 5 2
LONGITUD MiN. DE ACUERDOS VERTICALES (m) >Vyax /3 > Vuax ! 4 >Vvax /2 = Vuax ! 3
LONGITUD MiN. DE RASANTE UNIFORME ENTRE ACUERDOS (m) >Vuax /3 =V 4 >Vvax I 2 > Vyax ! 3
LONGITUD MAX. DE RASANTE CON LA PENDIENTE MAXIMA (*) (m) 3.000 3.000

TABLA DE PARAMETROS GEOMETRICOS PARA EL DISENO DEL TRAZADO (IGP 2011 v2)
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9.21.2.- Principales datos geométricos de las alternativas

A continuacién se muestra una tabla con los principales datos geométricos de

una de las alternativas definidas dentro del presente Estudio Informativo.

cada

ALTERNATIVA LONGITUD (m) RADIO MINIMO (m) PENDIENTE MAXIMA (%o) | ACUERDO VERTICAL MINIMO (m)
ALTERNATIVA 1A 5.774,128 400 25,0 5.000
ALTERNATIVA 1B 6.307,719 750 25,0 5.000
ALTERNATIVA 2A 18.544,468 1.275 25,0 9.000
ALTERNATIVA 2B 19.462,711 750 25,0 9.000
ALTERNATIVA 3C 11.444,150 450 25,0 10.000

ALTERNATIVA 3C(BIS) 12.128,470 450 25,0 10.000
ALTERNATIVA 3D 7.156,687 1.000 25,0 10.000
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9.2.2.- Secciones Tipo

A continuacion se describen las diferentes secciones tipo definidas en el presente

Estudio Informativo.

9.2.2.1.- Caracteristicas Generales

Plataforma

La seccion transversal tipo es la correspondiente a una plataforma de via doble.

Por otra parte destacar que en la entrada al nucleo de poblacién de Denia para las
Alternativas 3C y 3C(BIS) la futura plataforma ird adosada a la de ancho métrico a
una distancia minima de 7,5 metros entre el eje de la via TRAM y la via de la
plataforma del Tren de la Costa situada mas cerca de la plataforma TRAM.

Superestructura

Aunqgue la superestructura se describira en detalle en apartados posteriores, indicar

que el tramo Valencia — Denia se ejecutara en ancho ibérico.

Por otra parte, el tramo Valencia — Oliva se ejecutara con doble via y el tramo Oliva

— Denia se ejecutara en via Unica.
9.2.2.2.- Seccibén en Superficie

En los tramos de via en superficie la plataforma se compone de capa de forma,
balasto y subbalasto siendo la anchura total de la misma de 13,6 metros medidos a
la cota superior del subbalasto para los casos de via doble y de 8,5 m en los casos

de via Unica.

Las caracteristicas fundamentales en cuanto a la seccién en plataforma son:
- Espesor de capa de forma: 0,60 m
- Espesor de subbalasto: 0,30 m

- Espesor de balasto: min. 0,30 m bajo traviesa

- Distancia del poste de electrificacion al eje de Via: 3,35m
- Distancia de la canaleta al eje de Via: 4,00 m
9.2.2.3.- Seccidn en Estructura

La seccion transversal tipo en estructura presenta un ancho de tablero de 13,6

metros para los tramos de via doble y de 8,5 para los de via Unica.
Las caracteristicas fundamentales en cuanto a las secciones en estructura son:

- Espesor de balasto: min. 0,40 m bajo traviesa

- Distancia del poste de electrificacion al eje de Via: 3,35 m
- Distancia de la canaleta al eje de Via (Via doble): 3,90 m

- Distancia de la canaleta al eje de Via (Via Unica): 4,00y 3,20 m

9.2.2.4.- Secciéon en Falso Tunel

Las caracteristicas fundamentales en cuanto a las secciones en tinel o falso tunel

son:

— Secci6n de aire: 85 m? a excepcién de los tramos soterrados bajo los cascos
urbanos de Gandia (Alternativa 1A) y Oliva (Alternativa 2A) en donde la

seccion de aire es de 70 m2.

— Via en placa sistema RHEDA 2000 para aquellos tuneles o falsos tuneles de
mas de 1.500 metros. Para el resto de los casos se dispone Unicamente de la

capa de balasto con un espesor minimo de 40 cm bajo traviesa.

— A ambos lados del tunel o del falso tunel, se sitian dos aceras de evacuacion
situada a 0,55 m de altura respecto a la cota de la via mas proxima y de 1,80
m de anchura como minimo para la evacuacion de viajeros a excepcion de los
tramos soterrados bajo los cascos urbanos de Gandia (Alternativa 1A) y Oliva

(Alternativa 2A) en donde el ancho sera de 1,3 m.
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9.2.2.5.- Seccioén en Estacion
Las caracteristicas fundamentales en cuanto a las secciones en estaciones son:

— La distancia entre el borde de andén y el eje de via adyacente serd de 1,65 m
para aquellas estaciones con vias en ancho UIC y de 1,75 para aquellas
estaciones con vias en ancho ibérico.

— Los andenes presentan una longitud de 210 metros y una anchura de 8,0
metros los laterales y de 10,0 metros los centrales.

— La altura de los andenes sera de 76 cm desde cabeza de carril a superficie de
andén.

9.3.- Climatologia, Hidrologia y Drenaje

Se ha procedido a la determinacion de los datos climatolégicos generales,
precipitaciones e intensidades de lluvia, asi como los caudales de las cuencas

vertientes que interceptan el trazado de las diferentes alternativas del presente

Estudio Informativo, y las soluciones de drenaje planteadas.

Para la caracterizacion de la zona de estudio, se recoge la informacién contemplada
en el "Atlas climatico de la Comunidad Valenciana”, publicacién de referencia que
establece 8 sectores climaticos diferenciados.

— Zona A: Clima de la llanura litoral septentrional
— Zona B: Clima de la llanura litoral lluviosa

— Zona C: Clima del sector litoral meridional

— Zona D: Clima de la franja de transicion

— Zona E: Clima de la montaia del NW:

— Zona F: Clima de la fachada lluviosa del macizo de Alcoi

— Zona G: Clima de la vertiente seca del macizo de Alcoi

— Zona H: Clima del sector central occidental
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Para la caracterizacion agroclimatica de la zona del Estudio Informativo se ha
consultado la informacién disponible en la pagina web del Ministerio de Agricultura,
Alimentacion y Medio Ambiente, en lo que respecta a la clasificacion climatica de

Papadakis, obteniendo un clima Mediterrdneo Subtropical en la mayor parte del
trazado de las diferentes alternativas.

En lo que respecta a la hidrologia, para los cauces de mayor relevancia
interceptados por las diferentes alternativas estudiadas, se ha empleado la
informacion existente en el Sistema Nacional de Cartografia de Zonas Inundables
(SNC2ZI). En la citada cartografia, integrada en un sistema de informacion geografica
(SIG), ademés de visualizar las zonas inundables correspondientes a los citados

periodos de retorno, se pueden obtener los caudales empleados para su obtencién,
asociados a los cauces estudiados.
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Para otras cuencas de entidad, se ha recurrido a la aplicacion CAUMAX,
desarrollada por el CEDEX a peticion del Ministerio de Agricultura, Alimentacion y
Medio Ambiente. En el resto de cuencas, de menor entidad, se ha empleado el
meétodo hidrometeoroldgico de la instruccion 5.2. IC, para el caso de cuencas de
pequefio tamafio (con tiempo de concentracion inferior a 6 horas), con las
modificaciones expuestas por J.R. Témez en el XXIV Congreso Internacional de la
IAHR.

El calculo de la precipitacion de disefio para el andlisis de los caudales interceptados
se obtiene a partir del mapa de precipitaciones incluido en la aplicacion CAUMAX,
que ha sido elaborado a partir del trabajo de Maximas Lluvias Diarias en la Espafia

Peninsular con resolucion de 1000mx1000 m.

A continuacién se incluyen una figura donde se refleja las precipitaciones caidas en
la demarcacion de la cuenca del Jucar, donde se desarrolla el presente Estudio
Informativo, para un periodo de retorno de 500 afios.

Leyenda

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

103 - 156
156 - 209
209 - 262
262 - 315
B 315-368
Bl 368-421
Bl 421-474

e’

Zona de

Actuacion

Para la delimitacion de las cuencas, se ha partido de los metadatos y la informacion
disponible en la pagina web de la Confederacion Hidrografica del Jacar, ademas de
fotografias aéreas y la cartografia 1/50.000 para una primera aproximacion a la
delimitacion de las cuencas. Después, sobre cartografia 1:5.000, se ha comprobado
que, en las proximidades de la traza de las diferentes alternativas, no se producen
modificaciones importantes en la delimitacion de las cuencas vertientes, delimitando
las pequefas vaguadas locales fijando los pp.kk. de corte del trazado con cada una

de las vaguadas.

Para el disefio de las obras de drenaje transversal se han seguido los criterios
establecidos en la Instruccion 5.2 IC “Drenaje superficial” y en el DECRETO
201/2015, de 29 de octubre, del Consell, por el que se aprueba el Plan de accion

territorial sobre prevencion del riesgo de inundacion en la Comunitat Valenciana.

A continuacién se resumen los criterios de disefio que se han seguido y los

condicionantes impuestos.

a) Tamafio _minimo. Las dimensiones minimas de los conductos se fija con

caracter general en un marco de 2,00x2,00 m.

b) Fugas laterales. Se deben evitar esas fugas con la avenida de 500 afios

limitando la maxima altura de agua tolerable y predimensionando

consecuentemente los conductos de desagiie.

C) Desagiies moderados. Se recomienda disponer un ancho de conducto no

inferior al del cauce principal cuando éste sea inciso y bien definido y procurar
gue la avenida de 500 afios de periodo de retorno desaglie por los conductos
en régimen libre sin presiones de forma que los caudales unitarios por metro
de ancho no excedan los 3 m%s en los cauces difusos de gran ancho ni los 6
m?/s en los cauces incisos bien definidos, salvo que ya el funcionamiento
natural del curso de agua en la situacién previa a la construccion de la via

determine lo contrario.

Péag. 34 ESTUDIO INFORMATIVO DE LA LINEA FERROVIARIA VALENCIA — ALICANTE (TREN DE LA COSTA). FASE Il. TRAMO: GANDIA — OLIVA - DENIA



MEMORIA

Se ha procedido al estudio de la inundacion de los cauces mas relevantes en cada
una de las alternativas estudiadas. Todos estos cauces cuentan con informacion
relativa a la Cartografia del Sistema Nacional de Zonas Inundables (SNCZI), que ha

servido de base para llevar a cabo el estudio de las areas inundables.
En concreto, los cauces estudiados son los siguientes:

¢ Rio Serpis (Alternativas 1Ay 1B)

e Rambla de Gallinera (Alternativas 2A 'y 2B)

¢ Rio Girona (Alternativas 3C, 3Chis y 3D)

Dichos cauces han sido modelizados tanto en su situacion actual como en su
situacién futura, contemplando las estructuras de cruce con las alternativas
estudiadas, valorando posibles sobreelevaciones de la lamina de agua a diferentes

periodos de retorno.

Para estimar el riesgo de inundabilidad de las diferentes alternativas contempladas
en el presente Estudio Informativo se ha tenido en cuenta la cartografia del Plan de
Accion Territorial sobre prevencion del Riesgo de Inundacién en la Comunitat
Valenciana, a escala 1:25.000 y en formato shape. Asi mismo, se dispone de la

cartografia del sistema nacional de zonas inundables (SNCZI) en formato shape.

En la cartografia del SNCZI se establecen las zonas inundables de diferentes

cauces estudiados, para los siguientes periodos de retorno:
e T=10 afios
e T=50 afios
e T=100 afios
e T=500 afios

En lo que respecta al PATRICOVA se establecen siete niveles de peligrosidad:

e Peligrosidad 1. Frecuencia alta (25 afos) y calado Alto (>0.8 m)

e Peligrosidad 2. Frecuencia media (100 afios) y calado alto (>0.8 m)
e Peligrosidad 3. Frecuencia alta (25 afos) y calado bajo (<0.8 m)

e Peligrosidad 4. Frecuencia media (100 afios) y calado bajo (<0.8 m)
e Peligrosidad 5. Frecuencia baja (500 afios) y calado alto (>0.8 m)

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

e Peligrosidad Geomorfoldgica

Para estudiar el riesgo de inundacién se han superpuesto los trazados previstos de
las diferentes alternativas respecto a las areas con riesgo de inundacién analizando

la incidencia en cada una de ellas.

Dado que las alternativas planteadas se encuentran afectadas por el riesgo de
inundacién, ha sido necesaria la realizacion de un Estudio de Inundabilidad.

9.4.- Movimiento de Tierras

El estudio del balance de tierras a lo largo del trazado se realiza partiendo de las
mediciones obtenidas de los perfiles transversales de los ejes de las distintas
alternativas estudiadas, asi como de la estimacion de la composicion de materiales
presentes en cada zona atravesada y su grado de aprovechamiento para la

ejecucion de las distintas capas que componen la plataforma ferroviaria.

A partir de estos datos y de los coeficientes de paso se calculan los volumenes
resultantes con el objetivo de determinar el balance global de tierras.

Para una mejor comprension del analisis del balance de tierras se realizan los

siguientes comentarios:

e En el caso de los desmontes el volumen en origen corresponden con los

medidos en perfiles (listados de ordenador) mientras que en destino
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dependera si el material resulta aprovechable, caso en el cual se le aplicara el 9.4.2.- Alternativa 1B

coeficiente de paso a terraplén, o bien no es aprovechable, aplicando

. ALTERNATIVA 1B
entonces el coeficiente de paso a vertedero para obtener el volumen

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

esponjado.

En el caso de los terraplenes el volumen en destino es el correspondiente a
las mediciones de los listados de ordenador, obteniendo en este caso el

volumen de origen mediante la aplicacion inversa del coeficiente de paso a

terraplén.

cada una de las alternativas estudiadas.

9.4.1.-

Alternativa 1A

ALTERNATIVA 1A

EXCAVACION

Volumen de excavacion Tierra Vegetal

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

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

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

MATERIAL DE CANTERAS O GRAVERAS
Capa de forma

Subbalasto

Balasto

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

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

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

61.559,10 m3
28.476,00 m3
33.901,50 m3

EXCAVACION

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

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

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

MATERIAL DE CANTERAS O GRAVERAS
Capa de forma

Subbalasto

Balasto

9.4.3.- Alternativa 2A

ALTERNATIVA 2A

EXCAVACION

Volumen de excavacion Tierra Vegetal

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

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

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

MATERIAL DE CANTERAS O GRAVERAS
Capa de forma

Subbalasto

Balasto

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

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

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

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

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

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

618.569,22 m3
618.569,22 m3
0,00 m3

176.225,00 m3
78.080,20 m3
96.899,00 m3
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9.4.4.- Alternativa 2B

ALTERNATIVA 2B

EXCAVACION

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

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

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

MATERIAL DE CANTERAS O GRAVERAS
Capa de forma

Subbalasto

Balasto

9.4.5.- Alternativa 3C

ALTERNATIVA 3C

EXCAVACION

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

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

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

MATERIAL DE CANTERAS O GRAVERAS
Capa de forma

Subbalasto

Balasto

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

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

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

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

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

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

131.535,09 m3
131.535,09 m3
0,00 m3

116.539,60 m3
51.180,20 m3
62.016,00 m3

9.4.6.- Alternativa 3C(BIS)

ALTERNATIVA 3C(BIS)

EXCAVACION

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

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

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

MATERIAL DE CANTERAS O GRAVERAS
Capa de forma

Subbalasto

Balasto

9.4.7.- Alternativa 3D

ALTERNATIVA 3D

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

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

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

MATERIAL DE CANTERAS O GRAVERAS
Capa de forma

Subbalasto

Balasto

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

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

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

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

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

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

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

78.660,10 m3
36.238,90 m3
44.168,80 m3
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9.5.- Estructuras

A continuacién se realiza una descripcion de las estructuras definidas en las

diferentes alternativas planteadas dentro del presente Estudio Informativo.

Las tipologias planteadas se agrupan de la siguiente manera:

Pasos Superiores
o Pasos Superiores de Caminos

o Pasos Superiores de Carreteras

Pasos Inferiores
o Pasos Inferiores de Caminos
o Pasos Inferiores de Carreteras

Viaductos

o Plataforma en Via Doble

o Plataforma en Via Unica

Pérgolas

9.5.1.- Pasos Superiores

La solucion propuesta para los pasos superiores tanto de caminos como de

carreteras consiste en un puente de diferentes vanos segun el caso.

El tablero esta constituido por una losa maciza de hormigén armado “in situ” con

voladizos laterales.

La longitud de cada estructura y la distribucion de luces dependen del esviaje con el

que el vial cruza las vias, y de la cota relativa de la rasante del vial respecto a éstas.

Para los pasos superiores de caminos se disefia una seccion con un ancho total de
8,4 metros que contendra una calzada de 6,0 metros, dos aceras de 1,0 metros y

dos barreras de seguridad de 0,2 metros cada una.

[ SECCION TIPO PASO SUPERIOR DE CAMINO]

PROTECCION
CA

8.40

1.00 020 6.00 P20 1.00
ACERA CALZADA ACERA

|
BARRERA DE SEGURIDAD © PAVIMENTO +IMPERMEABILIZACION

IMPOSTA|

|
|
- <l DL | 2%
] [66 ] = = "6 |
: | \
) 7 | \TuBOS @ 100
|
|
|

0.20

0.4

ACERA HORMIGONADA IN siTu"

Para los pasos superiores de carreteras se disefia una seccién con un ancho total de
12,4 metros que contendra una calzada de 7,0 metros, dos arcenes de 1,0 m, dos

aceras de 1,2 metros y dos pretiles de 0,5 metros cada una.

‘SECCION TIPO PASO SUPERIOR DE CARRETERA

1.20
ACERA T

1.20 1.00
ACERA ARCEN

|
|
) |
PRET|L DE HORMIGON
LERO |
b |
|
|

9.5.2.- Pasos Inferiores

La estructura propuesta consiste en un marco de hormigon armado ejecutado in situ,
gue consta de un dintel superior del que parten sendos hastiales solidarios, los

cuales se empotran a su vez en la losa de fondo del cajén (solera).

El canto del dintel, solera y de los hastiales se ha de estimar en funcion de la altura

de tierras que gravita sobre cada estructura. Para los pasos inferiores de caminos se
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disefia una seccion con un galibo horizontal interior de 8,0 metros que contendra una

calzada de 6,0 metros, y dos cunetas de 1,0 metros cada una.

[ SECCION TIPO PASO INFERIOR DE CAMINO |

EJEDE
ESTRUCTURA

Omin.

PINTURA H _ LAMINA |
IMPERMEABILIZANTE “ DRENANTE |

3.00 3.00

]

TUBO DREN
POROSO @200 mm,

TUT

MORTERO
hY DE ASIENTO

\
{

E

i T 5
2A 0,30 min ! ! ! HORMIGON DE :

NIVELACION

Para los pasos inferiores de carreteras se disefia una seccion con un galibo
horizontal interior de 11,0 metros que contendra una calzada de 7,0 metros, dos
arcenes de 1,0 m y dos cunetas de 1,0 metros.

