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1. INTRODUCCION Y ANTECEDENTES

ETS ha encargado a DAIR la redaccién del Estudio Informativo de la 12 Fase de la ampliacién
Sur del tranvia de Vitoria-Gasteiz.

En 2003 Sener redact6 el Estudio de Impacto Ambiental del “Proyecto de Trazado del Tranvia
de Vitoria-Gasteiz, implantacién de la primera fase”. Mediante Resolucion del 20 de febrero de
2004, del Viceconsejero de Medio Ambiente del Gobierno Vasco, se formul6 la Declaraciéon de
Impacto Ambiental (DIA) del citado proyecto.

La DIA se emiti6 con caracter favorable y se establecieron una serie de condiciones,
vinculantes, para la realizacién del proyecto.

El Proyecto de Construccion se redacté en 2004 y las obras comenzaron en septiembre de
2006. El tranvia de Vitoria-Gasteiz entré en funcionamiento en diciembre de 2008.

El Estudio Informativo en ejecucién plantea la primera fase de la ampliacién sur del tranvia.
Este tipo de proyectos se encuentran englobados en el Anexo Il de la Ley 21/2013, de 9 de
diciembre, de evaluacién ambiental. En concreto estdn en el Grupo 7. Proyectos de
infraestructuras, apartado f).

No obstante a instancias del Departamento de Medio Ambiente y Politica Territorial del
Gobierno Vasco, en virtud de lo dispuesto en la normativa vigente, este proyecto debe
someterse al procedimiento de Evaluacion de Impacto Ambiental Ordinaria, mediante un
procedimiento que culminard con la formulacién de la Declaracién de Impacto Ambiental por
parte de la Direcciéon de Administracién Ambiental.

Por todo ello se redacta el presente Estudio de Impacto Ambiental a fin de obtener la
Declaracién de Impacto Ambiental del Estudio Informativo. El indice y contenido de este
documento se ajusta a lo establecido en la Ley 21/2013.

Argilur, Estudios y Proyecto Medioambientales, ha sido encargado de la elaboracién del
Estudio de Impacto Ambiental de este Estudio Informativo. El equipo de trabajo que redacta
este documento esté integrado por:

M2 Angeles Aguilar Lépez, Licenciada en Ciencias Bioldgicas.
Juan A. Ferndndez Garcia, Licenciado en Ciencias Bioldgicas.

Juan José Fernadndez Beobide, Licenciado en Ciencias Biologicas.

2. OBJETO Y DESCRIPCION DEL PROYECTO

La ampliacion sur del tranvia se encuentra en fase de redaccion del Estudio Informativo. Por lo
tanto no se disponen de algunos datos que se toman de los Proyectos de Trazado y/o
Construccién. Por ello se ha recurrido a los procedentes del Estudio de Impacto Ambiental del
“Proyecto de trazado de un tranvia en Vitoria-Gasteiz” elaborado por Sener en 2003.

Se han contrastado con DAIR y ETS para comprobar que las caracteristicas de la ampliacién
en estudio son las mismas.

El estudio de las alternativas consideradas se presenta en el capitulo siguiente.

2.1. CONSIDERACIONES GENERALES DE CARACTER PREVIO

La movilidad en las ciudades se ha convertido en un problema de primera magnitud debido a la
congestion del trafico urbano causada por el aumento de vehiculos en circulacion.

En numerosas ciudades de todo el mundo de tamafio intermedio, semejantes a Vitoria-Gasteiz,
se ha optado por la implantacion de sistemas de tranvia como instrumento fundamental en la
politica urbanistica y de transporte urbano, se trata de un modo de transporte que se integra
perfectamente con los ciudadanos y facilita la peatonalizacién de amplias zonas manteniendo
un adecuado nivel de accesibilidad.

A continuacion se incluye una relacion de las principales ventajas de los sistemas de tranvia:
Elevado nivel de confort para el usuario.
Alta velocidad comercial.

Mayor atractivo para el usuario. Se ha demostrado en las ciudades en las que se ha
implantado este sistema de transporte que ha aumentado significativamente el nidmero
de usuarios en transporte publico, debido a la mayor calidad del servicio ofertado.

Reduccion drastica de consumo energético y contaminacion térmica del ambiente
urbano.

Disponibilidad de energia de traccion a medio / largo plazo.

Eliminacién de consumo de aire fresco y de emisiones nocivas en corredores urbanos.
Reduccién drastica de emision de ruido.

Alta capacidad de transporte.

Reduccién sustancial de las barreras espaciales y de riesgos de accidentes. Al ofrecer
una mayor capacidad de transporte se puede reducir el nimero de vehiculos en
circulacion, lo que reduce, al mismo tiempo, el efecto barrera y el riesgo de accidentes.

Elevado nivel de seguridad. Al ser un sistema guiado provisto de frenos de emergencia
sus indices de siniestralidad son menores que los de cualquier otro sistema de
transporte urbano de superficie.
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2.2. ASPECTOS GENERALES

El tranvia es un modo de transporte ferroviario de traccién eléctrica tipicamente urbano y
suburbano, constituido por una flota de vehiculos con conductor que operan fundamentalmente
en plataforma reservada, pero con interferencias puntuales con el resto del trafico de vehiculos
y peatones en cruces a nivel. No obstante, también pueden existir tramos de plataforma
totalmente independiente, en superficie, en tinel o en viaducto, y de plataforma compartida con
el resto del trafico. Asimismo, en cuanto a funcionalidad de las redes, construccion y tipo de
explotacién, este modo de transporte se caracteriza por una gran flexibilidad, admitiendo
pendientes y radios de curvatura que le permiten integrarse en los desarrollos urbanos
existentes.

La alimentacion eléctrica se realiza mediante una catenaria ligera dispuesta sobre el eje de la
via ferroviaria.

La flexibilidad en el trazado de la plataforma, en cuanto a su grado de independencia respecto
al resto del tréfico, es el elemento que permite diferenciar de forma mas clara este modo de
transporte de otros modos ferroviarios urbanos. A su vez, la eleccion del grado de
independencia de la infraestructura es la decision mas trascendental de la concepcion y disefio
de un sistema de tranvia, ya que de ella dependen, en gran medida, las caracteristicas del
resto de componentes de la infraestructura y del material movil, y sobre todo, la capacidad,
calidad y costes del sistema.

En el presente caso se propone como criterio de disefio intentar que la totalidad de la
plataforma sea reservada y que solamente se comparta, en los casos en que sea
imprescindible, con el resto del transporte publico colectivo (lineas de autobus), permitiéndose
acceso restringido a aparcamientos y actividades de carga y descarga.

En lo referente a los criterios de trazado los mas importantes en esta fase son el minimo radio
admisible en planta y la méxima pendiente admisible. Para el presente estudio se tomaran los
siguientes criterios de disefio:

Pendiente maxima recomendable: 75% 0

Pendiente maxima admisible: 80% 4,
Radio minimo admisible: 18 m
Radio minimo recomendable: 25m

2.3. ESPECIFICACION PRELIMINAR DE MATERIAL MOVIL

En el cuadro siguiente se muestra la especificacion preliminar de prestaciones y otros aspectos
basicos de los vehiculos de tranvia para Vitoria-Gasteiz.