[SECCION TIPO PASO INFERIOR DE CARRETERA|

Variable 11.00 | Variable

a1l
1

I

EJE DE
ESTRUCTURA

PINTURA 5 LAMINA

1
3 I
. o 5
IMPERMEABILIZANTE | " DRENANTE
I I
9 | 100 100 350 350 , 180 1.00 o
e :uNmTaﬂ: N '| -‘ AHCENTCUNEM" 7
TUBO DREN A B
POROSO @200 mm j o % \ MORTERO
i = A . /'DE ASIENTO

0.1}, varia

] =
MBC (0,06 min) N HORMIGON DE
ZA (0,30 min) NIVELACION

9.5.3.- Viaductos

Para el disefio de los diversos viaductos definidos dentro del presente Estudio
Informativo se han propuesto tres secciones tipo, permitiendo abarcar la totalidad de
viaductos necesarios, utilizando como criterio de diferenciacion la luz maxima de los

mismos.

En este sentido se han dividido los viaductos para los casos de luces maximas de
vano inferiores o iguales a 20 metros, a 30 metros o a 40 metros, mas el viaducto

especial comentado con anterioridad con un vano maximo de 75 m.
En cada uno de estos casos se definen las siguientes secciones tipo.
9.5.3.1.- Viaducto en via doble - luz maxima de 20 metros

Para este caso se ha considerado una seccidn tipo que esta constituida por un
tablero en losa de hormigdn postensado formada por un nucleo central y voladizos

laterales hasta completar el ancho total del tablero.

L 13.60
EJE DE VIA DOBLE

EJE DE VIA
3.35 —’I,

bl oo )

EJECANALETA _y

|
EJE CANALETA ! i
EJE POSTE DE CATENARIA ‘

1

9.5.3.2.- Viaducto en via doble - luz maxima de 30 metros

Para este caso se ha considerado, al igual que en el caso anterior, una seccion tipo
gue esta constituida por un tablero en losa de hormigdn postensado formada por un

nacleo central y voladizos laterales hasta completar el ancho total del tablero.
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15.60

"
1 EJE DE VIA DOBLE

EJE DE VIA
3.35 4‘L

L | 100 |

|

EJE CANALETA ! i

EJE POSTE DE CATENARIA ‘
f

2.10

9.5.3.3.- Viaducto en via doble - luz maxima de 40 metros 9.5.3.5.- Viaducto en via (nica - luz maxima de 30 metros

Para este caso se utilizan tableros de hormigén postensado con seccién transversal Para este caso se utilizan tableros de hormigdn postensado con seccién transversal

en cajon y voladizos laterales, construida bien “in situ”, mediante cimbra, o bien en cajon y voladizos laterales, construida bien “in situ”, mediante cimbra, o bien

mediante la técnica de tablero empujado. mediante la técnica de tablero empujado.

1A RS

CJE O wia oo ']
1 ] :ll:-"-..l:-'x-i."-"

—

E. :'.'F-‘-I.:. T —H\-,II ’/—
'OSTE OF CATENAR]A |
|
|

e
d

] 215
s

9.5.3.4.- Viaducto en via Unica - luz maxima de 20 metros _ . o
9.5.3.6.- Viaducto en via Unica - luz maxima de 40 metros

Para este caso se ha considerado una seccion tipo que esta constituida por un N o y
Para este caso se utilizan tableros de hormigon postensado con seccion transversal

tablero en losa de hormigon postensado formada por un nucleo central y voladizos . . . e . . _
en cajon y voladizos laterales, construida bien “in situ”, mediante cimbra, o bien

laterales hasta completar el ancho total del tablero. _ o .
mediante la técnica de tablero empujado.
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9.5.4.- Pérgolas

En aquellos casos en que la traza ferroviaria cruza otras infraestructuras con un
esviaje tal que la distancia entre apoyos del hipotético viaducto a proyectar supere
los 40 m se recurre a estructuras tipo pérgola a excepcion del viaducto especial de

75 metros de vano maximo citado con anterioridad.

La longitud y anchura de las pérgolas se adaptara en cada caso a la geometria
especifica del cruce, estando conformadas por vigas prefabricadas doble T sobre las
que se dispondra una losa de hormigdn de 25 cm de espesor. Se consideran vigas

de 1,2 m por lo que el canto total sera de 1,45 m.

M

1

EJE POSTE DE CATENARIA
EJE CANALETA

.. EJEDEVIA

EJE DE VIA DOBLE

L_EJE DE VIA

V

L]

1

o 444444.(14

* 1.10

.20 AL‘J,AL 1.00

|
I
P | ‘
I I l I I
I I [ |
SUMIDERO | \ TALADRO @0.80m TALADRO 20,50m | SUMIDERO
% | [ \
T Mt T f T I

\

\

\

\

\

\

\
i -

9.6.- Falsos Tuneles

9.6.1.- Seccidon Geométrica y Funcional

De cara a establecer las secciones tipo de partida, los principales condicionantes
gue se tendran en cuenta en este estudio son los datos geométricos y la informacion
geoldgica geotécnica disponible. En cuanto a los datos geométricos se han

considerado los siguientes:
- Galibo vertical minimo: 7,0 m.
- Entreeje en via doble: 4,3 m.

- Ancho minimo de andenes de evacuacibn en ambos hastiales: 1,80 m
reduciéndose a 1,3 Unicamente para los falsos tluneles de paso bajo los
cascos urbanos de Gandia (Alternativa 1A) y de Oliva (Alternativa 2A).

Atendiendo a las observaciones anteriores se adoptaran dos secciones tipo:

- Solucién para via doble con una seccion libre minima de 70 m2 para los

soterramientos bajo los nucleos de poblacion de Gandia y Oliva.

A continuaciéon se muestran las secciones tipo definidas en el presente Estudio

Informativo:
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[ViA DOBLE. FALSO TUNEL ENTRE PANTALLAS)

Saccion libre= 85 m* l J I

5 o |

Seccién libre= 70 m* \‘ | T ] |

080 1040 080 0.80

9.6.2.- Resumen de TuUneles

ALTERNATIVA P.K. LONGITUD | TIPOLOGIA |SECCION LIBRE TIPO DE VIA
2+530 980 m FALSO TUNEL 70 m2 VIA SOBRE BALASTO
ALTERNATIVA 1A 3+535 70 m FALSO TUNEL 85 m2 VIA SOBRE BALASTO
4+205 210m FALSO TUNEL 85 m2 VIA SOBRE BALASTO
ALTERNATIVA 1B 2+105 330m FALSO TUNEL 85 m2 VIA SOBRE BALASTO
ALTERNATIVA 2A 4+615 1.750 m | FALSO TUNEL 70 m2 VIA EN PLACA

9.7.- Fases de Obra

Se ha planificado que la ejecucion total del futuro corredor del Tren de la Costa se

realice en las siguientes cuatro fases constructivas:

9.7.1.- Fase |l. Prolongacion de la Linea Silla — Gandia hasta Oliva.

En la primera de las fases de ejecucion se realizaria la prolongacién de la actual
linea Silla — Gandia hasta la llegada al casco urbano de Oliva ejecutando una

estacion que daria servicio a ésta ultima poblacion.

En primer lugar se procederia a la duplicacion del actual tramo ferroviario Cullera —
Gandia, para posteriormente prolongar la linea, en via doble, hasta la localidad de

Oliva.

A continuacién se muestra un esquema de las vias a ejecutar para la primera de las

fases de obra en las que se divide la actuacion completa Valencia - Alicante:

VALENCIA Sueca Cullera Gandia Oliva Denia Benidorm ALICANTE

] @ @ () ) O O Q

VIAS EXISTENTES
NUEVAS VIAS

9.7.2.- Fase ll. Prolongacién de la Linea Silla — Oliva hasta Denia.

En la segunda fase de ejecucién se realizaria la prolongacion de la linea ejecutada
en la fase anterior desde la salida de la futura estacion de Oliva hasta la llegada a
los alrededores del nucleo de poblacién de Denia ejecutando una nueva estacion

que daria servicio a ésta ultima poblacion.

Para la segunda fase, la prolongacién se ejecutaria en via Unica tal y como se

justifica en apartados posteriores.
A continuacion se muestra un esquema de las vias a ejecutar en esta segunda fase:

VALENCIA Sueca Cullera Gandia Oliva Denia Benidorm ALICANTE

C} @ @ @ @ O O Q

VIAS EXISTENTES
NUEVAS VIAS

Péag. 42

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



MEMORIA

9.7.3.- Fase lll. Conexién Ferroviaria de Benidorm con la Red Ferroviaria de Interés

General (Fuera del Objeto de Actuacion de la presente subdivision del

Estudio Informativo completo del Tren de la Costa en el tramo Gandia -

Denia).

En la tercera de las fases constructivas se ejecutaria una nueva linea ferroviaria
conectando al nucleo de poblacion de Benidorm, a través de una nueva estacion,

con la actual estacion ferroviaria de Alicante.
Esta nueva linea se ejecutaria con via unica.
A continuacién se muestra un esquema de las vias a ejecutar en esta tercera fase:

VALENCIA Sueca Cullera Gandia Oliva Denia Benidorm ALICANTE

C} & & @) () Q

VIAS EXISTENTES
NUEVAS ViAS

9.7.4.- Fase IV. Conexiéon Ferroviaria entre Denia y Benidorm. Cierre del Corredor

completo del Tren de la Costa (Fuera del Objeto de Actuacion de la

presente subdivision del Estudio Informativo completo del Tren de la

Costa en el tramo Gandia - Denia)

En la cuarta y ultima fase constructiva se unirian ferroviariamente las estaciones de
Denia y Benidorm ejecutas en la Fase Il y Ill descritas anteriormente, finalizando el

recorrido completo Valencia — Alicante por la costa.

A continuacion se muestra un esquema de las vias a ejecutar en la cuarta y Gltima

de las fases de obra en las que se divide la actuacion completa Valencia — Alicante:

VALENCIA Sueca Cullera Gandia Oliva Denia Benidorm ALICANTE

C} () @ () ()Y () () Q

VIAS EXISTENTES
NUEVAS ViAs

9.8.- Instalaciones de Electrificacion

Para la correcta explicacion de las instalaciones de electrificacion a ejecutar en el
futuro corredor del Tren de la Costa es preciso recordar que la actuacion completa
se ejecutara en cuatro fases constructivas tal y como se ha indicado en el anterior
apartado, estando dos de las fases fuera de objeto de la presente subdivision del
Estudio Informativo completo del Tren de la Costa en el tramo Gandia — Denia (en

concreto las Fases lll y IV).

Durante las fases | y Il se dara servicio a la actual linea de cercanias de Valencia C1
gue se prolongaré hasta Oliva, por lo que la extensién de la linea actual hasta Oliva
en Fase | y hasta Denia en Fase Il contara con electrificacion a 3 kV c.c.

Durante las Fase lll y IV, aunque caben dos posibilidades de conexion de la nueva
infraestructura para acceder a Alicante, se plantea un Unico escenario de
electrificacion. Si la conexion se efectia con la linea de Alta Velocidad Albacete-
Alicante, se montaria el sistema de electrificacion de Alta Velocidad: 25 kV c.a. Lo
mismo ocurriria en el caso de que la conexion para el acceso a Alicante se realizase

con la linea Alicante-La Encina.

Es preciso indicar, que para minimizar el coste en subestaciones incluyendo la
ejecucién del menor numero posible de ellas, una vez ejecutada la Fase IV se
propone el cambio en el sistema de electrificacién del tramo Oliva — Denia de 3 kV
c.c. a 25 kV c.a. dejando alimentado por tanto, el tramo por el que discurririan trenes
de cercanias (Valencia — Oliva) a 3 kV c.c. y a 25 kV c.a. el resto del trayecto

completo Valencia — Alicante, es decir, el tramo Oliva — Alicante.

Sera objeto de estudios posteriores la idoneidad de modificar el sistema de
electrificacion del tramo Valencia — Oliva, una vez ejecutada la Fase IV, para dejar el

trayecto completo, Valencia — Alicante, alimentado a 25 kV c.a.

Para cada una de las opciones de electrificacion descritas hay que resaltar las

siguientes particularidades:
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e Electrificacién a 3.000 V c.c. Es la que tienen los trenes de cercanias de la
linea C1 de Valencia, que por tanto podrian circular sin perturbaciones en

su marcha normal en la ampliacion de la linea hasta Oliva.

e Los trenes regionales y de media distancia que extenderan el servicio hasta
Alicante, una vez ejecutada la Fase IV, deberan contar con material
bitension de modo que puedan hacer el recorrido Valencia —Oliva con
tensién a 3.000 V y desde Oliva hasta Alicante en 25.000 V.

e Electrificacion a 25.000 V c.a.. Permitira las circulaciones de trenes AVE
hasta Benidorm y las de unidades S-120 correspondientes al Tren de la
Costa. En caso de que el acceso a Alicante se haga a través de la linea
convencional de La Encina, se necesitara una zona neutra para el cambio

de tensién a 3 kV de los trenes bitension.

9.8.1.- Electrificacién a 3.000 V c.c.

Segun se ha indicado, la tensiéon de electrificacion a 3.000 V c.c. serd la que se
disponga en la Fase | hasta Oliva y en la Fase Il hasta Denia, aunque este ultimo

tramo se alimentara a 25.000 V c.a una vez ejecutada la Fase IV.

Dado que el trazado proyectado para el tramo Gandia — Oliva permite alcanzar
velocidades maximas de 160 km/h se dispondra catenaria homologada por Adif CA-

160, igual a la de la linea actual hasta Gandia.
Las caracteristicas de esta catenaria se describen a continuacion:

e La CA-160 se disefia como catenaria simple poligonal y atirantada en todos

sus puntos, formada por un sustentador y dos hilos de contacto.

e La altura del sistema, es decir, la distancia entre el sustentador y los hilos
de contacto en el punto de apoyo, es de 1,40 m siendo variable en

seccionamientos y agujas entre 1,80 m y 1,20 m segun necesidades.

e La altura normal de los hilos de contacto, al plano de rodamiento medio es
de 5,30 m pudiendo variar en casos de puntos singulares, como pasos
superiores, pasarelas, etc. En caso de ser necesario realizar variaciones de
altura en los hilos de contacto, la pendiente maxima serd de 0,03 % de la

longitud del vano.

e Los descentramientos en recta seréan de 20 cm en el apoyo. El vano normal
y maximo en recta sera de 60 m. En curva la longitud del vano estara en
funcién del radio de la misma y su valor sera tal que la flecha entre los
apoyos en la curva sea inferior a 30 cm. La diferencia de longitud entre dos

vanos consecutivos sera como maximo de 10 m.

e Los hilos de contacto estaran dotados de una flecha del 0,6 por mil de la
longitud del vano. Los cantones de compensacion maximos son de 1200 m
en recta, siendo la longitud de los vanos en curva variable de acuerdo con

el radio de la misma, con flecha maxima de 0,30 m.

9.8.2.- Electrificacion a 25.000 V c.c.

La electrificacion de las alternativas correspondientes a los tramos que se pondran
en servicio en las Fases Il y IV, y en el tramo Oliva — Denia, una vez ejecutada la

Fase IV, se realizara a 25.000 V.
Se ejecutaria el sistema de electrificacién 2 x 25 kV con corriente alterna.

Su principal caracteristica es introducir un hilo para la corriente de retorno (“feeder
negativo”). La diferencia de tension existente entre el feeder de alimentacion y el de
retorno es de 50 kV, y 25 kV entre carriles y catenaria. Asi el transporte de

intensidad por la linea se realiza a 50 kV y la alimentacién a 25 kV.

Este sistema de electrificacion en 2x25 kV permite una mejor captacion de energia
con el minimo desgaste en el tiempo, tanto de la catenaria como de los pantégrafos

del material movil.

El esquema de este sistema de alimentacion seria el siguiente:
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LN <YL Catenaria <2

25kV

kv

I L f Carriles
5 n

p

.

4
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1 ||—
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g

1A, f Feeder negativo

\M/\_J
1/2
A — Subestacion

Autotransformadores
Red de alta tensién

Esquema de funcionamiento del sistema 2x25 kV.

En este caso, ademés de las subestaciones de traccion en linea, son necesarios
autotransformadores a lo largo de ésta para transformar la tension de 50 kV a 25 kV,
permitiendo, ademas un gran equilibrio en la tensién de la linea, amén de protegerla
contra corrientes vagabundas. De esta forma se reducen de forma drastica las
corrientes parésitas, y la impedancia de la linea es hasta 3 veces menor, con lo que

se puede aumentar la distancia de las subestaciones.

Se consigue asi una disminucion en el numero de subestaciones a implementar,
aunque éstas son de mayor potencia instalada. Ademas se puede optimizar el
emplazamiento de las mismas respecto a la traza de la linea de suministro
disponible, lo que puede representar un ahorro en longitud de linea de alta tension
de acometida.

9.8.3.- Subestaciones de Traccion

9.8.3.1.- Electrificacion a 3.000 V

Como punto de partida del analisis de la electrificacion, se van a estudiar las
subestaciones existentes en la linea actual, comprobando su validez para la
extensién de la linea hasta Oliva en la Fase |, y hasta Denia en la Fase Il o la

necesidad de alguna nueva, teniendo en cuenta las siguientes fases.

Las subestaciones de traccion existentes en la linea actual son las siguientes:

Linea La Encina - Valencia
Subestacion p.k. Localizacién
UPP 112/662 Estacion del Nord. Valencia
SILLA 100/334 Estacion de Silla

Linea Silla - Gandia

Subestacién p.k. Localizacién
CULLERA 24/745 Estacién de Cullera
XERACO 43/614 Estacién de Xeraco

Como se observa en la tabla anterior las subestaciones existentes cumplen el
criterio para un sistema de electrificacion de 3.000 V de no estar distanciadas mas
de 25 km.

Dependiendo de la combinacién de alternativas seleccionadas, la distancia entre
Xeraco y Oliva, que incluye el final del tramo 0, el tramo 1 y parte del tramo 2, queda
comprendida entre 16,3 km y 17,2 km, lo que implica la necesidad de disponer una

nueva subestacion en esta localidad, una vez que la linea se Extienda a Denia.

Una vez ejecutada la Fase IV, a partir de Oliva la electrificacion se realizara a 25.000
V, por lo que esta subestacion a implantar sera mixta suministrando energia de
traccion de 25 kV de corriente alterna en direccion a Denia y de 3 kV de corriente

continua, obtenida mediante un rectificador, en direcciéon a Valencia.

Por lo tanto, a pesar de que la nueva subestacion de Oliva alimentara a la linea
Valencia — Denia a 3 kV durante la puesta en servicio de la Fase Il, se dejara
preparada para la futura instalacion de los rectificadores necesarios para transformar
la corriente de alterna a continua y para la incorporacion de nuevos transformadores

que alimenten la linea en direccion a Denia a 25 kV, una vez ejecutada la Fase IV.
9.8.3.2.- Electrificacion a 25.000 V

Hasta la conexién con las lineas existentes que acceden a Alicante, Alicante - La
Encina o Madrid — Alicante, dependiendo de la alternativa seleccionada, la
infraestructura proyectada es de nueva construccion por lo que no existe ninguna

subestacion a lo largo de ella.
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En cuanto a las lineas de conexibn mencionada, se tienen subestaciones en
Alicante-Terminal y en Monforte del Cid, en el caso de la linea convencional, y en
Sax para la LAV Madrid-Alicante.

El sistema 2 x 25 kV propuesto permite distanciar las subestaciones hasta unos 70
km, por lo que considerando la existente en Alicante-Terminal y la proyectada en
Oliva de acuerdo al apartado anterior, se propone una subestacion adicional en el

tramo comprendido entre Oliva y Alicante a situar en Benidorm.
9.8.3.3.- Propuesta de subestaciones

La propuesta de ubicacion de las nuevas subestaciones, dentro del presente
Expediente, es la siguiente:

Subestacion Alternativa P.K. Observaciones

La nueva subestacion se situara a la salida del
soterramiento de Oliva en direccién a Denia,
Oliva 2A 5+500 |siendo necesario realizar una acometida de
1.500 m aprox. desde la subestacion de
transformacion de Pont de Bolo.

Se situara a una distancia inferior a 100 m de
Oliva 2B 5+200 |la subestacion de transformacién de Iberdrola
de Pont de Bolo.

9.9.- Instalaciones de Seguridad, Senalizacion y Comunicaciones

Los estrictos sistemas de seguridad y proteccién exigidos al transporte ferroviario se
ven incrementados en el caso de la alta velocidad, debido a que los tiempos de
reaccion de los equipos y del personal humano implican mayores distancias
recorridas, lo que influye, por ejemplo, en las longitudes de frenado o en la

apreciacion de la sefializacion lateral.

Por ello este tipo de circulaciones necesita un sistema de sefializacién que integre
los enclavamientos de la linea junto con el sistema de ayuda a la conduccion

(conduccion automatica).

Los enclavamientos controlan la realizacion en condiciones seguras de los itinerarios
marcados en los distintos puestos de explotacidén. Son la Unica parte del sistema que

necesita sefalizacion lateral.

Las funciones de bloqueo (Sistema B.A. de Bloqueo Automatico) se incorporan en el
sistema de ayuda a la conduccién, asi como la banalizacion de la linea en los tramos

ejecutados en via doble (Sistema B.A.B. de Blogueo Automético Banalizado).

El conjunto de enclavamientos y bloqueos controla el trafico de la linea. Todo el

sistema esta gobernado por un Control de Trafico Centralizado (C.T.C.).

La instalacion contard con un sistema de proteccién automatica del tren (Automatic
Train Protection, A.T.P.) que regulara el proceso de frenado de forma que los trenes

no rebasen las velocidades permitidas en cada punto del recorrido.

Todos los cables de las instalaciones de seguridad tendran un factor de reduccion
adecuado para prevenir perturbaciones en la transmision de las sefiales debidas a la
electrificacion a 25 kV c.a. desde Oliva hasta Alicante, una vez ejecutada la Fase IV.

En el caso del tramo entre Valencia y Oliva, y en el tramo Oliva — Denia durante la
ejecucion de la Fase Il, donde se electrificara a 3.000 V c.c., se emplearan
instalaciones con el mismo factor de reduccién, en prevision de una posible

modificacién posterior de la tension.
9.10.- Superestructura

9.10.1.- Superestructura de Via (Vias Generales y Ramales)

A lo largo de la traza se han planteado diferentes tipologias de superestructura,
atendiendo a tres criterios:

1. Fases de implementacion de la infraestructura.

2. Numero de vias.

3. Secciones tipo.

De acuerdo con el primer criterio, se define las siguientes superestructuras:
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Fase |, desde Valencia hasta Oliva, en la que se da continuidad a la linea
actual que finaliza en Gandia permitiendo prolongar los servicios de cercanias

hasta Oliva. Para ello, se prevé una seccion de via doble en ancho ibérico.

Fase Il, correspondiente al tramo Oliva-Denia. Ademas de los trenes de
cercanias con fin en Oliva, la traza sera utilizada por servicios regionales que
llegardn hasta Denia. La tipologia prevista en esta fase serd también de
ancho ibérico, pero en via Unica aunque la plataforma se ejecutara para

albergar una doble via.

Fase Il (fuera del objeto de la presente subdivisién del Estudio
Informativo completo del Tren de la Costa en el tramo Gandia - Denia)
desde Alicante a Benidorm. Para la futura conexion Alicante — Benidorm,
dado que se corresponde con una nueva linea y dadas las altas velocidades
que se alcanzarian en el nuevo tramo a ejecutar se aconseja que se defina en
ancho UIC conectando directamente con la linea de Alta Velocidad Madrid —
Alicante o con la linea de ancho convencional La Encina — Alicante ya que
ésta ultima presentara en un futuro ancho mixto. Se ejecutara por otra parte,

una unica via aunque la plataforma se ejecutara para albergar una doble via.

Fase IV (fuera del objeto de la presente subdivision del Estudio
Informativo completo del Tren de la Costa en el tramo Gandia - Denia),
entre Denia y Benidorm. Para esta ultima fase, una vez que se decida cerrar
el corredor completo Valencia — Alicante del Tren de la Costa, se propone la
ejecucion de un cambiador de ancho dentro de este nuevo tramo en los
alrededores de la futura estacion de Denia evitando la ejecucién de las
actuaciones necesarias a realizar para viabilizar el acceso ferroviario en
ancho UIC hasta la actual estacion de Valencia. Nuevamente se ejecutara

una Unica via aunque la plataforma se ejecutara para albergar una doble via

Dado que la ejecucion de esta cuarta fase no estad planteada realizarse a

corto plazo, sera en un futuro, cuando se decida realmente ejecutarla, cuando

deba decidirse el planteamiento de escenarios alternativos de cambio de
anchos en las actuales lineas de Silla — Gandia y en el tramo Valencia — Silla.

En relacién al segundo criterio, el Estudio Informativo contempla via doble en el

tronco del tramo entre Valencia y Oliva y via Unica en el tramo Oliva - Denia

(justificado por un estudio de capacidad comentado en posteriores apartados):

Finalmente, en cuanto al tercer criterio se refiere, esto es, a las distintas secciones

tipo previstas, se plantean los siguientes tipos de superestructura:

Via sobre balasto: empleada con caracter general en las obras de tierra.

Via sobre balasto empleada con caracter general para los tuneles que se

proyectan.

Via en placa para los falsos tuneles de longitud mayor de 1500 metros de
acuerdo con 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. Unicamente dos tlneles del total de los
proyectados en todas las alternativas superan dicha longitud v,

consecuentemente, presentaran esta tipologia de superestructura.

El Unico falso tuneles se encuentra en la Alternativa 2A.

Via sobre balasto empleada en los viaductos para salvar a desnivel cruces

con otras infraestructuras, cauces, etc.

9.10.2.- Aparatos de Via

Los aspectos considerados en la definicion de los aparatos previstos en las

alternativas estudiadas han sido los siguientes:

En todas las alternativas de los tramos comprendidos entre Valencia y Denia,
donde se montara via de ancho ibérico, se proponen aparatos que permiten

velocidades de 200 km/h por via directa y la maxima posible compatible con
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el trazado por via desviada. Las longitudes disponibles para cada aparato en
las distintas alternativas permiten que se alcancen velocidades por via
desviada de 60 km/h en los aparatos de tangente 0,071 y radio 500 metros y
de 50 km/h en los de tangente 0,09 y radio 318 m. Estos ultimos seran de
tangente 0,11 en los desvios de la estacion provisional de Gandia prevista en
la Alternativa 1A y en los que dan acceso a las vias de apartado de la

estacion de Oliva propuesta en la Alternativa 2A.

e Todos los desvios anteriores seran polivalentes y tendran corazén recto, salvo

los de tangente 0,11 en los que el corazdn sera curvo.

e Los desvios que enlazan la via de ancho ibérico con la del TRAM y ésta con
la playa de vias de la estacién de Denia prevista en la Alternativa 3C(BIS)
seran mixtos con radio 190 metros y tangente 0,11 permitiendo velocidades
de 160 km/h por via directa y 40 km/h por desviada. Entre ambos desvios se

dispondra un cambiador de mano.
9.11.- Analisis Funcional

9.11.1.- Principales caracteristicas funcionales del futuro corredor

9.11.1.1.- Tipo de linea.

Con objeto de potenciar la demanda, se propone para el futuro corredor ferroviario
del Tren de la Costa una linea de Altas Prestaciones con escasas paradas y
velocidades altas que hagan a la futura infraestructura competitiva respecto al resto

de modos de transporte existentes en el corredor.
9.11.1.2.- Linea con Tréfico Exclusivos de Viajeros.

En primera instancia, la linea ha de estar destinada fundamentalmente al trafico de
viajeros a pesar de que en la actualidad el Puerto de Gandia cuenta con acceso

ferroviario aunque clausurado desde 1959.

Observando este hecho, se propone para el futuro corredor ferroviario el disefio de
una linea para un trafico exclusivo de viajeros. Cabe indicar que, al pertenecer el
Puerto de Gandia a la Autoridad Portuaria de Valencia, junto con los Puertos de
Valencia y Sagunto, los buques mercantes podrian encaminarse a cualquiera de los

otros destinos sin que se viese afectada la logistica del transporte.

9.11.2.- Anélisis Funcional de las Alternativas

A continuacion se va a realizar una breve descripcion funcional de las alternativas
desarrolladas dentro del presente Expediente, realizando el analisis segun los

tramos en los que se ha dividido el trayecto completo Valencia — Alicante.
9.11.2.1.- Tramo 1.- Gandia.
En este tramo se analiza el paso por el nucleo de poblacion de Gandia.

La primera de las alternativas de trazado (Alternativa 1A) remodela la actual estacion

de Gandia y prolonga la linea hacia Alicante.

Se ha definido una segunda alternativa (Alternativa 1B) en donde se desarrolla una
variante de trazado exterior al casco urbano de Gandia partiendo de la linea actual
antes de la llegada al citado nacleo de poblacién evitAndose de esta manera las
costosas obras de duplicacion del actual tramo soterrado bajo el entramado urbano
ademas de evitar la obligada remodelacion de la actual estacion.

Se ha decidido definir una estacién en esta segunda alternativa, aunque la misma se
situe fuera del casco urbano, dada la alta demanda que Gandia genera y el hecho
de que en la actualidad disponga ya de una estacion. Destacar que esta segunda
alternativa seria en todo momento compatible con el mantenimiento del servicio del

ramal al puerto y la actual estacion de Gandia — Mercancias.

A continuacion se muestra un esquema funcional de estas dos alternativas en donde

se puede observar el recorrido que realizan al paso por Gandia.
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Para viabilizar las obras de duplicacién del tinel en via doble bajo el casco de
poblacién y la remodelacion de la actual estacion, en cuanto a la Alternativa 1A, es
necesario cortar el servicio para lo cual es necesario definir una estacion provisional
antes de la llegada al nucleo de poblacion tal y como se muestra en el esquema

siguiente:

ViAS EXISTENTES

- FUTURAS ViAs ALTERNATIVA 1A

ESTACION PROVISIONAL
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— PLAYA ESTACION
/ GANDIA VIAJEROS
| — —
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9.11.2.2.- Tramo 2.- Oliva.

En este tramo se analiza el paso por el nlcleo de poblacion de Oliva. Para ello se ha
planteado una primera alternativa (Alternativa 2A) que discurre por el interior del
nacleo de poblacion definiendo una estacion soterrada cerca del centro urbano. Para
evitar la ejecucion de tramos soterrados, se ha definido una segunda alternativa
(Alternativa 2B) que bordearia al nucleo de poblacién del lado de la costa. Destacar
gue esta segunda alternativa atraviesa una zona altamente poblada a través de
edificaciones aisladas a pesar de que se corresponde con terrenos calificados como
no urbanizables dentro del planeamiento urbanistico de Oliva. Nuevamente, dada la
elevada demanda que presenta Oliva, se ha decido plantear para las dos
alternativas analizadas una estacion a pesar de que la Alternativa 2B discurre fuera

del casco urbano tal y como se puede observar en el siguiente gréfico:

— —

VALENCIA ALICANTE

URBANIZACIONES

TRAMO1 TRAMO2 _ TRAMO2 TRAMO3

[ ESTACION EN SUPERFICIE Satatetun AUTOPISTAAP-7

B E=STACION SOTERRADA =  FFCCACTUAL
|

TRAMOS SOTERRADOS ALTERNATIVAS 2A*
— OEN TUNEL
ZONA CON ALTA ALTERNATIVAS 2B

CONCENTRACION DE
EDIFICACIONES AISLADAS

*Alternativa definida en los Proyectos Constructivos redactados por la Generalitat Valenciana
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9.11.2.3.-  Tramo 3.- Denia.
En este tercer tramo se analiza el paso por el nacleo de poblacion de Denia.

Se han planteado tres alternativas de trazado con una estacion ferroviaria diferente
en cada una de ellas que daria servicio al citado ndcleo de poblacion tal y como se

muestra en el gréfico siguiente:

CV-725

CV-734

TRAMO2 TRAMO3 Estacion de
1 I [ Denia/Javea
ALICANTE

¢—

VALENCIA

ALTERNATIVA 3C

—

— ALTERNATIVA 3C(BIS)
ALTERNATIVA 3D

sessee

Linea TRAM Alicante
mmmmnm Variante ala Linea TRAM
smmmw  Autopista AP-7
N - 332

Carreteras Autonémicas

Estaciones del Tren de la Costa
(En superficie)

I

Estaciones del TRAM

La primera de las alternativas (Alternativa 3C) busca la penetracion al nucleo de
poblacion de Denia adosada a la actual plataforma de la linea TRAM. Esta

penetracion se realiza a través de una plataforma para via doble adosada a la de la
actual linea TRAM.

Esta alternativa define una nueva estacion situada al suroeste del entramado urbano
de la ciudad de Denia antes de la llegada al mismo con objeto de minimizar las
afecciones. La estacion incluye un nuevo andén dando servicio a la linea TRAM con

objeto de crear una estacion intermodal.

A continuacion se muestra el esquema funcional de esta alternativa:

N-332
Y | | S (SR

(== VALENCIA ALICANTE =)

[ Estacién del Tren dela Costa

I Estaciéndelalinea TRAM

=== Alternativa 3C

Se ha definido una variante a la alternativa anteriormente descrita (Alternativa 3C
(BIS)) cuya unica diferencia se corresponde con la localizacién de la futura estacion

de Denia.

Con objeto de situar la estacion mas cerca del centro urbano, el trazado compartiria
a lo largo de 110 metros la superestructura con la linea TRAM a través de una via
con tres hilos, para que, de esta manera, minimizar las afecciones al entramado

urbano de Denia.

Posteriormente, se define una estaciéon al sur del nacleo de poblacién antes de la
llegada a la estacion terminal de la linea TRAM. Al igual que se ha comentado para
la estacion definida en la alternativa 3C la futura estacion incluye un nuevo andén

dando servicio a la linea TRAM con objeto de crear una estacion intermodal
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Para una mejor compresion funcional de esta alternativa se muestra el siguiente

esquema funcional:

N-332
snsnsnusnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnAP-Tannunn

== VALENCIA ALICANTE =)

[ Estacion del Tren dela Costa

I Estaciéndelalinea TRAM

= Alternativa 3C(BIS)

La tercera de las alternativas desarrolla su trazado paralelamente a la AP-7 a
excepcion del tramo situado mas cerca del nucleo urbano de Denia en donde se
separa de esta Ultima infraestructura bordeando por el norte a una elevacion
orografica denominada Muntanya de la Sella en donde se define una estacion
pasante. Para poder acceder a Denia se plantea una estacién intermodal con la

linea TRAM realizando una variante a ésta Ultima.

Para una mejor compresion funcional de esta alternativa se muestra el siguiente

esquema funcional:

TRAMuma
N-332

T T

== VALENCIA ALICANTE =)

[ Estacion del Tren dela Costa

I Estacion delalinea TRAM

Alternativa 3D

9.11.3.- Explotacién de la Linea

9.11.3.1.- Tramo Oliva - Denia

Se ha realizado un estudio de capacidad del tramo Oliva — Denia para analizar la
viabilidad de la explotacion de la linea en via Unica ya que los traficos se reducen

considerablemente al desaparecer las circulaciones de cercanias.
Por este tramo se estima que circularian los siguientes servicios:
e 4 Servicios Regionales con el trayecto Valencia — Denia
e 3 Servicios Tren Costa con el trayecto Valencia — Denia
e 2 Servicios Tren Costa con el trayecto Valencia — Alicante.

Una posible malla de circulacién podria ser el que se muestra a continuacion

demostrando que el tramo se podria explotar en via Unica ya que no se producen

cruces.
DENIA 20.000
10.000
OLIVA o
Regionales Tren Costa Tren Costa
Valencia - Denia Valencia - Denia Valencia - Alicante
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9.12.- Estaciones

9.12.1.- Descripcién General

En la futura linea ferroviaria del Tren de la Costa que unirda Valencia y Alicante

recorriendo el litoral costero se ubicaran las siguientes estaciones y apeaderos,

dentro del Tramo Gandia - Denia:

e Gandia

e Oliva

e Denia

9.12.2.- Estaciones por Alternativas

9.12.2.1.- Alternativa 1A (Gandia)

200 m

700 m

\_fé'

2~

= |

VALENCIA

9.12.2.2.- Alternativa 1B (Gandia)

200 m

=

ALICANTE

\

~ =

N/

= |

VALENCIA

-

—

ALICANTE

9.12.2.3.-  Alternativa 2A (Oliva)

200 m

/

N

— |\

ALICANTE

VALENCIA

9.12.2.4.-  Alternativa 2B (Oliva)

/

N/

—

VALENCIA

ALICANTE

- I

9.12.2.5.-  Alternativa 3C (Denia)

E—/

v

— VALENCIA/ALICANTE
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9.12.2.6.-  Alternativa 3C(BIS) (Denia)

DENIA )

TRAM

ViA DE TRES HILOS

v

G—

VALENCIA/ALICANTE

9.12.2.7.-  Alternativa 3D (Denia)

TRAM

VALENCIA ALICANTE
/
— >
C A

9.12.3.- Estaciones incluidas en el Estudio de Viabilidad

En el Estudio de Viabilidad de la Conexién Ferroviaria Valencia - Alicante por la
Costa, redactado por la Generalitat Valenciana, se incluyen como nuevas estaciones
(dentro del Tramo Gandia — Denia), en donde realizarian parada algunos de los
servicios que fueran a circular por el futuro corredor del Tren de la Costa, a las

siguientes:
e Hospital de Gandia (a ejecutar en Fase 1)

e Bellreguard (a ejecutar en Fase 1)

e Oliva (a ejecutar en Fase 1-Provisional y Fase 2-Definitiva)
e El Vergel (a ejecutar en Fase 2)

e Ondara (a ejecutar en Fase 2)

e Denia (a ejecutar en Fase 2)

Tal y como se puede comprobar tras lo comentado hasta ahora en el presente
apartado 9.12, en el Estudio Informativo no se han incluido como nuevas estaciones,

a las de Hospital de Gandia, Bellreguard, El Vergel y Ondara.

El motivo fundamental de la no inclusién de estas estaciones en el presente Estudio
Informativo se basa en la baja captacion de demanda que generan dichas

estaciones y/o a la existencia de alguna otra estacion situada a escasa distancia.

Por otra parte es necesario tener en cuenta el alto coste que supondria la ejecucion
de dichas estaciones, del orden de 5.000.000 de euros cada una de ellas, contando

tan solo con la ejecucién del edificio de la estacion y andenes.

Los datos de captacién de viajeros para cada una de las estaciones finalmente no

incluidas en el Estudio Informativo, son los mostrados a continuacion:

CAPTACION TOTAL CAPTACION TOTAL
ESTACION (NUEVOS VIAJEROS/DIA) (NUEVOS VIAJEROS/DIA)
(DATOS DEL ESTUDIO G.V.) (DATOS DEL E.l.)
HOSPITAL DE GANDIA SIN DATOS SIN DATOS
BELLREGUARD SIN DATOS SIN DATOS
EL VERGEL 50 52
ONDARA 253 256

Para tener un orden de referencia de la baja captacion de estas estaciones respecto
a las que si que se han incluido dentro del presente Expediente, se muestran a

continuacion los datos de captacion de viajeros de éstas Ultimas.