Especificacién preliminar del material movil

Clase de vehiculo Modelo Urbos 2 de CAF, bidireccional
Longitud de cada vehiculo autébnomo 31.328 mm
Ancho de cada vehiculo autbnomo 2,40 m
Articulaciones max. 4
Plazas sentadas (con traspuntines) 52

Plazas sentadas (sin traspuntines) 40

Capacidad con 6 v/m2 (con traspuntines) 240
Capacidad con 6 v/Im2 (sin traspuntines) 261

Plazas para sillas de ruedas 2 por vehiculo
Plazas para coche de nifio 2 por vehiculo
Pendiente maxima en linea (hasta 500 m) 80% 50

Radio vertical minimo en linea 350 m

Radio minimo de curvas horizontales en linea deseable 20 m, absoluto 15 m

Ancho de via 1.000 mm
Altura de piso 350 mm
Traccién eléctrica
Alimentacion de energia cable aéreo de contacto + pantografo
Tension de alimentacion 750 vDC
Potencia nominal 480 kW
Velocidad maxima 70 km/h
Aceleracién méaxima operativa (0%,0, con carga nominal) 1,20 m/s?
Deceleracion méaxima operativa (0%,,, con carga nominal) 1,20 m/s?
Deceleracion maxima de emergencia 2,40 m/s?
Paso libre puertas hoja doble 1.300 mm
N° de puertas de hoja doble por costado 4

Paso libre puertas hoja simple 800 mm
N° de puertas de hoja simple por costado 2

Indicadores de numero de linea y destino de recorrido En ambos testeros, encima del

parabrisa del conductor (*)

Repetidores de numero de linea y destino de recorrido Encima o al lado de cada puerta de
entrada

(*) Nota: Estos indicadores tienen que ser plenamente legibles a una distancia de por lo menos 150 m, a
cualquier hora de dia 0 noche, en cualquier posicion del sol u otras condiciones climéaticas.

Estas caracteristicas son las usuales para el material mdvil de sistemas tranviarios en los
aspectos relacionados con las condiciones de circulacion, en fases mas detalladas del proceso
se ajustaran en funcién del material mévil que los distintos fabricantes propongan para el nuevo
sistema.
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2.4. INFRAESTRUCTURA Y SUPERESTRUCTURA

A partir de los criterios recogidos en el apartado anterior se han definido los elementos de la
infraestructura necesarios para desarrollar la ampliacion de este sistema de transporte y
realizar una estimacion previa del coste de la misma. Estos elementos son:

Seccion tipo de plataforma
Tipologia de plataforma
Parada tipo

Electrificacion

2.4.1. Seccion tipo de plataforma

En cuanto a las secciones tipo se han propuesto las siguientes:

* Plataforma de via doble en recta: ancho total de 6,50 m, con una entrevia de 3,00 m. Pero si
la electrificacidn se realiza mediante postes centrales la entrevia aumenta hasta 3,30, y la
anchura total de plataforma hasta 6,80 m.
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PLATAFORMA EN VIA DOBLE EN RECTA

* Parada con andenes laterales: ancho total de plataforma de 11,60 m, con una entrevia de
3,00 m. Se considera un ancho tipo para cada andén lateral que garantice el cumplimiento
de las condiciones de accesibilidad, aunque la anchura concreta para los andenes de cada
estacion podra venir condicionada por las caracteristicas del entorno urbano.

ANDEN 1.30 3.00 1.30 ANDEN

FLATAFORMA EN ESTACION CON ANDEMES LATERALES

* Parada con andén central: ancho total de 9,60 m, con una entrevia de 3,00 m. Se considera
un ancho tipo para cada andén central que garantice el cumplimiento de las condiciones de
accesibilidad, aunque la anchura concreta en cada estacién podra venir determinada por las
caracteristicas del entorno urbano o incluso la afluencia de usuarios (demanda).

ETTT e

! 1.75 1.30 ‘ ANDEN | 1.30 1.75

FLATAFCRMA EN ESTACION CON ANDEM CENTRAL

2.4.2. Tipologiade viay plataforma

Para los tramos urbanos se propone el empleo de una seccion tipo de via con carril de
garganta embebido, en el que la cabeza del carril queda a nivel de la urbanizacion circundante.

A su vez dentro de la tipologia de carril embebido se incluyen tres soluciones en funcién del
tipo de carril empleado y del posible acabado superficial de la plataforma

Estudio Informativo de la ampliacion Sur del tranvia de Vitoria-Gasteiz. 12 Fase
Estudio de Impacto Ambiental

-Pagina 3-



/
e?f' euvskal frenbide sarea
f'_f
I
I

@)
ARGILUR ORI

2.4.3. Paradatipo

Las paradas son los puntos de acceso al sistema y tendran el equipamiento minimo necesario
para su funcionamiento:

inicialmente, un anden ligeramente mas largo (2-3 m) que una unidad del tranvia pero
situado de manera que sea posible extenderlo facilmente para acomodar trenes de dos
vehiculos acoplados en el futuro. El bordillo del andén debe quedar lo mas cerca
posible al galibo dinamico del vehiculo, que a su vez debera ser indicado por el
suministrador elegido (generalmente, no més que unos 80-100 mm del gélibo estético);

una marquesina para la proteccién de los usuarios en espera contra las inclemencias
del clima (lluvia, sol). Esta no tiene que extenderse necesariamente a todo lo largo del
andén pero debe permitir el intercambio “en seco” entre el andén y el vehiculo;

maquinas vendedoras (y posiblemente también canceladoras) de titulos de transporte;
iluminacién adecuada;

paneles informativos (red, servicios en la parada, horarios, servicios nocturnos, planos
del entorno de la parada con referencias importantes, publicidad, etc.);

sistema de comunicacién y supervision internas del sistema;

sistema de comunicacion utilizable por los usuarios en casos de necesidad y/o
emergencia.

Para la ubicacion de los equipos correspondientes sistemas de comunicaciones, sefalizacion,
control y venta/cancelacion de titulos de transporte se dispondran unos armarios en cada
andén que tendran unas dimensiones aproximadas de tres/cuatro metros de longitud, dos
metros y medio de altura y sesenta centimetros de anchura.

2.4.4. Electrificacion

Las lineas del tranvia seran electrificadas mediante cables aéreos de contacto, de uno o dos
hilos, con una tension nominal de 750 V de corriente continua. El sistema aéreo sera de tipo
tranviario, sin cables longitudinales de sostenimiento. En su lugar, el cable de contacto
longitudinal estara suspendido de simples cables transversales, fijados en postes de alumbrado
o en las fachadas de los edificios adyacentes. Estos cables transversales seran de materiales
sintéticos (p.ej. Kevlar) autoaislantes, contribuyendo asi a la consecucion de un disefio ligero y
estéticamente adecuado.

Donde esto no sea posible se emplearan postes especiales adicionales, armonizados
adecuadamente en su localizacion y apariencia con los deméas componentes de la
urbanizacion. Los cables de contacto longitudinales seran autotensionados (mecanicamente,
neumaticamente o hidraulicamente) en intervalos regulares no superiores a unos 1.500 m. La
seccion del cable de contacto sencillo se estima preliminarmente en 150 mm? (diametro
equivalente de unos 7 mm).