ESTUDIO INFORMATIVO DE LA LINEA FERROVIARIA VALENCIA — ALICANTE (TREN DE LA COSTA). FASE Il. TRAMO: GANDIA — OLIVA - DENIA Péag. 53




MEMORIA

CAPTACION TOTAL CAPTACION TOTAL
ESTACION (NUEVOS VIAJEROS/DIA) (NUEVOS VIAJEROS/DIA)
(DATOS DEL ESTUDIO G.V.) (DATOS DEL E.I.)
OLIVA 4.816 2.656
DENIA 2.164 1.210

*Incluye la relacion con Madrid

Tal y como se puede observar, los mayores datos de demanda de las estaciones no
incluidas, que se corresponden con los de Ondara y Benissa, suponen menos de
una cuarta parte de la captacion de viajeros de Denia que se corresponde con la de

menor demanda de las dos de nueva ejecucion incluidas.

Analizando con mas detalle cada una de estas futuras ubicaciones de estacién se
justifica su no inclusién dentro del presente Estudio Informativo por las siguientes

razones:

e Estacion de Hospital de Gandia

Es preciso resaltar que, a pesar mencionarse como futura estacion, el Estudio de

Viabilidad no da resultados de captacion de demanda para esta ubicacion.

Por otra parte, su ubicacion se situaria a 1,0 km de la estacion de Gandia por lo que,

por proximidad, se desaconseja su ejecucion.

e Estaciéon de Bellreguard

Al igual que para la estacion de Hospital de Gandia, a pesar de su mencién como
futura estacion, el Estudio de Viabilidad no da resultados de captacién de demanda.

En este caso, también por proximidad con las estaciones de Gandia y Oliva (a 3,0

km y 4,0 km respectivamente), se desaconseja su ejecucion.

e Estacion de El Vergel

La baja captacion de viajeros que presenta (50-52 viajeros diarios) desaconseja su

inclusién como futura estacion dentro del corredor del Tren de la Costa.

e Estaciéon de Ondara

La baja captacion de viajeros que presenta (253-256 viajeros diarios) junto con su
proximidad respecto a la futura estacion de Denia, desaconseja su inclusibn como

futura estacién dentro del corredor del Tren de la Costa.

Una vez mostradas las razones para la no consideracién de estas localizaciones
como futuras estaciones, cabe resaltar que las alternativas definidas dentro del
Estudio Informativo desarrollan, en la mayoria de los casos, alineaciones rectas con
pendientes constantes no mayores de 2,5 %o, en donde se podrian desarrollar
estaciones en el futuro cuando un aumento en la demanda u otro tipo de decision

técnica considere adecuada su ejecucion.

En particular, se localizan los siguientes tramos con alineaciones rectas y pendientes

constantes en donde se podrian ejecutar las estaciones citadas hasta ahora.
e Estacion de Hospital de Gandia:

Entre los PPKK 3+600 — 4+000 (aproximadamente) de la Alternativa 1A se define
una alineacién recta con pendiente constante de 2,0 %0 en donde se podria ejecutar

una estacion que diera servicio al Hospital de Gandia.

La Alternativa 1B discurre alejada del Hospital por lo que se considera que esta

alternativa no deberia incluir una estacion que diera servicio a esta instalacion.

e Estacion de Bellreguard:

Los ultimos 800 metros de las Alternativas 1A y 1B junto con los primeros 300
metros de las Alternativas 2A y 2B (aproximadamente) desarrollan una alineacion
recta con pendiente del 0,5 %o en donde se podria ejecutar una estacion que diera
servicio al nacleo de poblacion de Bellreguard.
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e Estacion de El Vergel:

Entre los PPKK 17+650 y 17+890 (aproximadamente) de las Alternativas 2A 'y 2B se
define una alineacion recta con pendiente constante de 2,0 %0 en donde se podria

ejecutar un apeadero que diera servicio al nucleo de poblacion de El Vergel.

e Estacion de Ondara:

Entre los PPKK 1+900 y 2+300 (aproximadamente) de las Alternativas 3C, 3C(BIS) y
3D se define una alineacién recta con pendiente constante de 1,0 %0 en donde se

podria ejecutar una estacion que diera servicio al nucleo de poblacién de Ondara.

Entre todas estas estaciones posibles, hay que destacar las de Bellreguard y
Ondara, las cuales, aun generando captaciones de demanda consideradas como
bajas, son sustancialmente mayores al del resto de ubicaciones descartadas. Por
este motivo, Unicamente a nivel de esquema y de planos (adjuntados al final del
anejo N°9) se ha realizado un andlisis de la posible ubicacién y esquema funcional
de estaciones, recalcando que se corresponden Unicamente con propuestas de
futuro al margen de las soluciones planteadas en el presente Estudio
Informativo, cuyo importe de ejecucién no se ha incluido dentro de los presupuestos
presentados en el Estudio Informativo.

e Estaciéon de Bellreguard

La propuesta de estacién que daria servicio al nucleo de poblacion de Bellreguard
estaria compuesta por una Unica via de apartado y dos andenes que darian servicio
tanto a la via de apartado como a la doble via general que discurre por esta

localizacion.

En ambos lados de la estacion se ubica un escape para dar acceso a la via de

apartado desde la via general que no esta conectada con la de apartado.

El edificio de viajeros se localiza en el andén gque solo da acceso a una de las dos
vias generales y la conexion al segundo andén se realiza a través de un paso

inferior.

A continuacién se muestra un esquema de la estacion:

/ \

<:: _/— Paso Inferior _\_ :>

VALENCIA LA ENCINA

-

e Estacion de Ondara:

La propuesta de estacidon que daria servicio al nacleo de poblacion de Ondara
estaria compuesta por dos vias de apartado y dos andenes que darian servicio tanto

a la via Gnica general como a las dos vias de apartado.

El edificio de viajeros se localizaria en el andén que solo daria servicio a una de las

vias de apartado y el acceso al segundo andén se realizaria a través de un paso

inferior. A continuacién se muestra un esquema de la estacion:

VALENCIA 1.100 m - ALICANTE

= momteror N
N\ /
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9.13.- Tiempos de Viaje

Partiendo de la definicion geométrica de cada una de las alternativas planteadas
dentro del presente Expediente y de las caracteristicas del material movil que se ha
considerado que prestara servicio en la nueva linea ferroviaria, se ha obtenido el

tiempo de recorrido mediante una simulacion de marchas.

En concreto se ha realizado la simulacién de manera individualizada para cada una

de las diferentes alternativas.

Se han realizado las simulaciones en los dos sentidos de circulacion de cada
alternativa y realizando parada en las estaciones indicadas en el apartado anterior
de estaciones, estimando un tiempo de parada en cada estacion de 2 minutos,

tiempo considerado también para obtener la velocidad media.

El material mévil con el que se han realizado las simulaciones se corresponden con

una composicion de trenes de la serie S-120.

Los datos de este tren que se han introducido en el programa informético para

realizar las simulaciones son los siguientes:

TIPO DE TREN S-120
PESO TOTAL (Tm) 245
POTENCIA (Kw) 4.000
VELOCIDAD. MAXIMA (Km/h) 250
ESFUERZO TRACTOR MAX (Kn) 150
ACELERACION DE FRENADO (m/s2) -0,85
ACELERACION MAXIMA (m/s2) 0,72

Se recoge a continuacion en unos cuadros resumen los resultados de tiempos de

viaje obtenidos para cada alternativa:

ALTERNATIVA TIEMPO IDA TIEMPO VUELTA TIEMPO MEDIO
(min) (min) (min)
1A 5 37 5 22 5 29’
1B 5 59" 5 60" 5 60"
ALTERNATIVA TIEMPO IDA TIEMPO VUELTA TIEMPO MEDIO
(min) (min) (min)
2A 10° 12 10 14 10 13
2B 10 34 10 36 10 35
ALTERNATIVA TIEMPO IDA TIEMPO VUELTA TIEMPO MEDIO
(min) (min) (min)
3C 5 22 5 37 5 29°
3C(BIS) 6 29’ 6 37 6 o9’
3D 3 5 3 17’ 3 11

9.14.- Situaciones Provisionales

Las situaciones provisionales ferroviarias que surgen con las actuaciones objeto del

presente Estudio Informativo, se pueden agrupar en los siguientes bloques:

e Actuaciones en las estaciones de Gandia (Viajeros y Mercancias)

Dentro del Tramo 1 se procede al estudio de las posibles alternativas de paso

por el nicleo de poblacion de Gandia afectando a las actuales estaciones de

Gandia Mercancias y Gandia Viajeros por lo que se deberan definir

situaciones provisionales para el mantenimiento del servicio ferroviario que

circula por estas estaciones.

e Variante a la linea TRAM
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En la actualidad existe en la zona de actuacion una linea ferroviaria de ancho
métrico que parte de la ciudad de Alicante y finaliza en el nucleo de poblacion
de Denia, debiéndose de realizar, segun las alternativas, variantes localizadas

en su actual trazado.
e Ejecucion por fases del trayecto completo Valencia — Alicante

Tal y como se ha descrito con anterioridad, esta planteado que el trayecto
completo Valencia — Alicante se ejecute por fases para escalonar la inversion,
por lo tanto, apareceran situaciones provisionales en los tramos finales de
cada una de las lineas ejecutadas en cada una de las fases (a excepcion de
la cuarta y ultima fase) para viabilizar una futura prolongacion de las mismas,
en especial en las estaciones de Oliva, Denia y Benidorm, punto final de las

fases |, Il y lll, respectivamente.
9.15.- Reposicion de Viales

Dada la magnitud del territorio que abarca la presente subdivision del Estudio
Informativo completo del Tren de la Costa en el tramo Gandia - Denia, resultan

afectadas carreteras y caminos de diversas categorias.

Los criterios a emplear en la reposicion de cada una de las carreteras interceptadas
por las trazas de las alternativas deberan ser consensuados con el organismo titular
de dicha infraestructura en estudios y proyectos posteriores y siempre de acuerdo a

las normativas vigentes aplicables en cada caso.

Es preciso destacar que se ha procurado mantener, en la medida de lo posible, el

trazado actual de las carreteras en su situacion actual.

El efecto barrera que produce la futura infraestructura ferroviaria, afectando a las

vias de comunicacion existentes, se resuelve mediante las siguientes soluciones:

e Pasos superiores sobre la futura plataforma ferroviaria, para los que debera

respetarse un galibo vertical minimo sobre la cota de carril de 7 metros.

e Pasos inferiores bajo la futura plataforma ferroviaria, en los que se ha
considerado un galibo vertical minimo de 5,30 metros para la reposicion del

vial.

e Proyectando caminos de enlace entre los viales interceptados y otros que no
se vean afectados, 0 cuyo paso a través de la traza se resuelve mediante

alguno de los métodos anteriores.

e Aprovechando las estructuras proyectadas en la plataforma ferroviaria como

viaductos, pérgolas y falsos tuneles.
9.16.- Integracion Ambiental

Dentro del Estudio de Impacto Ambiental se han identificado y valorado los impactos
ambientales que realizan las diferentes alternativas definidas para el planteamiento de

la conexion ferroviaria entre Valencia y Alicante.

Para ello se ha elaborado una Matriz Accion de Proyecto / Factor Ambiental, a partir
de los modelos clasicos (Matriz tipo Leopold), adecuandolos a las necesidades de

este estudio.

Se consideran asi las quince areas ambientales y la alteracion que se prevé recibira

cada una de estas areas ambientales que se resumen a continuacion:
1. Impactos sobre la Calidad Atmosférica
2. Impactos sobre la Geologia-Geotecnia.
3. Impactos sobre la Hidrologia.
- Intercepcion de cauces.
- Riesgo de inundacion.
4. Impactos sobre la Edafologia.

5. Impactos sobre la Vegetacion.
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6. Impactos sobre la Fauna.
- Ocupacioén del habitat.
- Permeabilidad.

7. Impactos sobre el Paisaje.

Afeccion unidades de paisaje.

Afeccion sobre Paisajes Protegidos.

Intrusion visual.

Intervisibilidad.
8. Impactos sobre los Espacios Protegidos.

- Red Natura.

- Otros Espacios.

- Habitats de Interés Comunitario.
9. Confort Poblacion.

- Afeccidn acustica a poblaciones cercanas.

10. Usos Productivos del Suelo
12. Impactos sobre el Patrimonio Cultural.

Posteriormente se establece un valor de la alteracion ambiental para cada una de
estas areas, es decir, un valor para el impacto que recibira en conjunto cada uno de

estos factores ambientales.
En resumen, el proceso seguido se ha dividido en las siguientes fases:

l. Identificacién de impactos.

Il. Descripcion y caracterizacion de sus efectos.
[ll. Valoracion de impactos.
IV Evaluacion de impactos.

Debe sefialarse que las determinaciones finales del impacto absoluto de cada una de
las soluciones se han llevado a cabo en base a los criterios y categorias establecidas
en la Ley Ley 21/2013, de 9 de diciembre, de evaluacion ambiental, que clasifica los

impactos como:

— Impacto COMPATIBLE. Es aquel cuya recuperacion es inmediata tras el

cese de la actividad. No precisa practicas preventivas o correctoras.

— Impacto MODERADO. Es aquel cuya recuperacion no precisa medidas
preventivas o correctoras intensivas, y en el que la consecucion de las

condiciones ambientales iniciales requiere cierto tiempo.

— Impacto SEVERO. Aquel en el que la recuperacion de las condiciones
del medio exige medidas preventivas o correctoras, y en el que, aun con
esas medidas, aquella recuperacion precisa un periodo de tiempo
dilatado.

— Impacto CRITICO. Aquel cuya magnitud es superior al umbral aceptable.
Con él se produce una pérdida permanente de la calidad de las
condiciones ambientales, sin posible recuperacion, incluso con la

adopcién de medidas protectoras o correctoras.
En base a los resultados obtenidos se han establecido las medidas preventivas y
correctoras que se han estimado necesarias.

9.17.- Expropiaciones

Se ha obtenido la superficie aproximada de expropiacion de cada una de las
alternativas desarrolladas definiendo una linea de expropiacion siguiendo los

siguientes criterios:
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e La zona constituida por los terrenos ocupados por la explanacién de la nueva PRECIO UNITARIO (€/m2)
infraestructura y sus elementos funcionales mas una franja de cinco metros a
. - Pastizales naturales 1,5 (€/m2)
cada lado de ésta, en las zonas calificadas como suelo urbano o en las
. . e . Redes viarias, ferroviarias 0,0 (€/m2)
inmediaciones de edificaciones rurales. No obstante y en funcion de las — .
_ ) o . _ _ Tejido urbano continuo 150 (€/m2)
circunstancias y caracteristicas particulares de cada enclave, dicha franja — : :
i . Tejido urbano discontinuo 75,0 (€/m2)
podra reducirse hasta 2 metros. - —
Terrenos agricolas, con vegetacion natural 2,0 (€/m2)
e La zona constituida por la ocupacién de la explanacién mas una franja de Terrenos regados permanentemente 6,0 (€/m2)
ocho metros, a cada lado, en las zonas calificadas como suelo urbanizable y Vifiedos 3,0 (€/m2)
no urbanizable. Zonas de extraccion minera 75,0 (€/m2)
Zonas en construccion 75,0 (€/m2)
e En las zonas donde la infraestructura discurra en falso tdnel, la expropiacion Zonas industriales o comerciales 100 (€/m2)

se correspondera solamente con los terrenos afectados por las boquillas.
Aplicando estos precios resultan los siguientes presupuestos estimados para cada

e En el caso de viaductos, se corresponderd con los terrenos comprendidos una de las alternativas definidas:
entre las proyecciones verticales de los tableros mas una franja, a cada lado,
de 5 u 8 metros dependiendo de la calificacion del terreno sobre los que se PRESUPUESTO
. o . . ALTERNATIVA ESTIMADO DE
localiza de acuerdo a los criterios ya descritos para las explanaciones. EXPROPIACIONES
. . . . . 1A 6.242.188 €
La valoracion de las expropiaciones se realizara en funcion de la ocupacion sobre
. e . 1B 2.623.098 €
los diferentes usos del suelo y de su clasificacion como urbano o rastico. A
, y , , o _ 2A 4.974.632 €
continuacion se incluyen los usos del suelo estudiados, su clasificacion y el precio
. . _ 2B 4.467.376 €
por metro cuadrado, estimado a partir de precios de mercado de la zona y
_ o _ 3C 2.934.287 €
expedientes de expropiacion ya ejecutados:
3C(BIS) 3.507.440 €
3D 1.929.297 €
PRECIO UNITARIO (€/m2)
Arrozales 4.0 (€/m2) 9.18.- Valoracion Econémica
Bosques de coniferas 1,5 (€/m2) Para la valoracién econémica de las alternativas, desarrollada en el Anejo N°16
Frutales 8,0 (€/m2) “Valoracion Econdmica”, se han calculado unos macroprecios unitarios, que se han
Instalaciones deportivas y recreativas 75,0 (Eim2) aplicado a las mediciones de las unidades definidas.
Matorral boscoso de transicion 1,0 (€/m2)
Matorrales esclerofilos 1,0 (€/m2) De esta manera se ha realizado una valoracion completa de cada una de las
Mosaico de cultivos 3,0 (€/m2) alternativas desarrolladas, con los siguientes resultados:
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CAPITULO 1A 1B 2A 2B 3C 3C (BIS) 3D
MOVIMIENTO DE TIERRAS 2.241.383,32 €| 2.114.643,45€| 8.417.437,20€| 9.512.473,34€| 8.656.511,94 €| 8.181.387,41 €| 8.179.388,56 €
DRENAJE 313.606,29 € 510.969,03 € 1.370.185,12 € 1.919.932,32 € 818.162,90€| 1.238.685,76 € 615.719,39 €
ESTRUCTURAS 3.070.449,92 €| 10.456.903,68 €| 25.289.679,58 €| 25.979.266,65€|21.231.882,60 €| 21.274.882,60 €| 20.527.642,60 €
TUNELES 11.657.738,55 €| 3.181.724,95 €| 14.842.245,15 € 0,00 € 0,00 €

SUPERESTRUCTURA (VIA) 7.387.535,75€| 7.267.936,65 €| 15.017.983,00€| 15.946.700,40 €| 8.260.098,11 €| 8.646.161,50€| 6.786.473,25 €

ACTUACIONES PREVENTIVAS Y CORRECTORAS

905.777,61 €

754.072,22 €

1.292.270,34 €

2.002.765,83 €

1.730.282,08 €

1.707.385,45 €

1.116.384,01 €

INSTALACIONES DE SEGURIDAD Y COMUNICACIONES

4.983.105,20 €

5.603.802,30 €

11.298.538,50 €

13.086.632,30 €

7.177.322,40 €

7.360.796,90 €

5.013.681,70 €

ELECTRIFICACION ViA

3.371.007,00 €

3.849.123,00 €

10.263.586,00 €

11.246.886,00 €

4.019.985,00 €

3.958.527,00 €

3.321.363,00 €

ESTACIONES 17.500.000,00 €| 5.000.000,00€| 15.000.000,00 € 5.000.000,00 € 5.000.000,00 €| 5.000.000,00 €| 5.000.000,00 €
REPOSICION DE SERVIDUMBRES 1.618.284,21 € 860.430,74 € 2.774.521,50 € 3.458.416,41 €| 1.718.964,37 €| 1.835.602,87 € 968.257,92 €
OBRAS COMPLEMENTARIAS 926.882,13 € 941.655,36 € 2.415.463,07 € 2.459.365,18 €| 1.468.976,62 €| 1.556.783,58 € 965.011,71 €
SITUACIONES PROVISIONALES 75.000,00 € 75.000,00 € 225.000,00 € 300.000,00 € 75.000,00 € 75.000,00 € 75.000,00 €
REPOSICION DE SERVICIOS AFECTADOS 1.626.900,00 € 663.300,00 €| 3.664.500,00 € 3.685.200,00 € 896.700,00 €| 1.074.000,00 € 604.200,00 €
IMPREVISTOS (10% CAPITULOS ANTERIORES) 5.567.767,00 €| 4.127.956,14 €| 11.187.140,95€| 9.459.763,84 €| 6.115.898,60 €| 6.190.921,31€| 5.323.127,21€
SEGURIDAD Y SALUD (2% CAPITULOS ANTERIORES) 1.224.908,74 € 908.150,35 € 2.461.171,01 € 2.081.148,05€| 1.223.179,72 €| 1.238.184,26 €| 1.064.625,44 €

PEM

62.470.345,72 €

46.315.667,87 €

125.519.721,41 €

106.138.550,32 €

68.392.964,34 €

69.338.318,64 €

59.560.874,79 €

Gastos Generales (13%)

8.121.144,94 €

6.021.036,82 €

16.317.563,78 €

13.798.011,54 €

8.891.085,36 €

9.013.981,42 €

7.742.913,72 €

Beneficio industrial (6%)

3.748.220,74 €

2.778.940,07 €

7.531.183,28 €

6.368.313,02 €

4.103.577,86 €

4.160.299,12 €

3.573.652,49 €

PBL (IVA EXCLUIDO)

74.339.711,40 €

55.115.644,76 €

149.368.468,48 €

126.304.874,88 €

81.387.627,56 €

82.512.599,18 €

70.877.441,00 €

IVA 21%

15.611.339,39 €

11.574.285,40 €

31.367.378,38 €

26.524.023,72 €

17.091.401,79 €

17.327.645,83 €

14.884.262,61 €

PBL (IVA INCLUIDO)

89.951.050,80 €

66.689.930,16 €

180.735.846,86 €

152.828.898,60 €

98.479.029,35 €

99.840.245,01 €

85.761.703,61 €
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10.- CUMPLIMIENTO DE LA ORDEN DE EFICIENCIA

El presente apartado se redacta como analisis del cumplimiento del Estudio
Informativo de la Linea Ferroviaria Valencia — Alicante (Tren de la Costa) de 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 aprobada por Orden FOM/3317/2010, de 17 de diciembre.