La energia de traccién sera suministrada a la instalacion aérea desde las subestaciones
eléctricas de transformacion y rectificacion, situadas a lo largo de la linea a intervalos de unos
2 km, alimentando el cable aéreo directamente y, en los tramos entre las subestaciones en que

sea necesario, por medio de cables auxiliares de alimentacion longitudinales (“parallel feeders”)
colocados en conductos disefiados adecuadamente y dispuestos en zanjas a lo largo de la
linea.

Las subestaciones tienen unas dimensiones aproximadas de 9*16 m y pueden emplazarse en
edificios exentos o construirse totalmente en subterraneo (en las zonas proximas al centro
urbano).

2.4.5. Aspectos relacionados con el movimiento de tierras v la gestiéon de sobrantes

Los movimientos de tierras seran contenidos dado que sélo se precisa efectuar excavaciones
para la plataforma del tranvia en las calles por las que discurre su trazado. La mayor parte de lo
excavado seran capas de solado urbano (firmes en calzada para rodadura de vehiculos),
subsuelos asi como superficies urbanizadas (aceras, parterres, etc...). Tan sélo una pequefa
parte correspondera a material extraido de las zonas ajardinadas o parques (tierra vegetal) por
los que se discurriria la traza del proyecto (caso del Parque Maria de Maeztu).

A modo estimativo, el volumen de materiales que cabe esperar procedente de las zonas a
excavar asciende a unos 6.000 m°.

El destino de lo excavado serd acorde con las caracteristicas de los materiales: vertedero
autorizado para los asfaltos y relleno o planta de tratamiento para los RCD'’s.

Los residuos que tengan la consideracion de peligrosos deberan ser segregados del resto de
residuos para proceder a su correcto tratamiento por una persona gestora autorizada de
residuos peligrosos (Art. 8.2. del Decreto 112/2012, de 26 de junio, por el que se regula la
produccién y gestidn de los residuos de construccion y demolicion).

En particular, los volumenes de material correspondiente a las tierras que se puedan excavar
en el Parque Maria de Maeztu y en la isleta en el cruce entre Las Trianas y Nieves Cano
deberan ser retiradas y acopiadas para su posterior reutilizaciéon en la restauracién y/o en los
tramos de trazado con césped.

2.5. COCHERAS Y TALLERES

Las cocheras y talleres que serviran de base para las unidades a emplear en el servicio de la
nueva ampliacion sur del tranvia de Vitoria-Gasteiz serdn los mismos que ya estan en
funcionamiento para las dos lineas de tranvia actuales. No se precisa ampliar ni modificar las
instalaciones existentes porque la ampliacion sur en estudio requerira que entre en
funcionamiento solamente una unidad de tranvia mas.

Las instalaciones de talleres y cocheras actuales tienen capacidad para acoger la unidad
adicional necesaria para la prolongacién del tranvia.

El “Proyecto Constructivo de Talleres y Cocheras del Tranvia de Vitoria-Gasteiz” fue aprobado
definitivamente mediante Resolucion de 24 de noviembre de 2006 de la Directora de
Infraestructura del Transporte del Departamento de Transportes y Obras Publicas del Gobierno
Vasco.

En dicho proyecto, y en el funcionamiento de cocheras y talleres, se incorporaron las medidas
correctoras sefialadas en el punto 2.c.9. de la Declaraciéon de impacto ambiental del “Proyecto
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de Trazado del Tranvia de Vitoria-Gasteiz, implantacién de la primera fase”. (Resolucién del 20
de febrero de 2004). Dichas medidas se referian a:

Gestion de aguas residuales.

Tratamiento de las emisiones atmosféricas.
Gestion de residuos.

Limitaciones a la transmision de ruidos

Integracion paisajistica.

Las cocheras y talleres se encuentran situados en la calle Landaberde, en el barrio de Lakua.

En la actualidad, el servicio ofertado se realiza mediante la utilizacion de 7 unidades, con
refuerzos puntuales de otras dos unidades en determinadas horas punta (horarios escolares
principalmente). Para garantizar esta oferta de servicio se dispone en total de 11 unidades de
tranvia que incluye 9 en servicio (incluido refuerzos), 1 unidad de reserva y 1 unidad en revision
(mantenimiento).

Se han tenido en cuenta los datos aportados por Euskotren relativos a estimaciones del
incremento del consumo de agua y generacion de residuos por la ampliacidon Sur del tranvia de
Vitoria-Gasteiz.

En él se indica que la actividad del tranvia de Vitoria-Gasteiz, que comprende tanto la actividad
de servicio o circulacion y mantenimiento, tiene asociados los siguientes aspectos ambientales:

Aspectos ambientales

Entradas Salidas

Energia Eléctrica

Emisiones CO,

Aspectos ambientales

Entradas Salidas

Aceite Usado

Aerosoles y Pulverizadores

Disolvente no halogenado

Envases Metalicos contaminados

Residuos Peligrosos (RP) | Envases Plasticos contaminados

Lodos Oleosos

Materiales Impregnados

Mezcla residuos separador HC

Tubos Fluorescentes

Fuente: Datos de explotacién aportados por Euskotren.

La estimacion de los datos de consumo de agua y generacion de residuos por la ampliaciéon
Sur del Tranvia Urbano de Vitoria-Gasteiz, se ha realizado a partir de los datos reales
disponibles desde el inicio de la actividad del tranvia (diciembre 2008) correspondiente al
mantenimiento y limpieza de 11 unidades (5 coches).

La fuente de datos procede de las lecturas del contador de agua y los documentos de registro
de la gestion de residuos de las empresas gestoras autorizadas.

Con objeto de mostrar una informacién representativa de la actividad, se ha calculado el
promedio anual del periodo 2009-2015 del consumo de agua y generacion de residuos, ya que
en el caso de los residuos, la cantidad y tipologia se encuentra asociada a los planes de
mantenimiento y estos Ultimos, directamente relacionados con la cantidad de kildbmetros
realizados por cada una de las unidades de tranvia.

Atendiendo al registro de datos, el consumo de consumo de agua y generacion de residuos

Gas Natural k ¢ - ;
: anuales por unidad de tranvia (serie 500) se estima en:
Agua Industrial
Agua Sanitaria
Agua -
Agua Reciclada _ Promedio
- Aspecto ambiental [
Agua de riego UT/afio
3
Materias primas Residuos Urbanos Papel, plastico y resto Agua (1) 395 m
Papel Papel 9 kg
Cartén Carton 69 kg
Plastico (envases y embalajes) ' ' Plastico (envases y embalajes) 47 kg
) ) Residuos no Peligrosos
Residuos no Peligrosos | Madera (RnP) Madera 70 kg
(RnP) Mezcla de Residuos No Peligrosos Mezcla de Residuos No Peligrosos (Inertes) 94 kg
(Inertes) Chatarra férrica 54 kg
Chatarra ferrica Cristal 20 kg
Cristal Residuos Peligrosos (RP) Aceite usado 21 kg
Estudio Informativo de la ampliacion Sur del tranvia de Vitoria-Gasteiz. 12 Fase _Pagina 5-
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Aspecto ambiental Plrﬁrr?;ﬁd;o
Aerosoles y Pulverizadores 1 kg
Disolvente no halogenado 10 kg
Envases Metalicos contaminados 11 kg
Envases Plasticos contaminados 11 kg
Lodos Oleosos 2 kg
Materiales Impregnados 62 kg
Mezcla residuos separador HC 32 kg
Tubos Fluorescentes 1kg

Fuente: Datos de explotacion aportados por Euskotren.

(1) El aspecto de agua incluye las actividades de:
Mantenimiento: limpieza interior y exterior de unidades, limpieza de bogues...
Uso sanitario en bafios y vestuarios
Riego de carril de la playa de vias

Riego del trazado verde del tranvia

Cabe destacar que estos datos promedio anuales de consumo de agua y residuos por unidad
de tranvia, incluyen tanto situaciones normales de actividad como anormales (incidentes), pero
pueden sufrir variaciones debido a:

Nuevas unidades de tranvia con diferentes caracteristicas a la actuales (longitud,
componentes...)

Aspectos extraordinarios (incidentes, accidentes y/o situaciones de emergencia)

De este modo, los datos promedio anuales por unidad de tranvia facilitados, permiten poder
calcular los resultados del nuevo escenario de consumo de agua y generacién de residuos en
funcién de las condiciones de la prestacion del servicio y la flota de vehiculos necesaria para la
ampliacién Sur del Tranvia Urbano de Vitoria-Gasteiz.

3. EXAMEN DE ALTERNATIVAS

3.1. SITUACION ACTUAL

En la actualidad, el tranvia en Vitoria estd constituido por dos lineas, Angulema-lbaiondo y

Angulema-Abetxuko. Presenta una configuraciéon en forma de "y" constituida por dos ramales
que se conectan entre si para dar lugar a un tercer ramal comun.

El ramal denominado Lakua-Ibaiondo parte de la calle Landaberde, donde se sittan las
cocheras, discurre por la calle Duque de Wellington, Bulevar de Euskal Herria hasta la
Plaza de América Latina (Honduras), donde enlaza con el tramo comun.

El ramal Abetxuko-Arriaga parte de la Plaza del Uno de Mayo continta por las calles El
Cristo y La Presa y cruza el puente sobre el rio Zadorra, a partir de alli discurre por la
calle Portal de Arriaga, hasta la calle Juntas Generales, y por ésta, atravesando el
barrio de Arriaga, se dirige a continuacién a la Plaza América Latina por la calle Portal
de Foronda.

El tramo comun (ramal centro): comienza en la plaza América Latina (Honduras) y
discurre hacia el centro de la ciudad por el eje viario formado por las calles Honduras y
Avenida Gasteiz hasta llegar a la Avenida Sancho el Sabio. A partir de este punto, la
linea continlia por la plaza Lovaina, las calles Magdalena, Becerro de Bengoa, General
Alava, Independencia, hasta concluir en la calle Angulema.

Los tres ramales se unen fisicamente en entre si en la Rotonda de América Latina y se
convierte en linea Unica entre este punto y el final de trayecto en la ¢/ Angulema, discurriendo
por la ¢/ Honduras y por la zona peatonal de Lovaina.

Por tanto las lineas actualmente en explotacion son las siguientes:

Linea Angulema-Ibaiondo, inaugurada el 23 de diciembre de 2008, formada por los
ramales Centro y Lakua-lbaiondo.

Linea Angulema-Abetxuko, inaugurada el 10 de julio de 2009, formada por los ramales
Centro y Abetxuko (incluyendo la prolongacién del ramal hasta alcanzar la plaza
primero de mayo mediante 750 metros de tramo adicional inaugurado en septiembre
2012).

La longitud total de plataforma en explotacion es de 7,86 kildbmetros, con 20 estaciones
repartidas a lo largo de las dos lineas en explotacion y todas ellas ubicadas en el municipio de
Vitoria.

3.2.  ALTERNATIVA DE NO EJECUCION

En esta Alternativa 0 se mantendrian las lineas de tranvia ahora existentes y no se abordaria la
ampliacién a desarrollar en el Estudio Informativo.

Impactos de esta Alternativa O en fase de obras: No habria ninguno porque no se
construiria la ampliacion Sur del tranvia. En todo caso, se podria decir que puede haber
un cierto impacto negativo porque no se crearian puestos de trabajo asociados a la
construccion.
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Impactos de esta Alternativa 0 durante la fase de utilizaciéon: No se alteraria tampoco la
situacion actual del transporte urbano y de vehiculos particulares en Vitoria-Gasteiz. En
las calles de la ciudad seria similar el trafico viario y no cabria la posibilidad de que se
reduzca el uso del vehiculo particular o de otros sistemas de transporte urbano
(autobuses) por la ampliacién de la linea de tranvia. Cualquier reduccién del trafico
viario citado podria mejorar la situacion fonica y de calidad atmosférica actuales.

Por lo tanto, con la Alternativa 0, de no ejecucion, se evitarian las molestias y otras afecciones
esperables durante la fase de obras pero no se mejoraria el servicio de este sistema de
transporte publico. Con la ampliacion en estudio se puede favorecer el uso del tranvia en
detrimento de otros sistemas de transporte mas contaminantes, como el vehiculo particular o
los autobuses urbanos. Ademas, se implantaria en calles que ya tienen trafico viario, con todas
las molestias que ello conlleva (ruidos, contaminacién atmosférica, etc).

3.3. ALTERNATIVA “SAN CRISTOBAL” (SOLUCION DESECHADA)

Esta alternativa, al igual que la escogida, plantea la ampliacion del recorrido actual desde el
final de linea existente, en Angulema, hasta la Universidad. La linea con origen en Abetxuko
realizard el trayecto completo mientras la otra linea, de origen en lbaiondo, finalizar4 su
recorrido en la estacién de nueva construccion prevista, de nombre Florida.

La alternativa San Cristobal se inicia en la estacion de término Sur de la actual linea de
Tranvia, en la calle Angulema, y gira hacia el Sur por la calle del Ferrocarril hasta llegar al
puente de San Cristébal. La primera parada de esta linea quedaria situada sobre la actual
estructura del Puente San Cristobal (Estacion FFCC) por lo que habra que acometer la
reconstruccion del mismo.

Una vez atravesadas las vias del ferrocarril, la traza continda hacia la Plaza de San Cristébal,
al norte de la calle Comandante lzarduy, para seguir su desarrollo hacia el sur por la calle
Ferrocarril hasta alcanzar la calle Comandante Izarduy.

En este lugar, la traza continuaria hacia el sur hasta la interseccién con la calle Nieves Cano,
donde el trazado de la alternativa desechada coincidiria en su desarrollo con el de la alternativa
“Trianas” que se describe en el siguiente punto de este documento, y al igual que ésta finaliza
su extension en la que seria la estacion término de esta ampliacion (estacion de Universidad),
ubicada en la zona del parking del campus.

Esta alternativa, que tiene una longitud de trazado mas corta, no da el mismo servicio en la
zona de Desamparados ni Adurtza, ni permite la ubicaciéon de una parada que sea utilizada
como Intermodo, acorde con la solucién propuesta del acceso ferroviario a la ciudad de
Vitoria/Gasteiz.

Por otro lado y debido al entramado urbano en esa zona, la ubicacion de una parada sobre el
Puente de San Cristobal compatible con la explotacién tranviaria, implicaria la modificaciéon de
la rasante actual de la calle, elevando la altura del vial existente y aumentando los desniveles
existentes entre éste, los viales de nivel inferior y acceso a portales, disminuyendo la
integracién urbana existente. En cualquier caso, la geometria de trazado del tranvia necesaria
para la explotacion del servicio, exige unos parametros en planta y alzado que se encontrarian
muy condicionados en algunos puntos del trazado propuesto.