En el Capitulo 1, la Orden Ministerial expone una serie de criterios de eficiencia que

deben seguir los Estudios y Proyectos de Infraestructuras Ferroviarias.

El presente trabajo, al corresponderse con un Estudio Informativo, tan solo hara
referencia a los criterios relacionados con fases desarrolladas a nivel de Estudio
Informativo, sin hacer referencia a los apartados relacionados con Proyectos

Constructivos y Basicos.

Por otra parte, en el Anexo I, la Orden Ministerial expone una serie de parametros
técnicos y economicos que deben cumplir los estudios y proyectos de
infraestructuras ferroviarias para verificar la eficiencia de los mismos. En este
sentido, se considera que los parametros técnicos que se indican deben cumplirse
en los trabajos elaborados a nivel de Proyecto de Construccion ya que es a ésta
escala de trabajo donde se optimizan y se desarrollan en detalle las futuras
infraestructuras ferroviarias y por tanto, donde se deben cumplir los parametros

técnicos indicados en el citado anexo.

En cuanto a los parametros econémicos, dentro del presente Estudio Informativo se
ha elaborado un Estudio de Rentabilidad (Anejo N°17) en donde se analizan los
costes de inversibn de todas las soluciones desarrolladas, considerandose el
pardmetro mas representativo de la eficiencia presupuestaria de las alternativas

desarrolladas.

A continuacion se justifica el cumplimiento de la Orden de Eficiencia de los criterios

exclusivamente relacionados con Estudios Informativos:

10.1.1.- Capitulo 1 de la Orden de Eficiencia. Estudios y Proyectos de

Infraestructuras Ferroviarias.

10.1.1.1.- Articulo 1. Estudios informativos.

1.- En los Estudios Informativos que se redacten de conformidad con el articulo 9 del
Reglamento del Sector Ferroviario, se optimizaran los trazados minimizando los
costes de las alternativas que cumplan los requisitos funcionales vy
medioambientales exigibles. Se podran particularizar los pardmetros de disefio al

entorno en los tramos medioambientalmente sensibles o de dificil orografia.

Soluciones desarrolladas en el Estudio Informativo:

Dentro del Anejo N°03 “Trazado y Secciones Tipo” se describen los parametros de
disefio seguidos para el desarrollo de las soluciones definidas, pardmetros que han
tenido como objetivo, la optimizacion de las alternativas desarrolladas cumpliendo,
con el menor coste, los criterios técnicos desarrollados dentro del Anejo N°09
“‘Analisis Funcional y Estaciones”, minimizando por otra parte las afecciones

medioambientales.

2.- El Estudio Informativo contendra un estudio funcional del tramo o linea que
determine las caracteristicas principales de la misma, fijando las distancias entre los
apartaderos, estaciones y puntos de banalizacion, sus caracteristicas y su
equipamiento. En cualquier caso, la distancia entre las diferentes instalaciones
citadas se fijarda en los Estudios Informativos teniendo en cuenta el tipo de tréfico
existente en la linea (exclusivo de viajeros o mixto) y las mallas de trafico que se
correspondan con una hipoétesis de explotacion real, en los distintos escenarios

representativos que se vayan a producir durante el periodo de explotacion.

Soluciones desarrolladas en el Estudio Informativo:

Dentro del Anejo N°09 “Analisis Funcional y Estaciones” se desarrolla el Estudio
Funcional de la linea incorporando todos los aspectos indicados en el presente
articulo de la Orden FOM/3317/2010, entre las que destacan las caracteristicas

principales de la linea y la ubicacion y definicién de sus estaciones.
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11.- ANALISIS MULTICRITERIO
11.1.- Alternativa 0

Dentro del Estudio Informativo se he redactado un Estudio de Rentabilidad, tal y
como se va a detallar dentro del apartado 13 de la presente Memoria, de las dos
Fases en las que se ha divido la actuacién y que se corresponden con las
siguientes, tal y como ya se ha indicado con anterioridad:

1- Fase I. Prolongacién de la Linea Silla — Gandia hasta Oliva.
2- Fase Il. Prolongacion de la Linea Silla — Oliva hasta Denia.

El objeto del estudio de rentabilidad es evaluar si, desde el punto de vista del
conjunto de la sociedad, es recomendable el desarrollo de una actuacién, en este
caso la construccion y puesta en servicio del denominado Tren de la Costa. Para ello

se calculan los costes y los beneficios derivados de la misma.

Hay dos tipos de evaluacién, una estrictamente financiera que tiene en cuenta
exclusivamente gastos e ingresos monetarios reales (inversion inicial, costes de
mantenimiento, costes de explotacion, ingresos por tarifas, etc.), y otra
socioeconémica que, ademas de los anteriores, tiene en cuenta otros beneficios
para la sociedad que no son directamente monetarios como los ahorros por una

menor accidentalidad, menor contaminacion, ahorros de tiempo, etc.

En este sentido, destacar que a través de este estudio de Rentabilidad ya se ha
realizado una comparativa de lo que supondria ejecutar la actuacion respecto a

la no ejecucion de la misma (Alternativa 0).

Los indicadores de rendimiento socioecondmico propuestos son el Valor Actualizado
Neto (VAN), el déficit de capital y la relacion beneficio/coste (B/C), cuyos resumen de

resultados se recogen en la siguiente tabla:

Evaluacion financiera del Sector Publico Evaluacién socio-econémica
Demanda del presente Demanda del presente
Estudio Informativo (Manual ADIF) Estudio Informativo (Manual ADIF)
VAN Déficit de capital VAN Ratio B/C
Fase 1 -189.884.469 € 154,70% -69.391.372 € 51,6%
Fase 2 -217.074.190 € 116,00% -108.668.729 € 32,1%
Fase 1 + Fase 2 -421.200.168 € 135,90% -185.342.792 € 42,2%

Tal y como se puede observar, los resultados son negativos en las dos Fases objeto
del presente Expediente, tanto en la evaluacion financiera como socioeconémica por
lo que, desde el punto de vista del interés de la sociedad en su conjunto, no es
rentable el desarrollo de ninguna de las 2 fases objeto del presente Expediente
lo cual apoyaria a la Alternativa 0, o de no actuacién, como la Alternativa mas
recomendable, no obstante, se ha decidido continuar con el andlisis y comparacion
de las alternativas desarrolladas dentro del tramo Gandia — Oliva — Denia, con objeto
de discernir, en cada uno de los tramos analizados, qué alternativas son las mas

favorables independientemente de la Alternativa 0.
Esté andlisis es el que se presenta en los siguientes apartados.
11.2.- Analisis y Comparacion de las Alternativas Desarrolladas.

Continuando con el analisis y comparacion de las alternativas desarrolladas en la
presente subdivision del Estudio Informativo en el tramo Gandia — Denia, del Tren de
la Costa, se ha procedido a realizar un analisis multicriterio comparativo entre ellas
para concluir con la seleccion de las alternativas mas favorables por tramo

analizado.

Para ello se ha procedido a la comparacién de las alternativas a través de cuatro

objetivos:

e Objetivo Funcional: La sociedad espera que la actuacion que se realice sea la

gue ofrezca el mejor servicio al usuario.
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e Objetivo Ambiental: La sociedad espera que la actuacidon que se realice

genere el minimo impacto sobre el medio ambiente.

e Objetivo de Afecciones: La sociedad espera que la actuacion que se realice

genere la minima afeccion territorial sobre el ambito que atraviesa.

e Objetivo Econ6mico: La sociedad espera que la actuacion que se realice
posea la mayor rentabilidad econémica.

Es preciso indicar que el presente Expediente finaliza a la llegada al nucleo de
poblacién de Denia mientras que el Estudio Informativo original llegaba hasta

Alicante.

Por otra parte el hecho de finalizar en Denia ha obligado a subdividir uno de los
tramos definidos en el Estudio Original, en concreto el Tramo 3 el cual finalizaba en

los alrededores del nucleo de poblacion de Altea.

El andlisis multicriterio desarrollado se realiza sobre la zona de actuacion del
presente Expediente, es decir, finalizando en Denia, sin embargo, se mostrara al
final del analisis una tabla comparativa de los resultados obtenidos en el Tramo 3
con los obtenidos con las alternativas originales con objeto de demostrar que los
nuevos resultados no afectan a la decision adoptada sobre la alternativa propuesta
en el estudio original y que por lo tanto fue mostrado durante la Informacion Publica.

11.3.- Valoracion de Alternativas

A continuacion se muestran los resultados obtenidos en la caracterizacion de las

alternativas generadas a través de los cuatro objetivos citados.

11.3.1.- Objetivo Funcional

Bajo este objetivo se ha caracterizado a todas las alternativas bajo los siguientes

cuatro indicadores:

- Tiempos de viaje

- Calidad de trazado

- Ampliacion de andenes
- Captacién de demanda (Cobertura poblacional)
11.3.1.1.- Calidad del Trazado

Se ha optado por realizar una valoracion global de los trazados de las diferentes

alternativas que tenga en cuenta la calidad tanto en planta como en alzado.

Para la valoracion de la calidad en planta se establecen rangos de radios de las

alineaciones circulares por la importancia de los mismos.

Asi, resultan los siguientes escalones con sus correspondientes coeficientes de

ponderacion.

Coeficiente de
ponderacion

R <500 1

500 <R < 1.500
1.500 <R <2.500
2.500 <R < 3.500
R > 3.500 y Rectas

Radio R (m)

al b~ |w N

Para cada una de las alternativas se obtiene la longitud parcial correspondiente a
cada rango de radios, que posteriormente se multiplica por el coeficiente de
ponderacion correspondiente y, tras sumar las cantidades resultantes de los 5
rangos, se divide entre la longitud total para obtener un valor representativo de la

alternativa.

Por lo que respecta a la valoracion del trazado en alzado, se ha considerado la
pendiente longitudinal, pues representa el parametro esencial mediante el cual se
pueden comparar las alternativas, estableciendo, al igual que se hizo con el trazado
en planta, unos rangos de valores con sus correspondientes coeficientes de

ponderacion.
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Dichos rangos y coeficientes se recogen en la siguiente tabla.

Pendiente Longitudinal P(%o) | Coeficiente de ponderacion
P =25 1
15<P<25 2
5<P=<15 3
O0<P=<5 4
P=0 5

Al igual que en el andlisis de trazado en planta, se han obtenido las longitudes
parciales de cada una de las alternativas para cada rango de pendientes, las cuales
se multiplican por los correspondientes factores de ponderacion, posteriormente se

ha sumando y dividiendo por la longitud total de la misma.

Con el objetivo de lograr una valoracion global de la calidad del trazado, se
ponderan las valoraciones de planta y alzado segun los siguientes pesos.

Criterio Peso
Planta 0,5
Alzado 0,5

La valoracion finalmente obtenida estd comprendida entre 1 (valor mas
desfavorable) y 5 (valor mas favorable), por lo que debera realizarse la

correspondiente transformacion lineal para obtener puntuaciones entre 0 y 10.

A partir de estas consideraciones se obtiene una puntuacion del indicador de calidad

del trazado para cada una de las alternativas como se indica en la tabla siguiente:

ALTERNATIVA RESULTADO PUNTUACION
1A 3,80 6,99
1B 3,13 5,33
. TRAMO2.0LNA
ALTERNATIVA RESULTADO PUNTUACION
2A 3,86 7,14
2B 3,60 6,50
. TRAMOZ.DENA |
ALTERNATIVA RESULTADO PUNTUACION
3C 3,29 5,73
3C(BIS) 3,29 5,71
3D 3,18 5,45

11.3.1.2.- Tiempos de Viaje

Se ha realizado un andlisis de velocidades y tiempos de recorrido de cada una de
las alternativas, calculados con el programa informatico de simulacién de trafico
ferroviario TRAIN-SM.

Se han realizado las simulaciones en los dos sentidos de circulacion y realizando
paradas de 2 minutos en aquellas alternativas que tengan estaciones, realizando
posteriormente una media de estas dos simulaciones para su utilizacibn como

indicador de comparacién de alternativas.

Una vez determinados los tiempos de viaje para cada una de las alternativas, resulta
necesario establecer cuales van a ser los tiempos de viaje considerados como
extremos de la ley lineal que permiten transformar los valores representativos de

cada una de las alternativas a una puntuacion entre 0 y 10.

En este caso, los valores extremos de la ley lineal de transformacion son:
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e Se toma como valor mas favorable (Puntuacién 10) el correspondiente a
una reduccion del 25% del minimo de los tiempos obtenidos en cada uno
de los tramos en los que se ha dividido el trayecto completo Valencia -

Alicante.

e Se toma como valor mas desfavorable (Puntuacion 0) el correspondiente a
un incremento del 25% del maximo de los tiempos medios obtenidos en
cada uno de los tramos en los que se ha dividido el trayecto Gandia -

Denia.

A partir de estas consideraciones se obtiene una puntuacién del indicador “Tiempos

de viaje” para cada una de las alternativas tal y como se indica en la tabla siguiente:

ALTERNATIVA T'EM'(DrSixED'O PUNTUACION
1A 5 29" 5,93
1B 5 60" 4,44
ALTERNATIVA T'EM'(DrSir':’;ED'O PUNTUACION
27 10° 13" 5,40
2B 10° 35" 4,76
ALTERNATIVA T'EMZS"':’;ED'O PUNTUACION
3c 5 29" 4,58
3C(BIS) & 29" 2,83
3D 3 117 8,61

11.3.1.3.-  Ampliacién de Andenes

Todas las nuevas estaciones incluidas en el Estudio Informativo se han definido con

andenes de 210 metros de longitud, sin embargo, en las estaciones de Gandia,

Oliva y Denia se tiene pensado que realicen parada los futuros servicios del Tren de
la Costa que en composicion doble requeririan de andenes de 400 m.

Aunque la demanda estimada dentro del presente Estudio Informativo no justifica la
circulacion de trenes en doble composicion se ha realizado dentro del Anejo N°9
“Analisis Funcional y Estaciones” un analisis de la posible futura ampliacion de los
andenes de estas estaciones (Gandia, Oliva y Denia) a una longitud de 400 metros
para dar respuesta a una hipotética situacion futura en donde el aumento de la
demanda del servicio del Tren de la Costa justificara el uso de trenes en doble

composicion.
La puntuacion de cada una de las alternativas seguira el siguiente criterio:

e Si el disefio de la estacidon permite una futura ampliacién de sus andenes
hasta los 400 metros y sus escapes se sitlan cerca de la estacion, se

valorara con 10 puntos.

e Si el disefio de la estacion permite una futura ampliacién de sus andenes
hasta los 400 metros pero sus escapes no se sitlan cerca de la estacion, se

valorara con 5 puntos.

e Si el disefio de la estacion no permite una futura ampliacién de sus andenes
hasta los 400 metros, debido a las altas afecciones que se producirian en el

entorno en donde se ubicaria, se valorara con 0 puntos.

A partir de estas consideraciones se obtiene una puntuacion del indicador de
ampliacién de andenes para cada una de las alternativas como se indica en la tabla
siguiente, recordando que la justificacion de la posibilidad de la ampliacion de los
andenes y la ubicacion definitiva de los escapes, una vez realizada la ampliacion, se

ha realizado dentro del Anejo N°9 “Analisis Funcional y Estaciones”:
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ALTERNATIVA | POSIBILIDAD DE AMPLICACION — ESTACION DE GANDIA | PUNTUACION
1A NO (AFECCIONES AL CASCO URBANO DE GANDIA) 0
1B S| (ESCAPES CONJUGADOS CERCA DE LA ESTACION) 10

ALTERNATIVA | POSIBILIDAD DE AMPLICACION — ESTACION DE OLIVA | PUNTUACION
2A NO (AFECCIONES AL CASCO URBANO DE OLIVA) 0
2B SI (ESCAPES CONJUGADOS LEJOS DE LA ESTACION) 5

ALTERNATIVA | POSIBILIDAD DE AMPLICACION — ESTACION DE DENIA | PUNTUACION
3C S| (ESCAPES CONJUGADOS CERCA DE LA ESTACION) 10
3C(BIS) S| (ESCAPES CONJUGADOS CERCA DE LA ESTACION) 10
3D S| (ESCAPES CONJUGADOS LEJOS DE LA ESTACION) 5
11.3.1.4.- Captacion de la Demanda

Para poder diferenciar unas alternativas de otras segun un criterio relacionado con la
demanda se ha utilizado como indicador un parametro que esta relacionado tanto
con la cobertura poblacional, a la que dan servicio cada una de las alternativas
definidas, como con los medios de transporte planteados para dar acceso a las

citadas estaciones desde los nucleos de poblacién.

En primer lugar se calcula la cobertura poblacional servida en un radio de 1.500

centrado en cada una de las estaciones definidas.

Con el resultado de cobertura se obtiene un porcentaje respecto a la poblacion total
de los municipios a los que da servicio la estacion. Estos municipios, segun los

tramos de actuacién son los siguientes:
e Tramo 1.- Término Municipal de Gandia
e Tramo 2.- Término Municipal de Oliva

e Tramo 3.- Término Municipal de Denia

Al porcentaje de cobertura poblacional se le incrementard en un 15% del valor
obtenido, si la estacion se localiza en las afueras del nucleo de poblacion al que da
servicio, representando el porcentaje de la poblacidn que accederia a la estacion

mediante vehiculo privado.