Por todo ello, y debido fundamentalmente al impacto urbano generado en la calle San
Cristobal, la falta de conexién con los accesos de la solucién propuesta de acceso ferroviario a

la ciudad y la geometria de trazado resultante en el entramado urbano que resulta
cuestionable, no se ha considerado esta alternativa como una propuesta valida para la
ampliacion tranviaria.

En la siguiente imagen se muestran ambas soluciones sobre un mapa (IGN Mapa Raster, 1:25.000)
de la ciudad de Vitoria-Gasteiz.
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Fuente: IGN Mapa Raster, 1:25.000. En color rojo el trazado de la Alternativa “San Cristébal”. En color azul el
trazado de la Alternativa “Trianas” o solucién de estudio para la Ampliacion Sur del Tranvia de Vitoria.
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Fuente: Gobierno vasco, Ortofoto 1:10.000, afio 2014. En color rojo el trazado de la Alternativa “San Cristobal”.
En color azul el trazado de la Alternativa “Trianas” o solucién de estudio para la Ampliacion Sur del Tranvia de
Vitoria.

3.4. ALTERNATIVA “TRIANAS” (SOLUCION ADOPTADA)

En la solucion propuesta se amplia el recorrido desde el final de linea existente, en Angulema,
hasta la Universidad. La linea con origen en Abetxuko realizara el trayecto completo mientras la
otra linea, de origen en Ibaiondo, terminar& el recorrido en la estacion de Florida.

El nuevo recorrido parte de la calle Angulema y sigue por la calle de La Florida donde se sitia
una nueva estacion, Florida. A continuacion la linea bordea la plaza del Renacimiento por la
calle Las Trianas y gira hacia la calle Castro Urdiales tras cruzar superiormente las vias, donde
se ubicaria una segunda estacidbn denominada Intermodo, debido a su funcién de
intermodalidad pretendida entre el tranvia, y el servicio ferroviario futuro (alta velocidad) asi
como con el autobds urbano.

La linea sigue por la calle Nieves Cano donde se ubica otra estacion, Hegoalde. ContinGa por
esta calle bordeando la universidad hasta la calle Domingo Martinez de Aragén donde termina
la linea en la estacion Universidad que quedaria situada en la zona del parking del campus.

La explotacién por tanto se realizaria mediante dos lineas hasta la estacion Florida (recorridos
lineales ambas) como sucede en la actualidad y con una linea desde Florida hasta Universidad.
La longitud del recorrido de esta solucion de ampliacion seria de 1,4 kilbmetros y serian
necesarias cuatro nuevas estaciones.

Para el analisis ambiental que se ofrece a continuacion hay que sefialar que sélo se
considera el recorrido de nuevo trazado para la ampliacion Sur del tranvia de Vitoria-Gasteiz.
Es decir, no se contemplan los tramos ya existentes en las lineas en explotacion.

El trazado de esta solucion de ampliaciéon se puede ver en los planos que se adjuntan en el
Apéndice N° 1 y en los planos que se incluyen en el capitulo 4. Inventario ambiental.

Este breve andlisis ambiental se inicia con una descripcion realizada mediante una tabla que se
ofrece a continuacién. En dicha tabla se detallan los siguientes datos: Calles recorridas,
caracteristicas de las calles y lo que se “ocuparia” en ellas y unas observaciones sobre
elementos presentes en el recorrido.

Estas observaciones son el resultado de visitas realizadas. Para el arbolado existente se ha
consultado, ademas, el plano de arbolado urbano del Ayuntamiento de Vitoria-Gasteiz.

Los “tramos” en los que se ha dividido el recorrido son los existentes entre las paradas
previstas.

En la tabla se hace referencia a un Reportaje fotografico que se adjunta en el Apéndice N° 2.
En dicho reportaje se incluyen fotos de distintos puntos del recorrido. Sobre las fotos se ha
intentado representar el recorrido del tranvia mediante una banda coloreada. Los puntos de
vista de las fotografias se han representado en el Plano N° 2 del Apéndice N° 1.
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SOLUCION DE ESTUDIO PARA LA AMPLIACION SUR DEL TRANVIA DE VITORIA

y Comandante Izarduy, tiene una calzada con un sentido de circulacién
y dos carriles. Aparcamiento en linea en ambos lados. El tranvia iria por
el lado norte de la calle. Se perderian los aparcamientos en linea.

Desde Comandante Izarduy hasta Domingo Martinez de Aragén la calle
tiene una calzada con dos carriles, con sentidos diferentes. Y
aparcamientos en linea en el lado sur. El tranvia iria por el lado norte.
Pueden perderse los aparcamientos del lado sur si se precisase
mantener los dos sentidos de circulacion de este tramo de la calle.

TRAMO CALLES CARACTERISTICAS DE LAS CALLES - OCUPACION OBSERVACIONES SOBRE ELEMENTOS EN EL RECORRIDO
RECORRIDAS DE LA SOLUCION DE ESTUDIO
Angulema Peatonal. Viviendas a ambos lados. Ver foto del PV N°1 del Reportaje fotogréafico del Apéndice 2.
Tramos de alineacion de arbolillos de aligustre (Ligustrum
Viviendas a un lado y Colegio Canciller Ayala al otro. Una calzada con japonica) y seto de Berberis alternando con tramos con
Angulema- un sentido de circulacion y dos carriles. Aparcamientos en bateria a alineacion de falsos platanos (Platanus orientalis) en acera
Florida La Florida ambos lados. norte. Podrian resultar afectados unos 14 Ligustrum. Los
. . . platanos estdn mas alejados. Podrian precisar poda, en todo
Se ocuparian los aparcamientos del lado norte (el del colegio) y, al caso
menos, uno de los carriles actuales. '
Ver fotos de los PV N° 2 a N° 5 del Reportaje fotografico.
Incluye un paso elevado sobre FFCC a la altura de la Plaza de Toros. . . .
; ) 9 ; En el lado este hay un talud con césped y dos alineaciones de
Calzada con un sentido de circulacion y tres carriles. P . ; A
Florida- i falsos platanos (Platanus orientalis) que no serian afectables. No
Intermodo Las Trianas El tranvia iria en el lado oeste, el mas proximo a la Plaza de Toros. hay arbolado afectable.
Ocuparia, al menos, dos carriles. Algo mas en la zona de la parada Ver fotos de los PV N° 6 y N° 7 del Reportaje fotografico.
prevista sobre el FFCC.
Isleta ajardinada con césped, un cedro del atlas y tres pequefios
Isl_eta entre Las . grupos de arbustos ornamentales. El cedro podria ser
Trianas y Castro Ocupable parcialmente con el tranvia. respetado, aunque quedaria contiguo.
Urdiales
Ver foto del PV N° 7 del Reportaje fotogréfico.
Intermodo- Viviendas a ambos lados. Un aparcamiento al inicio, en el lado norte
Hegoalde (Plaza del Dantzari). Una calzada con un sentido de circulaciéon y dos o En lado sur de la calle hay alineacion de pisardis (Prunus
tres carriles segun tramos Tres entre C/ Alberto Schommer y Las cerasifera “Pissardii”), entre Juan bautista de Gamiz y Heraclio
Castro Urdiales Trianas. Aparcamientos en linea a ambos lados. Fournier, y de falsos platanos (Platanus orientalis), entre Alberto
P . . Schommer y Comandante Izarduy. No parecen afectables.
El tranvia iria hacia el lado norte de la calle. Se perderian
aparcamientos en linea en dicho lado norte entre las calles Txistulari y Ver fotos de los PV N° 8 y N° 9 del Reportaje fotografico.
Alberto Schommer.
Hegoalde- Nieves Cano Viviendas a ambos lados y una zona ajardinada en lado sur (Jardines En lado norte de la calle hay una alineacién de 13 falsos
Universidad de Maurice Ravel) al inicio del recorrido. Entre calles Alberto Schommer | platanos (Platanus x hispanica) entre Alberto Schommery

Comandante lzarduy. Quedan contiguos al tranvia. Podrian
resultar afectables.

Desde Comandante Izarduy hasta Domingo Martinez de Aragén,
en el lado norte de la calle hay una alineacion de 30 tilos (Tilia
tomentosa). Quedan contiguos al tranvia. Podrian resultar
afectables.

Ver fotos de los PV N° 10 a N° 12 del Reportaje fotografico.

Cruce de Nieves
Cano y Domingo
Martinez de Aragon

Con pequefia rotonda ovalada, ajardinada y con farola en medio.
Rotonda afectable con el tranvia.

En la rotonda ocupable hay césped y flores de temporada.

Ver foto del PV N° 12 del Reportaje fotografico.

Domingo Martinez de
Aragon

Viviendas en lado este y Parque de Maria de Maeztu (en torno a la
UPV) en lado oeste. Una calzada con un sentido de circulaciéon y dos
carriles, con aparcamiento en linea a ambos lados.

El tranvia iria hacia el lado oeste, afectando al Parque. La parada
prevista se ubicaria ocupando parte del aparcamiento existente. Se
perderian, al menos, unas 17 plazas de aparcamiento.

Se afectarian varios pies arboreos en el parque: 9 falsos
platanos (Platanus x hispanica), 1 picea (Picea abies), 8
castafios de indias (Aesculus hippocastanum), seis de ellos en la
zona de la parada y, también en esta zona: 2 Chamaecyparis
lawsoniana y un almendro (Prunus dulcis).

Ademas, quedaria otros arboles cercanos: 3 falsos platanos
(Platanus x hispanica), 1 castafio de indias (Aesculus
hippocastanum) y 6 tilos (Tilia platyphyllos) en la zona de la
parada.

Ver fotos de los PV N° 12 a N° 14 del Reportaje fotogréfico.
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3.5.

CONCLUSIONES DEL ANALISIS AMBIENTAL DE LAS ALTERNATIVAS

De lo expuesto en las tablas de las paginas anteriores y en otros apartados de este capitulo se
puede concluir lo siguiente:

1.

Con la Alternativa 0, de no ejecucion, se evitarian las molestias y otras afecciones
esperables durante la fase de obras pero no se mejoraria el servicio de este sistema de
transporte publico. La ampliacion puede favorecer el uso del tranvia en detrimento de otros
sistemas de transporte mas contaminantes.

La solucién de ampliacion que se plantea no provocaria afecciones o impactos relevantes
sobre los componentes del entorno. No se han detectado valores ambientales elevados o
presencia de elementos singulares. Los existentes no serian afectables.

Las principales afecciones durante la fase de construccion serian las molestias derivadas
de las propias obras. Pueden alcanzar calificaciones de moderadas o incluso severas, esto
ultimo de forma puntual. También se podria hablar de un impacto positivo por la creacién
de empleo en las obras.

Durante la fase de utilizacién sélo habria impactos, calificados como compatibles, sobre la
situacion fénica y el paisaje, siempre que se adopten medidas correctoras. Cabe esperar
una mejoria de la calidad atmosférica.

La soluciébn de ampliacion cuenta con relativamente corto recorrido y su ejecucidon no
impide futuras ampliaciones de la linea. Parece adecuada desde el punto de vista
medioambiental.

4. INVENTARIO AMBIENTAL

4.1. MARCO GENERAL

El medio que acogera obras y funcionamiento de la ampliacién Sur del tranvia vitoriano es el
urbano, las calles de la ciudad.

El mapa siguiente ofrece el marco general de la ciudad y la localizacion.
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Fuente: IGN Mapa Raster, 1:50.000. En azul el trazado de la soluciéon de estudio para la Ampliacion Sur del
Tranvia de Vitoria.

Como se puede apreciar, no hay recursos naturales cercanos aunque si elementos naturales
insertados en el habitat urbano: parques, arboles, etc.

La fotografia aérea del afio 2014 también muestra a una escala mas detallada esta localizacién
y la trama urbana.
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Fuente: Gobierno vasco, Ortofoto 1:10.000, afio 2014. En azul el trazado de la solucion de estudio para la
Ampliacion Sur del Tranvia de Vitoria.

El siguiente mapa ofrece con mas detalle también el espacio vitoriano afectable por la
ampliacién propuesta.

Tranvia de Vitoria.

Se han repasado aquellos componentes del entorno que pudieran verse afectados por la
solucién de estudio: geologia y suelos, medio natural, patrimonio, usos y aprovechamientos,
habitat humano y valores estéticos.

4.2. MEDIO FISICO

Ni la litologia ni el clima van a ser influidos por este proyecto. Tampoco la hidrologia superficial
o la hidrogeologia. Pero se quiere aportar cierta informacién que corrobora esta afirmacion.

42.1. Clima

Lo més interesante por tener algo de relacion con el uso del tranvia podria ser el régimen de
temperaturas, el de precipitaciones y el de heladas. Los datos proceden de Foronda.

A continuacién se incluyen los datos de precipitaciones medias mensuales.
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Precipitacion media mensual (mm)

De modo que estos datos puedan entenderse mejor se facilita a continuacién el gréfico de los
mismos:

Precipitaciones medias
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Como puede observarse por los datos facilitados, las lluvias no son muy numerosas en el area
de estudio, no superando en ningln caso los 100 mm. Los meses de invierno son los que
registran la mayor concentracién de lluvia, mientras que en verano, especialmente en el mes de
julio, las lluvias llegan escasamente a los 30 mm.

Para la caracterizacion del régimen térmico de un lugar se requiere disponer de las
temperaturas medias mensuales al objeto de calcular las temperaturas estacionales y anuales.
Para ello se han utilizado los datos mensuales ofrecidos por la red termométrica seleccionada.

En el siguiente cuadro se registra la temperatura media mensual para cada estacion,
expresada en grados centigrados.

Temperatura media

n

A continuacion se facilita el grafico con las temperaturas medias:

Temperaturas medias
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Las temperaturas medias nunca estan por debajo de los cero grados centigrados, aunque en
invierno, se alcanzan temperaturas muy bajas, siendo enero el mes mas frio. Las medias de
verano, son mayores en los meses de julio y agosto donde practicamente se obtienen los 20
°C.

En los siguientes cuadros se muestran los dias de precipitacién en forma de lluvia asi como el
ndamero medio de dias de helada.

N° de dias de precipitacion

u

N° de dias de helada

Se observa que los meses que presentan mayor nimero de dias de lluvias son los invernales,
especialmente el mes de enero. Ya en verano, el nimero de dias con lluvias desciende hasta
la mitad, siendo el mes de agosto uno de los mas secos.