Las alternativas con estaciones localizadas fuera del nacleo de poblacién al que
darian servicio, y por lo tanto sin apenas cobertura poblacional a través de un radio

de 1.500 metros centrado en la estacion se corresponderian con las siguientes:
e Alternativa 1B.- Estacion ubicada en las afueras de Gandia
e Alternativa 2B.- Estacion ubicada en las afueras de Oliva
e Alternativa 3D.- Estacion ubicada en las afueras de Denia

De la misma forma, al porcentaje de cobertura poblacional se le incrementara otro
15% del valor obtenido, si la estacion tiene acceso a los nucleos de poblacion, tanto
a los que da servicio como a los ubicados en los alrededores, a través de la linea

TRAM existente en la zona de actuacion.

Las alternativas que presentan estaciones con acceso a la linea TRAM se

corresponden con las siguientes:
e Alternativa 3C.- Estacion intermodal de Denia
e Alternativa 3C(BIS).- Estacion intermodal de Denia
e Alternativa 3D.- Estacion intermodal de Denia

Finalmente, los tres porcentajes obtenidos se suman y se multiplica por 10 para
obtener un valor de 0 a 10 obteniéndose de esta manera una puntuacion del
indicador de Captacion de la Demanda para cada una de las alternativas tal y como

se indica en la tabla siguiente:
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1A 56.387 75.514 (GANDIA) 75% 0,00% 0,00% 75% 7,47
1B 5.990 75.514 (GANDIA) 8% 1,19% 0,00% 9% 0,91
2A 16.694 26.190 (OLIVA) 64% 0,00% 0,00% 64% 6,37
2B 12.042 26.190 (OLIVA) 46% 6,90% 0,00% 53% 5,29
3C 23.230 41.553 (DENIA) 56% 0,00% 8,39% 64% 6,43
3C(BIS) 26.031 41.553 (DENIA) 63% 0,00% 9,40% 72% 7,20
3D 839 41.553 (DENIA) 2% 0,30% 0,30% 3% 0,26
Resultados del indicador de “Captacion de la Demanda (Cobertura poblacional)”
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11.3.2.- Objetivo de Afecciones permiten transformar los valores representativos de cada una de las alternativas a

una puntuacion entre 0y 10.
Bajo este objetivo se ha caracterizado a las alternativas bajo los siguientes dos

indicadores: En este caso, los valores extremos de la ley lineal de transformacion son:

- Afeccion al Planeamiento Urbanistico e Valor mas favorable. Se toma como valor mas favorable (Puntuacion 10) el

B - _ correspondiente a una reduccion del 25% del minimo de las mediciones
- Afeccion a Edificaciones Existentes ) o
ponderadas obtenidas en cada tramo individualmente.

11.3.2.1.-  Afeccion al Planeamiento Urbanistico e Valor mas desfavorable. Se toma como valor mas desfavorable

. .y L, - . Puntuacion 0) el correspondiente a un incremento del 25% del maximo de
Se ha procedido a la medicién de los m2 de ocupacion de las distintas alternativas ( ) P °

- . las mediciones ponderadas obtenidas en cada tramo individualmente.
sobre cada uno de los siguientes elementos de planeamiento, ponderando cada una

de estas ocupaciones por los siguientes pesos: A partir de estas consideraciones se obtiene una puntuacion del indicador de
Afecciones al Planeamiento Urbanistico para cada una de las alternativas como se
- Suelo Urbano 60% - - ]
indica en la tabla siguiente:
- Suelo Urbanizable. 30%
- Suelo No Urbanizable. 10%

Por otro lado, es importante diferenciar si las alternativas realizan la afeccién a
través de tramos en tierras, en viaductos, pantallas, falsos tuneles o tuneles. Para

ello, se ha realizado la siguiente ponderacién de las afecciones segun estas

categorias:
- Tramos en Tierras 50%
- Tramos en Viaductos 10%
- Tramos en Pantallas : 25%
- Tramos en Falsos Tuneles 15%
- Tramos en Tuneles 0%

Una vez determinadas las superficies de ocupacion de las distintas alternativas
ponderadas con los pesos mostrados anteriormente resulta necesario establecer

cudles van a ser los valores considerados como extremos de la ley lineal que
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Suelo No Urbanizable (Peso 10%)

1A 1B 2A 2B 3C 3Cbis 3D
Tierras (Peso 50%) 104.502 m2 209.083 m2 615.386 m2 708.732 m2 238.425 m2 230.525 m2 134.550 m2
Viaductos (Peso 10%) 1.647 m2 8.254 m2 22.802 m2 23.079 m2 33.375m2 33.375m2 32.875m2
Tunel (Peso 0%) 0m2 0m2 0m?2
Falso Tunel (Peso 15%) 4 m2 1.137 m2 950 m2 0m?2 0m?2 0m2
Pantallas (Peso 25%) 1.394 m2 0m2 0m2 0m2
TOTAL (No Urbanizable) 52.765 105.537 310.116 356.674 122.550 118.600 70.563
Suelo Urbanizable (Peso 30%)
1A 1B 2A 2B 3C 3Chis 3D
Tierras (Peso 50%) 9.399 m2 8.515 m2 16.306 m2 26.032 m2 14.300 m2 20.550 m2 11.500 m2
Viaductos (Peso 10%) 0m2 0m2 0m?2
Tunel (Peso 0%) 0m2 0m2 0m?2
Falso Tunel (Peso 15%) 3.814 m2 2.105 m2 3.153 m2 0m2 0m2 0m2
Pantallas (Peso 25%) 7.279 m2 0m2 0m2 0m?2
TOTAL (Ubanizable) 7.091 4.573 8.626 13.016 7.150 10.275 5.750
Suelo Urbano (Peso 60%)
1A 1B 2A 2B 3C 3Chis 3D
Tierras (Peso 50%) 12.730 m2 6.502 m2 2m2 0m2 18.750 m2 0m2
Viaductos (Peso 10%) 126 m2 0m?2 0m2 0m2
Tunel (Peso 0%) 0m2 0m2 0m2
Falso Tunel (Peso 15%) 17.882 m2 2.578 m2 20.100 m2 0m2 0m2 0m2
Pantallas (Peso 25%) 3.723 m2 0m2 0m2 0m?2
TOTAL (Urbano) 9.991 3.638 3.016 0 0 9.375 0
1A 1B 2A 2B 3C 3Cbis 3D
TOTAL 13.398 14.108 35.409 39.572 14.400 20.568 8.781
MAXIMO x 1,25 16.748 49.465 25.709
MINIMO x 0,75 10.581 26.557 6.586

Resultados del indicador de “Afeccion al Planeamiento Urbanistico”
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11.3.2.2.- Afeccion a Edificaciones Existentes - Afeccién Directa 80%

Se ha valorado la afeccion que las alternativas realizan sobre las edificaciones - Afeccidn Indirecta 20%
existentes dentro de la zona de ocupacion directa de las alternativas o dentro de la

. . o . , A partir de estas consideraciones se obtiene una puntuacion del indicador de
franja correspondiente a la zona de expropiacion. Esta afeccion se ha denominado

. . ., afeccion a edificaciones para cada una de las alternativas tal y como se muestra en

Afeccion Directa”. o
la tabla siguiente:

Destacar que esto no supone una expropiacion obligatoria de este niumero de

edificaciones, tan solo indica la existencia de una edificacion dentro de la franja de

ocho metros, siendo objeto de los proyectos constructivos que se redacten en fases

posteriores el definir las edificaciones realmente a expropiar.

Posteriormente se ha procedido a la valoracion de las edificaciones existentes
dentro de una banda de 100 metros, las cuales resultarian perjudicadas por la
existencia de la futura infraestructura debido a la generacién de ruidos, etc... esta

afeccion se ha denominado “Afeccién Indirecta”.

Con estos condicionantes se ha realizado una primera puntuacién de las alternativas
debido a la afeccion directa tomando como valor mas favorable (Puntuacion 10)
aguel en el que no se produzca ninguna afeccién a ninguna edificacion y como valor
mas desfavorable (Puntuacion 0) el supuesto de una afeccion directa de 3 casas por

kilbmetro.

Posteriormente se realiza una segunda puntuacién de las alternativas teniendo en
cuenta la afeccion indirecta descrita anteriormente, tomando como valor mas
favorable (Puntuacién 10) aquel en el que no se produzca ninguna afeccion a
ninguna edificacion y como valor mas desfavorable (Puntuacién 0) el supuesto de
una afeccion indirecta de 20 casas por kilometro.

Con el objetivo de lograr una valoracién global de las afecciones a edificaciones
existentes, se ponderan las puntuaciones de la afeccion directa e indirecta segun los

siguientes pesos.
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TRAMO 1.- GANDIA
, MAXIMO ) , MAXIMO )
LONGITUD AFECCION MINIMO PUNTUACION AFECCION MINIMO PUNTUACION
ALTERNATIVA (Km) DIRECTA (ud) | © CAS:;?’ Lo 0 CASAS PARCIAL (1) | INDIRECTA (ud) | 20 CA%‘ 009 0 CASAS PARCIAL (2) -
1A 11 3 33 0 9,09 160 220 0 2,73 7,82
1B 13 4 39 0 8,97 111 260 0 5,73 8,33
TRAMO 2.- OLIVA
, MAXIMO ) , MAXIMO )
LONGITUD AFECCION MINIMO PUNTUACION AFECCION MINIMO PUNTUACION
ALTERNATIVA (Km) DIRECTA (ud) | © CASQ;S’/ 1.000 0 CASAS PARCIAL (1) | INDIRECTA (ud) | (° CAra)A 1.000 0 CASAS PARCIAL (2) -
2A 25 23 75 0 6,93 307 500 0 3,86 6,32
2B 29 30 87 0 6,55 270 580 0 5,34 6,31
TRAMO 3.- DENIA
, MAXIMO ) , MAXIMO ,
LONGITUD AFECCION MINIMO PUNTUACION AFECCION MINIMO PUNTUACION
SISO (Km) DIRECTA (ud) | © CASr/:)S/ Y 0 CASAS PARCIAL (1) | INDIRECTA (ud) | %0 CAra)A L0 0 CASAS PARCIAL (2) -
3C 11 8 34 0 7,67 150 229 0 3,45 6,83
3C(BIS) 12 12 37 0 6,79 25 249 0 0,96 5,62
3D 7 10 21 0 5,34 130 143 0 0,92 4,46

Resultados del indicador de “Afecciéon a Edificaciones Existentes”
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11.3.3.- Objetivo Ambiental

El componente ambiental juega un papel importante a la hora de valorar las
alternativas planteadas. Por ese motivo, se ha optado por incluir en el presente
analisis comparativo de alternativas los resultados obtenidos en el Estudio de

Impacto Ambiental del presente Estudio Informativo.

La comparacion de las alternativas estudiadas se ha realizado mediante la
asignacion de un valor final a cada una de ellas, que resulta de la suma de cada uno
de los impactos generados sobre los distintos aspectos del medio, segun los

siguientes criterios.

VALOR| DENOMINACION

IMPACTO
NO SIGNIFICATIVO

10

IMPACTO
COMPATIBLE

6 IMPACTO
5_a4 MODERADO

IMPACTO
SEVERO

Asimismo, se ha asignado un peso a cada elemento del medio, jerarquizandose de
mayor a menor ya sea por su calidad ambiental, por las restricciones de uso que se
imponen sobre los mismos, por la dificultad de llevar a cabo medidas de correccién o

compensacion, y por la importancia o mayor conflictividad socioeconémica.

De este modo, los pesos asignados a cada uno de los aspectos del medio estudiado

son:

ASPECTO DEL MEDIO PESO
CAMBIO CLIMATICO 0,90
MOVIMIENTO DE TIERRAS 0,40
PRESTAMOS-VERTEDEROS 0,25
PELIGROSIDAD GEOMORFOLOGICA 0,25
HIDROLOGIA SUPERFICIAL 0,50
RIESGO DE INUNDACION 0,40
VEGETACION 0,35
TERRENOS FORESTALES ESTRATEGICOS 0,45
OCUPACION DE LOS HABITATS PARA LA FAUNA 0,50
FAUNA - PERMEABILIDAD 0,50
AFECCION UNIDADES DE PAISAJE 0,40
PAISAJES PROTEGIDOS 0,40
PAISAJE - INTRUSION VISUAL 0,40
PAISAJE - INTERVISIBILIDAD 0,40
ESPACIOS PROTEGIDOS - RED NATURA 0,70
OTROS ESPACIOS PROTEGIDOS 0,55
HABITATS DE INTERES COMUNITARIO 0,40
CONFORT DE LA POBLACION — INCIDENCIA ACUSTICA 0,50
CONFORT DE LA POBLACION — VIBRACIONES 0,50
USOS PRODUCTIVOS 0,60
PATRIMONIO CULTURAL 0,65

SUMA TOTAL.: 10,00

A continuacion se presenta la tabla resumen de valoraciébn de las distintas
alternativas en funcién de los impactos generados, teniendo en cuenta tanto la fase
de construccion como la de explotacion, obteniendo como resultado final un valor

gue indica la idoneidad ambiental de cada una de las alternativas analizadas.

En este sentido, segun establece la Ley 21/2013, de 9 de diciembre, de evaluacion
ambiental en su ANEXO VI. Estudio de impacto ambiental y criterios técnicos, se

indica como:

¢ Impacto ambiental compatible: Aquel cuya recuperacion es inmediata tras

el cese de la actividad, y no precisa medidas preventivas o correctoras.

Péag. 72 ESTUDIO INFORMATIVO DE LA LINEA FERROVIARIA VALENCIA — ALICANTE (TREN DE LA COSTA). FASE Il. TRAMO: GANDIA — OLIVA - DENIA




MEMORIA

e Impacto ambiental moderado: Aquel cuya recuperacibn no precisa
medidas preventivas o correctoras intensivas, y en el que la consecucion

de las condiciones ambientales iniciales requiere cierto tiempo.

e Impacto ambiental severo: Aquel en el que la recuperacion de las
condiciones del medio exige medidas preventivas o correctoras, y en el
que, aun con esas medidas, aquella recuperacion precisa un periodo de

tiempo dilatado.

e Impacto ambiental critico: Aquel cuya magnitud es superior al umbral
aceptable. Con él se produce una pérdida permanente de la calidad de las
condiciones ambientales, sin posible recuperacion, incluso con la

adopcién de medidas protectoras o correctoras.

Asi la calificacién de los impactos para el conjunto de las alternativas ha sido
la siguiente a no ser que no se produzca ninguna afeccién en cuyo caso se

califica como Impacto no Significativo:

CLASIFICACION DE LOS IMPACTOS
CAMBIO CLIMATICO MODERADO
MOV.TIERRAS SEVERO
PRESTAMOS-VERTEDEROS SEVERO
PELIGROSIDAD GEOMORFOLOGICA SEVERO
HIDROLOGIA SUPERFICIAL MODERADO
RIESGO DE INUNDACION SEVERO
VEGETACION MODERADO
TERRENOS FORESTALES ESTRATEGICOS MODERADO
OCUPACION DE LOS HABITATS PARA LA FAUNA MODERADO
FAUNA - PERMEABILIDAD MODERADO
PAISAJE - AFECCION UNIDADES DE PAISAJE MODERADO
PAISAJES PROTEGIDOS SEVERO
PAISAJE - INTRUSION VISUAL MODERADO
PAISAJE - INTERVISIBILIDAD MODERADO

CLASIFICACION DE LOS IMPACTOS

ESPACIOS PROTEGIDOS- RED NATURA SEVERO

OTROS ESPACIOS PROTEGIDOS SEVERO
HABITATS DE INTERES COMUNITARIO MODERADO
CONFORT DE LA POBLACION — INCIDENCIA ACUSTICA MODERADO
CONFORT DE LA POBLACION — VIBRACIONES MODERADO
USOS PRODUCTIVOS MODERADO

PATRIMONIO CULTURAL SEVERO

Tal como puede observarse se han dividido los aspectos analizados en dos tipos de
impactos. El criterio empleado ha sido la recuperacion del medio ante la actuacion y

posible impacto sobre el mismo.

Asi, dada su mayor relevancia se han considerado impactos severos los
siguientes, si el impacto se produce (en caso contrario se clasifica como impacto no

significativo):

El movimiento de tierras y la generacion de tierras implicardn un cambio en la
morfologia del terreno que si bien se paliar4 con la aplicacién principalmente de
medidas correctoras encaminadas a la integracion paisajistica de la actuacion, en
ningln caso éstas implicaran la restauracién de la morfologia original (a excepcion
del relleno de los préstamos), si bien éste implicara un periodo dilatado como indica

la propia Ley.

e El riesgo de inundacién, ya que dada la zona en la que nos encontramos
la introduccién de una infraestructura de las caracteristicas que nos
ocupan implicard un riesgo, reducido mediante los correspondientes
estudios de inundacién y drenaje, si bien, potencialmente el riesgo de
inundacion cuenta con diversos niveles, en general altos, para el ambito

de estudio.

e La ocupacion sobre zonas catalogadas como Red Natura 2000, otros

espacios protegidos, incluidos los paisajes protegidos, dada su especial
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proteccion e incompatibilidad con una infraestructura como la que nos
ocupa se ha considerado también severa, en caso de producirse, dado
que las ocupaciones observadas de estos espacios se producen
principalmente en sus limites, coincidiendo en algunos casos con

infraestructuras ya existentes.

e El patrimonio cultural, dado que la afeccion a un yacimiento implica como
minimo su desplazamiento. En el caso de las vias pecuarias éstas si
pueden reponerse manteniendo su continuidad por lo que el impacto en

este tipo de casos seria menor y moderado.

En relacion al resto de aspectos si se produce un impacto, se calificard como
moderados. Tal y como se establece en la propia Ley, si bien se precisan medidas
preventivas y correctoras, éstas no seran intensivas, aunque requeriran de cierto

tiempo para su recuperacion.