Los dias con heladas se concentran durante los meses invernales. A partir de mayo y hasta
noviembre las heladas son practicamente inexistentes.
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4.2.2. Litologiay permeabilidad

El primer mapa presenta la litologia y la permeabilidad asociada a los materiales.

LITOLOGIA Y PERMEABILIDAD

191 - Depésitos antropogénicos

184 - Depésitos aluviales, aluvio-coluviales

argas o margocalizas masivas o est

ANGULEMA
|__INICIO TRAZADO

Fuente: Cartografia Tematica Ambiental, Gobierno Vasco, 1:25.000. En azul el trazado de la solucion de
estudio para la Ampliacion Sur del Tranvia de Vitoria. En verde: permeabilidad baja por fisuracion,
correspondiente a la unidad 059. En amarillo: permeabilidad media por porosidad, correspondiente a la unidad
184. En magenta: permeabilidad alta por porosidad, correspondiente a la unidad 182.

A continuacién se realiza una descripcion de las unidades litoldgicas presentes en el area de
estudio, siguiendo un orden cronoldgico, desde las mas antiguas a las mas modernas.
4.2.2.1. Cretéacico superior

Se trata de los materiales mas antiguos del area de estudio y se encuentran datados en el
Turoniense.

4.221.1. Alternancia de calizas, margocalizas y margas

Se trata de una alternancia que presenta un contenido bajo en calizas. Dicha serie va
ocupando horizontes cronoestratigraficos sucesivamente mas altos, de modo que durante el
Coniaciense y el Santoniense es una de las facies volumétricamente mas representativas.

Se caracteriza por constituir una alternancia de estratos duros y blandos de potencia
centimétrica. Los estratos duros son de caliza o margocaliza y los blandos margosos. Las
separaciones entre bancos no suelen ser netas sino mas bien difusas y graduales. En un corte
fresco estas series no se muestran aparentemente como una alternancia, sino como algo mas
homogéneo. Sin embargo, en un examen mas detallado se observa que se trata
litologicamente de una caliza ritmica enriquecida en carbonato con algunos niveles
calcareniticos.

Se reconocen tramos menos carbonatados en los que se dan margas bastante potentes, con
pocos niveles duros intercalados.
42212  Margocalizas

Incluye las unidades en las que existe un claro predominio litolégico de margocalizas, tanto
masivas como estratificadas.

Presentan una potencia aproximada de 25 metros de potencia, siendo estratos bastante duros.

4.2.2.2. Cuaternario

Se han diferenciado distintos tipos de depésitos cuaternarios, considerados de interés bien por
su composicion potencial o extension lateral.

42221  Depdsitos aluviales y/o coluviales y antropogénicos

Los depdsitos aluvio-coluviales son depdésitos antiguos, constituidos por acumulaciones de
materiales de diferente granulometria. Estan compuestos por gravas calcédreas englobadas en
una matriz areno-limosa, con niveles de potencia decimétrica de arenas y limos.

Los depositos aluviales, los de mayor entidad dentro del area de estudio, estan formados por
niveles de gravas calcareas heterométricas y algunos de arenas y limos.

Los depdsitos antropogénicos, por su parte, son acumulaciones de materiales muy
heterogéneos en cuanto a su origen y tamafios. Se trata generalmente de escombreras,
algunas de ellas ubicadas sobre antiguas explotaciones de gravas, rellenos para la
construccion de edificios en la ciudad de Vitoria-Gasteiz, o vertederos.

4.2.3. Geomorfologia

La zona de estudio, que coincide con la ciudad de Vitoria-Gasteiz, se encuentra situada en una
amplia llanura rodeada de montes, donde sobresale su relieve poco acusado, modelado por el
paso del rio Zadorra y sus afluentes.

Estudio Informativo de la ampliacion Sur del tranvia de Vitoria-Gasteiz. 12 Fase
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La altitud media oscila entre los 500-550 metros. Las pendientes maximas registradas en el
area de estudio, solamente en puntos aislados alcanzan el 15 % de inclinacién. En el resto de
la zona, en la mayoria de los casos, la pendiente no alcanza el 1 % de inclinacion.

En cuanto a la orientacion, puede observarse que la superficie a estudiar esta expuesta a todos
los vientos, es decir, en situacion practicamente horizontal.

El tipo de modelado predominante en la ciudad de Vitoria-Gasteiz es el fluvial. La morfologia
fluvial est4 condicionada por el desarrollo, evolucién y capacidad de erosién de la red de
drenaje. El aspecto actual de la red fluvial es la consecuencia de un descenso sufrido por el
nivel de base (nivel méas bajo que puede alcanzar el agua al ejercer su accion erosiva) durante
el Cuaternario. En este proceso los cauces han excavado sus propios depésitos de épocas
anteriores.

En el area de estudio, la red fluvial no es demasiado densa y divaga por la llanura aluvial sobre
sus propios sedimentos. La madurez de la red fluvial, con sus extensos depdsitos, ha
configurado la morfologia llana tan caracteristica de la ciudad de Vitoria-Gasteiz.

4.2.4. Edafologia

Los suelos presentes son de tipo antrépico, muy alejados de los suelos naturales de la Llanada
Alavesa. La mayor parte del recorrido va sobre suelos asfaltados u hormigonados. Se cruza
alguna pequefia superficie ajardinada que no cuenta con ninguna caracteristica de los suelos
naturales.

4.25. Hidrogeologiay vulnerabilidad de acuiferos

El término acuifero se aplica a las formaciones geologicas que, permitiendo la circulacion del
agua por sus poros o grietas, hacen que sea posible su extraccién en cantidades suficientes
para satisfacer las necesidades hidricas.

Dos son las funciones que debe cumplir una formacion geoldgica para que presente un interés
hidrogeoldgico practico. Estas funciones son:

= Funcién capacitativa: Funcion condicionada por la porosidad.
22 Funcién conductora: Funcién condicionada por la permeabilidad.

Practicamente la totalidad del area de estudio, a excepcién de una zona al suroeste del mismo,
se sitla encima de un acuifero cuaternario.

Se trata de un acuifero que presenta una vulnerabilidad alta a la contaminacion y el Plan
General de Ordenacién Urbana de Vitoria-Gasteiz lo ha incluido en sus planes de proteccion.

El mapa siguiente ofrece ya la llamada vulnerabilidad de acuiferos a la contaminacion, con las
dos clases sobre las que se va a discurrir: vulnerabilidad alta y vulnerabilidad media.

VULNERABILIDAD DE ACUIFEROS A LA CONTAMINACION
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Fuente: Cartografia Tematica Ambiental, Gobierno Vasco, 1:25.000. En azul el trazado de la solucion de
estudio para la Ampliaciéon Sur del Tranvia de Vitoria.

4.2.6. Hidrologia

No se tiene cerca ningln cauce natural o0 masa de agua o humedales como se puede apreciar
en el primero de los mapas presentados en este capitulo.

Al norte se tiene el rio Zadorra, muy alejado para quedar expuesto a la llegada de productos
desde las obras. Por el sur se tienen arroyos que bajan de los Montes de Vitoria y son
reconducidos por la canalizacién subterranea urbana.

4.3. MEDIO NATURAL

No hay mayores elementos ni ecosistemas naturales, salvo las pequefias superficies
ajardinadas en medianas y aceras.