A continuacidbn se muestra una tabla con los resultados que se obtienen por
alternativa, tabla que se obtiene del Estudio de Impacto Ambiental elaborado dentro

del presente Estudio Informativo:
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1A 1B 2A 2B 3C 3CBIS 3D
CALIDRD Cambio Climéatico MODERADO MODERADO MODERADO MODERADO MODERADO MODERADO MODERADO
ATMOSFERICA
Movimiento de Tierras SEVERO SEVERO SEVERO SEVERO SEVERO SEVERO SEVERO
GEOMORFOLOGIA Préstamos - Vertederos SEVERO SEVERO SEVERO SEVERO SEVERO SEVERO SEVERO
Peligrosidad Geomorfoldgica SEVERO SEVERO SEVERO SEVERO SEVERO SEVERO SEVERO
Hidrologia Superficial MODERADO | MODERADO MODERADO MODERADO MODERADO MODERADO MODERADO
HIDROLOGIA
Riesgo de Inundacion SEVERO SEVERO SEVERO SEVERO SEVERO SEVERO SEVERO
Vegetacion MODERADO MODERADO MODERADO MODERADO MODERADO MODERADO MODERADO
VEGETACION
Terrenos Forestales Estratégicos | MODERADO MODERADO MODERADO MODERADO MODERADO MODERADO MODERADO
Ocupacion de los Habitats MODERADO | MODERADO | MODERADO MODERADO MODERADO MODERADO MODERADO
FAUNA
Permeabilidad MODERADO MODERADO MODERADO MODERADO MODERADO MODERADO MODERADO
Afeccidn Unidades de Paisaje MODERADO MODERADO MODERADO MODERADO MODERADO MODERADO MODERADO
i q NO NO NO NO NO
PAISAJE Paisajes Protegidos SEVERO SEVERO | <1GNIFICATIVO | SIGNIFICATIVO | SIGNIFICATIVO | SIGNIFICATIVO | SIGNIFICATIVO
Intrusion visual MODERADO MODERADO MODERADO MODERADO MODERADO MODERADO MODERADO
Intervisibilidad MODERADO MODERADO MODERADO MODERADO MODERADO MODERADO MODERADO
NO NO NO NO NO
Red Natura SEVERO SEVERO | ¢/ GNIFICATIVO | SIGNIFICATIVO | SIGNIFICATIVO | SIGNIFICATIVO | SIGNIFICATIVO
EopaC o Otros Espacios Protegidos SEVERO SEVERO SEVERO SEVERO SEVERO SEVERO SEVERO
PROTEGIDOS P 9
] Arsemyof NO NO NO NO NO NO NO
Habitats de Interes Comunitario | ¢\ rercaTvO | SIGNIFICATIVO | SIGNIFICATIVO | SIGNIFICATIVO | SIGNIFICATIVO | SIGNIFICATIVO | SIGNIFICATIVO
. . . NO NO NO
RUIDOS Y Incidencia acustica MODERADO MODERADO MODERADO MODERADO | ¢,c\iFICATIVO | SIGNIFIGATIVO | SIGNIFIGATIVO
VIBRACIONES . . NO NO NO NO NO
Vibraciones MODERADO | MODERADO | o\ FICATIVO | SIGNIFICATIVO | SIGNIFICATIVO | SIGNIFICATIVO | SIGNIFICATIVO
Usos del suelo Usos Productivos MODERADO MODERADO MODERADO MODERADO MODERADO MODERADO MODERADO
Patrimonio Cultural Patrimonio Cultural SEVERO SEVERO SEVERO SEVERO SEVERO SEVERO SEVERO
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A partir de los impactos generados en cada uno de los aspectos y en cada una de

las alternativas, se valora con el maximo valor del intervalo del impacto generado a

la alternativa con menor afeccion (afeccion medida a través de los indicadores

mostrados en la siguiente tabla) y con el minimo a la alternativa que produzca una

mayor afeccion y si resulta ser un tramo con tres alternativas el valor intermedio se

obtiene a través de una trasformacion lineal con los valores extremos indicados.

ASPECTO MEDIOAMBIENTAL INDICADOR UNIDAD
CAMBIO CLIMATICO INDICADOR DE CAMBIO CLIMATICO IrN
MOV.TIERRAS VOLUMEN EXCAVACION Y RELLENOS M3
PRESTAMOS-VERTEDEROS VOLUMEN DE PRESTAMOS Y VERTEDEROS M3
PELIGROSIDAD GEOMORFOLOGICA | LONGITUD DE ALTERNATIVA AFECTADA L
HIDROLOGIA SUPERFICIAL INTERCEPCION DE CAUCES uD
RIESGO DE INUNDACION LONGITUD DE ALTERNATIVA AFECTADA L
VEGETACION SUPERFICE DE OCUPACION M2
TERREES'\}(F){ifggE%EALES SUPERFICE DE OCUPACION M2
OCUPACION DLEALF(EHAAB'TATS PARA SUPERFICE DE OCUPACION M2)
FAUNA - PERMEABILIDAD NUMERO DE PASOS DE FAUNA uD
PAISAJE - AFEP%(I:'S%'EUN'DADES DE SUPERFICE DE OCUPACION M2
PAISAJES PROTEGIDOS SUPERFICE DE OCUPACION M2
PAISAJE - INTRUSION VISUAL INFRAESTRUCTURAS A REPONER uD
PAISAJE - INTERVISIBILIDAD SUPERFICIE VISIBLE M2
ESPACIOS zi(T)JES'DOS' RED SUPERFICE DE OCUPACION M2
OTROS ESPACIOS PROTEGIDOS SUPERFICE DE OCUPACION M2
HABgé‘,\TA%BIETL'\FLTKE)RES SUPERFICE DE OCUPACION M2
CONFORT DE LA POBLACION
INCIDENCIA ACUSTICA LONGITUD DE PANTALLA ANTIRUIDO L
CONFORT DE LA POBLACION LONGITUD ALTERNATIVA CON MEDIDAS L
VIBRACIONES ANTIVIBRATORIAS
USOS PRODUCTIVOS SUPERFICE DE OCUPACION M2
PATRIMONIO CULTURAL SUPERFICE DE OCUPACION M2

La puntuacién del Objetivo Ambiental para cada una de las alternativas definidas es

la que se indica en la tabla siguiente:
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Ponderacion 1A 1B 2A 2B 3C 3CBIS 3D
CALIDAD . L
ATMOSFEERICA Cambio Climatico 0,9 4,00 6,00 4,00 6,00 4,00 4,20 6,00
Movimiento de Tierras 0,4 2,00 3,00 2,00 3,00 2,00 2,49 3,00
GEOMORFOLOGIA Préstamos - Vertederos 0,25 2,00 3,00 2,00 3,00 2,13 2,00 3,00
Peligrosidad Geomorfolégica 0,25 2,00 3,00 3,00 2,00 2,08 2,00 3,00
; Hidrologia Superficial 0,50 4,00 6,00 4,00 6,00 4,00 4,00 6,00
HIDROLOGIA :
Riesgo de Inundacion 0,40 2,00 3,00 3,00 2,00 3,00 2,00 3,00
) Vegetacion 0,35 6,00 4,00 6,00 4,00 4,37 4,00 6,00
VEGETACION
Terrenos Forestales Estratégicos 0,45 6,00 4,00 6,00 4,00 4,00 4,15 6,00
FAUNA Ocupacion de los Habitats 0,50 6,00 4,00 6,00 4,00 4,27 4,00 6,00
Permeabilidad 0,50 6,00 4,00 6,00 4,00 4,18 4,00 6,00
Afeccién Unidades de Paisaje 0,40 6,00 4,00 6,00 4,00 4,43 4,00 6,00
Paisajes Protegidos 0,40 3,00 2,00 10,00 10,00 10,00 10,00 10,00
PAISAJE
Intrusion visual 0,40 6,00 4,00 6,00 4,00 6,00 6,00 4,00
Intervisibilidad 0,40 6,00 4,00 4,00 6,00 4,16 4,00 6,00
Red Natura 0,70 3,00 2,00 10,00 10,00 10,00 10,00 10,00
EEFACon Otros Espacios Protegidos 0,55 3,00 2,00 2,00 3,00 2,03 2,00 3,00
PROTEGIDOS P 9 : ’ ’ ’ ' ' ' ;
Habitats de Interes Comunitario 0,40 10,00 10,00 10,00 10,00 10,00 10,00 10,00
RUIDOS Y Incidencia acustica 0,50 4,00 6,00 6,00 4,00 10,00 10,00 10,00
VIBRACIONES Vibraciones 0,50 4,00 6,00 10,00 10,00 10,00 10,00 10,00
USOS DEL SUELO Usos Productivos 0,60 6,00 4,00 6,00 4,00 4,10 4,00 6,00
PATRIMONIO . :
CULTURAL Patrimonio Cultural 0,65 2,00 3,00 2,00 3,00 2,08 2,00 3,00
MEDIA 4,41 4,20 5,51 5,25 5,20 5,12 6,17
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11.3.4.- Objetivo Econdmico

Indudablemente, es necesario comparar cada una de las diversas alternativas desde

el punto de vista econdmico. Es importante conocer el coste de la inversion inicial.

Con objeto de valorar las alternativas desde el punto de vista econémico, se ha

analizado el indicador del Coste de Inversion.

El coste de inversion se ha obtenido en el Anejo N° 16.- Valoracién Economica de
las Alternativas. En este caso, se ha optado por comparar los presupuestos totales

antes de aplicar el IVA.

Los valores extremos de la ley lineal de transformacion que permiten transformar los
valores representativos de cada una de las alternativas a una puntuacién entre 0 y

10 son:

e Valor mas desfavorable. Se toma como valor més desfavorable el
correspondiente a un incremento del 50% del maximo coste obtenido en

cada tramo individualmente.

¢ Valor mas favorable. Se toma como valor mas favorable el correspondiente
a una reduccién del 50% del minimo coste obtenido en cada tramo

individualmente.

A partir de estas consideraciones se obtiene una puntuacion del indicador coste de

inversion para cada una de las alternativas como se indica en la tabla siguiente:

ALTERNATIVA RESULTADO PUNTUACION
1A 74.339.711,40 4,43
1B 55.115.644,76 6,72

ALTERNATIVA RESULTADO PUNTUACION
2A 149.368.468,48 4,64
2B 126.304.874,88 6,08

ALTERNATIVA RESULTADO PUNTUACION
3C 81.387.627,56 4,80
3C(BIS) 82.512.599,18 4,67
3D 70.877.441,00 5,99

11.4.- Comparacion de Alternativas

Para la eleccion de las alternativas mas favorable, por tramos, se va a utilizar un
método de tipo agregacion total, en el que se obtiene la valoracién de las
alternativas como la suma ponderada de valoraciones parciales dadas desde el
punto de vista de una serie de objetivos, objetivos ya explicados en apartados

anteriores.

Cada uno de estos objetivos se multiplicard por un peso determinado. Las
alternativas finalmente propuestas seran aquéllas que consigan el mayor valor tras
la aplicacion de los diferentes indices analizados. Se trata de un método cuantitativo

gue permite determinar las alternativas mas adecuadas entre varias planteadas.

Los pesos aplicados a cada uno de los cuatro objetivos son:
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ANALISIS COMPARATIVO (,\F;ﬁ'fﬁg( )| PESO
Objetivo Funcional 0-10 0,250
Objetivo Ambiental 0-10 0,300
Objetivo de Afecciones 0-10 0,150
Objetivo Econdémico 0-10 0,300

TOTAL 0-10 1,000

Dentro de cada uno de los objetivos, los pesos asignados a los diversos indicadores

son los que se muestran a continuacion.

RANGO

OBJETIVO INDICADOR (Min-Max) PESO
Tiempo de viaje 0-10 0,300

Calidad del trazado 0-10 0,100

Ampliacién de andenes (Tramos 1, 2, 3 y 4+5) 0-10 0,100

FUNCIONAL Captacion de demanda (Cobertura Poblacional) 0-10 0.500

(Tramos 1, 2, 3y 4+5) '

Explotacion (Tramo 6) 0-10 0,600

MEDIA PONDERADA 0-10 1,000

Calidad atmosférica 0-10 0,090

Geomorfologia 0-10 0,090

Hidrologia 0-10 0,090

Vegetacion 0-10 0,080

Fauna 0-10 0,100

isai 0-10 0,160

AMBIENTAL | —aisae

Espacios protegidos 0-10 0,165

Ruido 0-10 0,050

Vibraciones 0-10 0.050

Usos del suelo 0-10 0,060

Patrimonio cultural 0-10 0,065

MEDIA PONDERADA 0-10 1,000

Planeamiento urbanistico 0-10 0,350

AFECCIONES Edificaciones existentes 0-10 0,650
MEDIA PONDERADA 0-10 1,000

ECONOMICO Coste de inversion 0-10 1,000
MEDIA PONDERADA 0-10 1,000

11.4.1.- Matriz de Valoraciéon

A continuacion se adjunta la matriz de valoracién que se obtiene con los pesos

definidos.

Para cada uno de los indicadores aparece el peso especifico que se le ha otorgado
para poder determinar un valor ponderado correspondiente al objetivo al que
pertenece, asi como la puntuacion obtenida por las diferentes alternativas para ese
indicador en concreto. También aparece la valoracién ponderada (“puntuacion final”)

de los objetivos definidos en este analisis comparativo de alternativas.

ESTUDIO INFORMATIVO DE LA LINEA FERROVIARIA VALENCIA — ALICANTE (TREN DE LA COSTA). FASE Il. TRAMO: GANDIA — OLIVA - DENIA Péag. 79



MEMORIA

ALTERNATIVA | SIMULACION | TRAZADO| ANDENES | DEMANDA |~ MEDIA PLANEAMIENTO |EDIFICACIONES|  MEDIA
0,30 0,10 0,10 0,50 |PONDERADA 0,35 0,65 PONDERADA
1A 5,93 6,99 0,00 7,47 6,21 4,41 5,58 7,82 7,04 4,43 5,26
1B 4,44 5,33 10,00 0,91 3,32 4,20 4,65 8,33 7,04 6,72 5,16

ALTERNATIVA | SIMULACION | TRAZADO| ANDENES | DEMANDA |~ MEDIA PLANEAMIENTO |EDIFICACIONES|  MEDIA
0,30 0,10 0,10 0,50 |PONDERADA 0,35 0,65 PONDERADA
2A 5,40 7,14 0,00 6,37 5,52 5,51 6,14 6,32 6,25 4,64 5,36
2B 4,76 6,50 5,00 5,29 5,22 5,25 4,32 6,31 5,61 6,08 5,54

ALTERNATIVA SIMULACION | TRAZADO | ANDENES | DEMANDA MEDIA PLANEAMIENTO | EDIFICACIONES MEDIA
0,30 0,10 0,10 0,50 PONDERADA 0,35 0,65 PONDERADA
3C 4,58 5,73 10,00 6,43 6,16 5,20 591 6,83 6,51 4,80 5,51
3C(BIS) 2,83 571 10,00 7,20 6,02 5,12 2,69 5,62 4,59 4,67 5,13
3D 8,61 5,45 5,00 0,26 3,76 6,17 8,85 4,46 5,99 5,99 5,49
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11.4.2.- Comparaciéon de los Resultados de Tramo 3

Se muestra la siguiente tabla comparativa con objeto de comprobar que los

resultados obtenidos en el Tramo 3 con las nuevas alternativas que finalizan en

Denia no alteran el resultado obtenido durante la elaboracion del Estudio Informativo

original cuyo Tramo 3 finalizaba en los alrededores del nucleo de poblacién de Altea:

3C 6,16 5,20 6,51 4,80 5,51
3C(BIS) 6,02 512 4,59 4,67 5,13
3D 3,76 6,17 5,99 5,99 5,49

3C 6,03 3,89 4,51 4,95 4,84
3C(BIS) 6,20 3,83 4,08 4,91 4,78
3D 3,36 4,93 6,08 5,26 4,81

Como se puede comprobar, la alternativa que arroja una mejor valoracién sigue
correspondiéndose con la Alternativa 3C, validando la propuesta de alternativa

realizada en el Estudio Informacion original, presentado a Informacion Publica.

11.4.3.- Andlisis de los Resultados Obtenidos

Observando los resultados obtenidos en el andlisis multicriterio se pueden obtener

las siguientes conclusiones:
11.4.3.1.-  Objetivo Funcional.

Respecto al Objetivo Funcional, las alternativas mejor valoradas se corresponden
con aquellas que presentan una mayor cobertura de poblacion en un radio de 1.500
metros centrado en la ubicacion de las estaciones definidas en cada una de ellas.

Tan solo en el tramo 3 no se cumple este aspecto debido a que la estacion definida
en la alternativa con mayor cobertura poblacional, que se corresponde con la
Alternativa 3C(BIS), no podria ampliar la longitud de sus andenes hasta los 400
metros debido a las altas afecciones que se producirian en el entramado urbano de
Denia. En cambio, la Alternativa 3C que presenta una cobertura poblacional muy
parecida a la de la Alternativa 3C(BIS), si que puede ampliar sus andenes hasta los

400 metros por lo que resulta ser la mejor valorada.

Por lo tanto, segun cada uno de los tramos, las alternativas mejor valoradas segun el

Objetivo Funcional se corresponden con las siguientes:

e Alternativa 1A (Alternativa con la estacion de Gandia dentro del casco

urbano)

e Alternativa 2A (Alternativa con la estaciéon de Oliva dentro del casco

urbano)

e Alternativa 3C (Alternativa con la estacién de Denia méas cerca del casco

urbano de las tres alternativas desarrolladas)

11.4.3.2.-  Objetivo Ambiental.

Respecto al Objetivo Ambiental las alternativas mejor valoradas son aquellas que
presentan una menor afeccién a la Red Natura y a Espacios Protegidos o las que
presentan una menor longitud en el trazado y por lo tanto realizan una menor

afeccion al entorno.

Por lo tanto, segun cada uno de los tramos, las alternativas mejor valoradas segun el

objetivo ambiental se corresponden con las siguientes:

¢ Alternativa 1A (Discurre por el nicleo de poblacién de Gandia y por lo tanto
afecta en menor medida al medioambiente que la alternativa 1B que
discurre por el exterior)

¢ Alternativa 2A (Discurre por el nucleo de poblacién de Oliva y por lo tanto
afecta en menor medida al medioambiente que la alternativa 2B que
discurre por el exterior)
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e Alternativa 3D (Se corresponde con la alternativa con menor recorrido y por

lo tanto con menor afeccién al entorno)

11.4.3.3.-  Objetivos de Afecciones.

Respecto al Objetivo de Afecciones, dado que la mayoria de las alternativas intentan
evitar en todo lo posible discurrir por terrenos calificados como urbanos o
urbanizables, resultan ser las mejor valoradas aquellas alternativas que discurren
por zonas con baja concentracion de edificaciones aisladas a excepcion del tramo 2

tal y como se indica a continuacion.

En lineas generales, resultan estar mejor valoradas aquellas alternativas que

discurren paralelamente a infraestructuras existentes.

Por lo tanto, segun cada uno de los tramos, las alternativas mejor valoradas segun el

objetivo de afecciones se corresponden con las siguientes:

e Alternativa 1A o 1B (La alternativa 1A afecta en menor medida al
planeamiento pero presenta una mayor afeccion a edificaciones.
Casualmente, la media ponderada de ambos criterios arroja un resultado

equivalente para ambas alternativas)

e Alternativa 2A (Discurre soterrada bajo el casco urbano de Oliva y por lo
tanto produce menores afecciones al planeamiento que la Alternativa 2B

que discurre por el exterior).
e Alternativa 3D (Discurren en su mayor parte paralelamente a la AP-7)

11.4.3.4.-  Objetivo Econémico.

Respecto al Objetivo Econdmico, las soluciones con tramos soterrados resultan ser

las peor valoradas.

En algunos de los tramos, las mejor valoradas se corresponden con las alternativas

de menos recorrido.

Por lo tanto, segun cada uno de los tramos, las alternativas mejor valoradas se

corresponden con las siguientes:

e Alternativa 1B (La alternativa 1A discurre soterrada bajo el casco urbano de
Gandia).

e Alternativa 2B (La alternativa 2A discurre soterrada bajo el casco urbano de
Oliva).

e Alternativa 3D (resulta ser la alternativa mas corta de las tres desarrolladas

para este tramo).

11.4.35.- Media Ponderada.

Ponderando los cuatro objetivos anteriormente citados se concluye que las
alternativas mejor valoradas, segun cada uno de los tramos estudiados dentro del

presente Expediente, se corresponden con las siguientes:

e Alternativa 1A. Se corresponde con la alternativa que presenta una mayor
cobertura poblacional y una menor afeccion medioambiental. Destacar no
obstante que se corresponde con la alternativa de mayor coste al discurrir

soterrada bajo el casco urbano de Gandia.

e Alternativa 2B. Es preciso destacar para el segundo de los tramos (Tramo
2.- Oliva). La Alternativa 2B presenta una mejor valoracion final respecto a
la otra desarrollada para este tramo (Alternativa 2A) sin embargo, esta
mejor valoracion se produce principalmente a su menor coste ya que en el
resto de objetivos arroja una peor valoracion, por lo que finalmente, se

considera a la alternativa (2A) como la mas apropiada para su estudio

en fases posteriores, en caso de proceder a la continuacion del desarrollo

de la presente actuacion.

e Alternativa 3C. De las tres alternativas definidas para este tramo, se
corresponde con la alternativa con la segunda mejor puntuacion respecto a
todos los objetivos analizados lo que conlleva a que presente la mejor

valoracion ponderada final.
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12.- ANALISIS DE DEMANDA

El 11 de octubre de 2011 se subscribié un Protocolo entre el Ministerio de Fomento,
la Generalitat Valenciana, el Administrador de Infraestructuras Ferroviarias (ADIF),
RENFE-Operadora y el Ente Gestor de la Red de Transporte y Puertos de la
Generalitat (GTP) para el desarrollo conjunto de las actuaciones del corredor

ferroviario denominado “Tren de la Costa Valencia — Alicante”.

En dicho Protocolo se establece que los estudios de demanda, rentabilidad y
prevision de traficos los licitara y financiara la Generalitat Valenciana y que sus
resultados seran el punto de partida para la redaccion del “Estudio Informativo de la
linea ferroviaria Valencia — Alicante (Tren de la Costa)” licitado y financiado por el

Ministerio de Fomento.

La Generalitat Valenciana desarrollé los estudios de demanda y rentabilidad en el
“Estudio Previo de Viabilidad de la conexion ferroviaria Valencia-Alicante por la
Costa”. Durante la redaccién del mismo compartié con el Ministerio de Fomento
datos parciales y algunos resultados preliminares, pero no compartio los detalles del
modelo ni las conclusiones del mismo. En diciembre de 2014 la Generalitat presento
publicamente, sin haberlos comunicado previamente, los resultados finales del

estudio de viabilidad.

No se han obtenido todos los datos solicitados que serian necesarios para poder
evaluar la bondad del “Estudio Previo de Viabilidad de la conexion ferroviaria
Valencia-Alicante por la Costa”. Aun asi, y a pesar de la escasa documentacion de
que se dispone, se han detectado algunos errores evidentes que pueden haber
alterado sensiblemente los resultados del estudio. Entre ellos, por ejemplo, asignar
al futuro Tren de la Costa viajeros de relaciones que se encuentran fuera de la
infraestructura. Ademas parece que se han producido errores en conceptos que se
usan para la asignacion de viajeros a la nueva linea, lo que parece corroborarse
analizando los propios resultados, ya que hay algunas previsiones de captacion de

viajeros del futuro servicio ferroviario que no resultan verosimiles al no guardar

relacion alguna con los resultados reales de captacion de lineas ferroviarias de

similares caracteristicas que se han puesto en servicio.

Se ha realizado un andlisis del estudio de viabilidad, sefialando aquellos aspectos
gue no resultan admisibles y proponiendo alternativas para el calculo de captaciones
gue se ajusten mas a la realidad. Tomando como base las matrices de movilidad del
nuevo estudio (que se han simetrizado y ajustado para que alberguen viajes
completos y no etapas de viajes), se han calculado nuevas previsiones aplicando

porcentajes de captacion para las diferentes relaciones O/D.

En el caso de las fases 1 y 2, correspondientes con las fases objeto del presente
Expediente, se han usado los datos de captacion correspondientes al Estudio de
Viabilidad de la Conexion Ferroviaria Gandia — Denia”, de diciembre 1998, realizado
por BB&J Consult, S. A. para la Subdireccion General de Planes y Proyectos de
Infraestructuras Ferroviarias del Ministerio de Fomento, una vez comprobado que la

movilidad del corredor apenas ha variado.

El resultado se resume en la siguiente tabla, donde se incluye la demanda calculada
por la Generalitat Valenciana, la estimada en este Estudio Informativo (segun la
metodologia resumida anteriormente y detallada en el Anejo 12) y la demanda
estimada que va a ser tenida en cuenta en el analisis de rentabilidad de la actuacion
(que soOlo tiene en cuenta las nuevas estaciones propuestas en el presente

Expediente: Oliva y Denia).
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ESTUDIO G.V. NUEVA ESTIMACION E... RIS [ESUILACION 1S,
o (s6lo estaciones propuestas)
0
Afo puesta . - - ~ 0 - - . % variacion o . »
e Tipo servicio viajeros/afio | % captacidon | viajeros/afio . viajeros/afio % captacion
en servicio captacion
Fase 1 Gandia — Oliva 2017 Cercanias 1.444.800 36,7% 796.800 20,2% -44,9% 796.800 20,2%
Fase 2 Oliva — Denia 2020 Cercanias 649.200 32,7% 454.200 22,9% -30,0% 363.000 ¥ 24,3%

(1) Se ha eliminado la captacion de las estaciones de El Vergel y Ondara.

En general, la demanda del Estudio de la Generalitat estd muy
sobredimensionada ya que el analisis realizado apunta a valores del orden de la

mitad, en concreto, suponen casi un millén de viajeros al afio de diferencia.

Esta afirmacion es refrendada por las conclusiones del informe que se solicitd
expresamente a ADIF en relacion a las cifras de demanda presentadas por la
Generalitat Valenciana en su estudio. Las consideraciones del informe de ADIF se
basan en la experiencia de los estudios realizados por dicho ente publico y en los

datos existentes en la actualidad en determinadas relaciones ferroviarias.

La conclusion principal del informe es que las estimaciones de la Generalitat
Valenciana estdn muy alejadas, por su elevado volumen, de la experiencia
existente en este ambito ferroviario. De hecho, ADIF estima que la demanda
captada en cada una de las fases de la actuacion serd aun menor a la estimada por
el Ministerio de Fomento, lo que pone de manifiesto la excesiva generosidad de las

cifras calculadas por la Generalitat Valenciana.
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13.- ANALISIS DE RENTABILIDAD

El objeto de los estudio de rentabilidad es evaluar si, desde el punto de vista del
conjunto de la sociedad, es recomendable el desarrollo de una actuacion, en este
caso la construccion y puesta en servicio del denominado Tren de la Costa. Hay dos
tipos de evaluacion, una estrictamente financiera que tiene en cuenta
exclusivamente gastos e ingresos monetarios reales (inversion inicial, costes de
mantenimiento, costes de explotacién, ingresos por tarifas, etc), y otra
socioeconémica que, ademas de los anteriores, tiene en cuenta otros beneficios
para la sociedad que no son directamente monetarios como los ahorros por una
menor accidentalidad, menor contaminacion, ahorros de tiempo, etc. En el caso de
infraestructuras ferroviarias, lo mas habitual es que los andlisis estrictamente
financieros den resultados negativos. Esto es debido a que la captacion de viajeros
por parte del ferrocarril suele ser limitada (sigue siendo un modo minoritario frente a
la carretera incluso en los corredores en los que ya existe el AVE) y no resulta

suficiente para compensar los elevados costes de construccion y explotacion.

En el caso del analisis socioecondmico, que tiene en cuenta beneficios para el
conjunto de la sociedad que no son directamente monetarios (monetizandolos, es
decir dandoles un valor econémico), los resultados del estudio resultan mejores y
suele ser el indicador que permite determinar si es aconsejable desarrollar o no la

actuacion.

En el presente Estudio Informativo se ha desarrollado un analisis critico del Estudio
de Rentabilidad realizado por la Generalitat Valenciana, localizando varios tipos de

errores o inconsistencias. El andlisis se ha desarrollado en varias fases:

A) En primer lugar se ha analizado la metodologia empleada y los indicadores de
rentabilidad utilizados en el Estudio Funcional (CALCULO 1). En principio, el
calculo se desarrolla siguiendo la metodologia propuesta por la Comision
Europea (CE) en su “Manual de Analisis de Costes-Beneficios de los
Proyectos de Inversion, 2008” (Guia ACB 2008). Los indicadores de

rendimiento socioeconémico propuestos por esa Guia son el Valor

Actualizado Neto (VAN), la tasa de rendimiento econémico (también llamada
TIR) y la relacion beneficio/coste (B/C). Sin embargo, el Estudio de la
Generalitat Valenciana calcula la TIR, pero no el VAN ni la relacién B/C. En
cambio se han calculado otros dos indicadores (la tasa de cobertura y el
periodo de recuperacion de la inversion, PRI) que, segun estan calculados, no

son vélidos para la evaluacién de la actuacion:

» La tasa de cobertura calculada es una evaluacion estrictamente
financiera, no socioeconomica, y esta calculada exclusivamente para
el operador ferroviario. Este indicador sélo sirve para valorar cual sera
el desempefio del operador ferroviario, pero obvia la evaluacion de la
repercusion de la explotacion de los servicios en el Administrador de
la Infraestructura, y se ignoran otros gastos cruciales como la
inversion inicial en la infraestructura. De hecho, los resultados de este
indicador por encima del 100% que arroja el Estudio de la Generalitat
Valenciana esconden un déficit, ain mayor, para el Administrador de
la Infraestructura y, por tanto, una rentabilidad negativa para el

conjunto del Sector Publico.

» El PRI esta calculado como la division del valor de la inversion inicial
entre los beneficios socioecondmicos de la actuacion (beneficios
monetizados de tipo ambiental, social, ahorros de tiempo y riqueza del
turismo) en el afio de la puesta en servicio. Se ignoran los costes e
ingresos de la explotacion, asi como la tasa de descuento de la
inversidbn. En resumen, es un célculo que tiene en cuenta los
beneficios sociales, pero no la tasa de descuento ni los costes de

operacion.

El presente Estudio Informativo se ha realizado un célculo de los indicadores
correctos (VAN, TIR y PRI) dando por buenos todos los demas aspectos del
Estudio Funcional (CALCULO 2).
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B) En segundo lugar se han calculado los nuevos indicadores ya sefalados

corrigiendo algunos errores adicionales encontrados en la metodologia de

célculo (CALCULO 3), principalmente los siguientes:

No se ha considerado la inversidon necesaria en material movil.

El Estudio Funcional considera la “Riqueza generada por turismo”,
evaludndola como un ingreso por cada viajero de una demanda
inducida calculada como un 10 % de los resultados del propio estudio
de demanda. Se trata de un concepto que no se encuentra reflejado
en la Guia ACB 2008. Esto es debido a que la demanda inducida es
dificil de prever y de medir su impacto en la sociedad, y suele
disminuir con el paso de los afios. Por otra parte, el incremento del
turismo en una localidad puede ser a costa del de otra, ya que la
construccion de la infraestructura no elevaria el total del turismo del

pais.

Presenta constantes, para todos los afios de servicio de la linea del

Tren de la Costa, los costes e ingresos derivados de la demanda,

calculada para el afio base de implantacién, por lo que, al decrecer la
demanda segun el estudio de demanda, la hipotesis adoptada
sobreestima los beneficios. Para una tasa de descuento del 5 % y a
30 afos, puede multiplicar los beneficios por un factor de entre 2 y 3,
lo que altera gravemente el resultado la evaluacion.

C) En tercer lugar se evalla la rentabilidad financiera y socioecondmica de la
actuacion siguiendo el “Manual para la evaluacion de inversiones de
ferrocarri” de ADIF, en la versién de 2013” (borrador) (CALCULO 4 vy
CALCULO 5). Se explican los principales conceptos y las diferencias, si las
hay, con los usados por la Generalitat. Finalmente, utilizando los conceptos y
ratios del citado manual se realiza un calculo doble, primero con las cifras de
demanda del Estudio de la Generalitat y después con las propuestas en el

presente Estudio Informativo.

En la siguiente tabla se recogen los valores de todos estos célculos para las dos

fases objeto del presente Expediente:

Estudio Nuevo calculo ’ Evaluacién finan,ciera del Sector Publico Evaluaciér] socio-econdmica
Generalitat (con hipotesis MU calqglod (CALCULO 4) (CALCULO )
Valenciana Estudio Generalitat (con Z?rrgfgg)lon €
(CALCULO Valenciana) 5
1) (CALCULO 2) el bz ; .
Leimeie e Ea 0w Demanda del presente Estudio Dl ol Eaiale te Demanda del presente Estudio
Gl Vel e el Informativop(ManuaI ADIF) R Informativop(ManuaI ADIF)
(Manual ADIF) (Manual ADIF)
TIR TIR@®) | VAN(€) | TIR (%) VAN (€) VAN DIl B VAN Diefis). w2 VAN Ratio B/C VAN Ratio B/C
capital capital
Fase 1 8,41 8,41 39.496.995 2,57 -29.435.671 -175.968.886 € 178,4% -189.884.469 € 154,70% -63.584.684 € 53,9% -69.391.372 € 51,6%
Fase 2 2,04 2,47 -67.251.472 0,36 -123.600.988 -264.986.326 € 114,7% -217.074.190 € 116,00% -126.927.187 € 40,0% -108.668.729 € 32,1%
Fase 1 + Fase 2 4,11 4,55 -16.233.761 1,25 -138.277.205 -417.897.624 € 126,8% -421.200.168 € 135,90% -201.870.792 € 40,8% -185.342.792 € 42.2%
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Los resultados de la rentabilidad financiera son negativos en todos los casos, En resumen, el andlisis de rentabilidad del denominado Tren de la Costa arroja
como es habitual en este tipo de actuaciones. Ademas, el flujo de ingresos y gastos resultados negativos para las dos fases previstas dentro del presente
anual también es negativo, con lo que al no poder compensarse unos con otros, es Expediente, tanto en la evaluacién financiera como socioecondémica.

imposible recuperar la inversion con el paso de los afios. Todo ello queda refrendado
con los abultados déficits de capital resultantes de la evaluacion (practicamente
iguales o superiores al 100% en todos los casos).

En relacion a la evaluacion socioeconOmica, se pueden sacar las siguientes

conclusiones:

e Segln el propio calculo del Estudio Funcional de la Generalitat
Valenciana la Unica fase que resultaria aconsejable desarrollar es la fase
1, al ser la Unica con valores de VAN positivos y periodos de recuperacion
de la inversion inferiores a 30 afios. La Generalitat calcula para esta fase
una TIR del 8,41%.

e Segun el célculo de contraste realizado siguiendo el método del Estudio
Funcional pero corrigiendo los principales errores detectados en el calculo
de la Generalitat Valenciana, los resultados de la rentabilidad empeoran y
se concluye que ni siquiera es recomendable el desarrollo de la fase 1, ya
que la TIR es menor que la tasa de actualizacion (2,57% frente a 5%). Para la
Fase 2 también se empeoran los resultados, que son aiun mas negativos que
en el estudio de la Generalitat Valenciana.

e Segun el célculo realizado siguiendo el Manual de ADIF, los resultados
empeoran, y mas aun en el caso de tomar la demanda estimada en el
presente Estudio Informativo. En los dos casos, tanto con la demanda del
Estudio Funcional de la Generalitat Valenciana como con la del presente
Estudio Informativo, la conclusién es que no es recomendable desarrollar
ninguna de las dos fases del Tren de la Costa, objeto del presente
expediente, ya que todas ellas arrojan valores de VAN negativos y ratios
B/C muy inferiores al 100% (que seria el ratio que compensaria beneficios y

costes actualizados de la inversion).
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14.- CONCLUSIONES

El presente Estudio Informativo se ha redactado en virtud del Protocolo suscrito el 11
de octubre de 2011 entre el Ministerio de Fomento, la Generalitat Valenciana, el
Administrador de Infraestructuras Ferroviarias (ADIF), RENFE-Operadora y el Ente
Gestor de la Red de Transporte y Puertos de la Generalitat (GTP) para el desarrollo
conjunto de las actuaciones del corredor ferroviario denominado “Tren de la Costa

Valencia — Alicante”.

Cumpliendo lo establecido en dicho protocolo, la Generalitat Valenciana redacto, en
diciembre de 2014, el denominado “Estudio Previo de Viabilidad de la conexion
ferroviaria Valencia-Alicante por la Costa”, que desarrolla los estudios de demanda y
rentabilidad de la actuacion que sirven de punto de partida a este Estudio

Informativo.
El estudio divide la actuacion en cuatro fases para su puesta en servicio progresiva:

e Fase 1. Gandia — Estacién provisional de Oliva (afio 2017) (Objeto del
presente Expediente)

e Fase 2: Oliva — Denia (afio 2020) (Objeto del presente Expediente)

e Fase 3: Conexion Alicante — Benidorm (afio 2025) (Fuera del objeto del
presente Expediente)

e Fase 4: Tren de la Costa: Conexioén Benidorm — Denia (afio 2030) (Fuera del

objeto del presente Expediente)
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En relacion a la parte meramente de generacion y seleccion de alternativas, el
Ministerio de Fomento ha desarrollado su parte de trabajos, establecida en el
protocolo de colaboracion, y se ha seleccionado, a través de un analisis multicriterio,
una alternativa de trazado para el tramo objeto del presente Expediente. Todo ello
gueda debidamente documentado en la presente Memoria y sus correspondientes

Anejos.

No obstante, como se ha resumido en los 2 epigrafes inmediatamente anteriores,
también se ha realizado un analisis critico de los estudios de demanda y rentabilidad

realizados por la Generalitat Valenciana.
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En lo que respecta a la estimacion de demanda para el nuevo corredor ferroviario,
los resultados de este andlisis ponen de manifiesto la excesiva generosidad de la
Generalitat Valenciana en sus cifras de captaciéon. De hecho, se han detectado
algunos errores evidentes que pueden haber alterado sensiblemente los resultados
del estudio. Esto parece corroborarse con algunos resultados de captacion de
viajeros del futuro servicio ferroviario que no resultan verosimiles ya que no guardan
relacion ninguna con los resultados reales de captacion de otras lineas ferroviarias
de similares caracteristicas que se han puesto en servicio. De este modo, el
presente Estudio Informativo cuestiona la cifra final de movilidad del nuevo corredor
y la rebaja a practicamente la mitad. Este recorte es avalado tanto por estudios de
movilidad realizados con anterioridad por el propio Ministerio de Fomento como por
la experiencia de ADIF en dicho corredor y en otros analogos comparables por sus

similares caracteristicas.

Por su parte, en lo concerniente a la rentabilidad de la actuacion, el andlisis
realizado en el presente Estudio Informativo arroja resultados negativos, tanto en la
evaluacion financiera como socioeconOmica, para las dos fases de desarrollo del
Tren de la Costa objeto del presente Expediente. Esto refleja que la demanda que
captaria la futura infraestructura no es suficiente para compensar la inversion

necesaria para ponerla en funcionamiento.

El ferrocarril, y mas el de alta velocidad, es un modo de transporte con gastos de
construccion, mantenimiento y operacion muy elevados. Por su lado, los beneficios
que obtendria la sociedad por la existencia de la linea son proporcionales a la
demanda, ya que los ahorros de tiempo de viaje, los ahorros por una menor
accidentalidad, por una menor contaminacion, etc, son directamente proporcionales
a la cantidad de viajeros que el nuevo modo capta de los otros modos (ya sea
carretera - en vehiculo privado o en autobus- o el avion). En el presente caso, el
hecho de que todos los indicadores de rentabilidad socioeconOmica sean negativos
indica que la demanda que captaria la linea ferroviaria seria insuficiente para

compensar la elevada inversion necesaria.

En conclusion, atendiendo a los criterios de rentabilidad financiera y
socioeconOmica de la actuaciéon, desde el punto de vista del interés de la
sociedad en su conjunto, ninguna de las 2 fases objeto del presente

Expediente es rentable.
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