La relacion detallada de todas ellas puede ser consultada en la tabla que se adjuntan en el
capitulo anterior, dedicado a la solucion de estudio y en el siguiente, dedicado a la
identificacion y evaluacion de impactos.
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Se ha preparado un mapa con la situacién de los espacios naturales protegidos que coinciden
con los de la Red Natura 2000.

ESPACIOS NATURALES PROTEGIDOS (RED NATURA 2000)
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Fuente: Cartografia Tematica Ambiental, Gobierno Vasco, 1:25.000. En azul el trazado de la solucién de
estudio para la Ampliacion Sur del Tranvia de Vitoria.

No hay por tanto afeccién alguna ni directa ni indirecta a los espacios de la Red Natura o a los
habitats en ellos contenidos, objeto de la proteccion.

Respecto a la fauna propia de estos nucleos urbanos y alrededores, hay que sefialar que entre
las especies propias de los nlcleos urbanos pueden citarse algunas de origen rupicola como el
avién comun, el vencejo o el cernicalo, que han encontrado en los edificios humanos sustitutos
de las paredes rocosas. También pueden observarse diferencias entre los nicleos rurales y las
ciudades, la golondrina prefiere los primeros y la grajilla es mas de ciudad.

La vegetacion ruderal nitréfila corresponde con las zonas periurbanas, graveras, eriales,
terrenos baldios. Las especies mas caracteristicas que son las que los diferencian de la fauna
de nucleos urbanos son, la cogujada, el chorlitejo chico entre otros.

Nada que pueda verse afectado particularmente por la construccion y el funcionamiento del
tranvia.

4.4. PATRIMONIO CULTURAL

Para la descripcién y valoracion de la situacion actual de los valores histérico-artisticos del
territorio se ha recabado informacion mediante consultas en el Centro de Patrimonio Cultural
Vasco (Direccion de Patrimonio Cultural del Departamento de Educacion, Politica Linglistica y
Cultura del Gobierno Vasco).

En dicho Centro se ha obtenido informacidon sobre los Bienes Culturales Calificados y los
Bienes Culturales Inventariados segun la Ley 7/1990, de 3 de julio, de Patrimonio Cultural
Vasco. Dicha ley confiere un régimen de proteccién a los citados Bienes Culturales, mas
estricto en el caso de los Calificados.

Asi pues, se ha revisado la relacion y localizacion de los elementos arqueol6gicos y
arquitectonicos incluidos en el Registro de Bienes Culturales Calificados y en el Inventario
General de Bienes Culturales.

En el Centro de Patrimonio Cultural se ha revisado también el Inventario de Patrimonio Cultural
gque esta organizado en dos secciones: Patrimonio histérico-arquitecténico y Patrimonio
arqueologico.

Véase en el Apéndice N° 1 de este Documento Ambiental el Plano N° 1. Elementos del
Patrimonio Cultural. La numeracién de los elementos en el citado plano es la misma que tienen
en el inventario consultado de Patrimonio histérico-arquitecténico y arqueoldgico.

A continuacion figuran dos cuadros con la relacién de los elementos arquitecténicos y
arqueologicos localizados en el entorno de la solucién de estudio para la ampliacion Sur del
tranvia de Vitoria-Gasteiz. Todos los elementos se encuentran en dicho término municipal.

En el citado cuadro hay seis columnas con los siguientes datos:
2z N° de cada elemento en los inventarios del Centro de Patrimonio Cultural Vasco.
iz Denominacion del elemento.

& Tipo especifico.

¢ Periodo general

Barrio en que se localiza.

2 Proteccién actual del elemento o la propuesta de proteccion prevista.

La Proteccion actual o propuesta es la que figura en las fichas de cada elemento en los
inventarios consultados.

Estudio Informativo de la ampliacion Sur del tranvia de Vitoria-Gasteiz. 12 Fase
Estudio de Impacto Ambiental

-Pagina 15-



4

euskal frenbide sarea

ARGILUR

@l——'
ol

PATRIMONIO ARQUITECTONICO EN EL ENTORNO

NSEELNG”.\\I/Y. DENOMINACION TIPO ESPECIFICO PERIODO GENERAL BARRIO ACTLFJ)EI?;FIEFC;(C)::SLJNESTA
833 Conjunto Casas Baratas Casa Edad Contemporanea -- Ninguna / Local

993 Casas del Ejército Casa Edad Contemporanea San Cristébal Ninguna / Local

994 Barriada Nieves Cano Casa Edad Contemporanea San Cristébal Ninguna / Inventariable
1057 Casa Florida Casa Edad Contemporanea -- Ninguna / Local
1075 Casa Pio XII, 4 Casa Edad Contemporanea Desamparados Ninguna / Local
2016 Plaza de toros de Vitoria-Gasteiz Deportivo Edad Contemporanea Desamparados Ninguna / Local

Fuente: Inventarios del Centro de Patrimonio Cultural Vasco (Departamento de Educacidn, Politica Linglistica y Cultura del Gobierno Vasco)
INVENTARIABLE: Elemento que sera propuesto como Bien Cultural, con la categoria de Inventariado.
LOCAL: Elemento con propuesta de proteccion local, si el Ayuntamiento asi lo acuerda en su planeamiento.

PATRIMONIO ARQUEOLOGICO EN EL ENTORNO

N° EN INV. < " PROTECCION ACTUAL O
DEL G.V. DENOMINACION TIPO ESPECIFICO PERIODO GENERAL BARRIO PROPUESTA
210 Iglesia de S. Cristobal de Adurza Iglesia Edad Media -- Z.P.A.

Fuente: Inventarios del Centro de Patrimonio Cultural Vasco (Departamento de Educacion, Politica Linglistica y Cultura del Gobierno Vasco)
Z.P.A. : Zona de Presuncion Arqueoldgica
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Se entiende como Zona de Presuncion Arqueoldgica a aquel elemento (zona, solar o
edificacion) que haya sido estimado como poseedor en su totalidad o en algunas de sus partes
de valores culturales y cuyo estudio requiera la aplicacion de la metodologia arqueologica.

La categoria de proteccion que se define para las Zonas de Presuncion Arqueolégica obliga, a
tenor del articulo 49 de la ley 7/1.990, a que el propietario o promotor de las obras que se
pretendan realizar en las zonas, solares y edificaciones donde se presuma la existencia de
restos arqueoldgicos, aporte un estudio referente al valor arqueolégico del area y a la
incidencia que pueda tener en el proyecto de obras, en los términos establecidos en el Art. 7y
concordantes del Decreto 234/1996 de 8 de Octubre.

4.5. USOS Y APROVECHAMIENTOS

45.1. Suelos potencialmente contaminados

El mapa adjunto muestra la situacién de las parcelas de suelos con actividades potencialmente
contaminantes.

Se ha consultado la “Cartografia del inventario de suelos que soportan o han soportado
actividades o instalaciones potencialmente contaminantes del suelo”. Tiene dos partes:

& Inventario oficial de suelos que soportan o han soportado actividades o instalaciones
potencialmente contaminantes del suelo (Decreto 165/2008).

2 Borrador de la actualizacion del Inventario (2013), todavia no aparecida en el BOPV.

Tras cotejar ambas, se ha puesto en mapas la actualizacién del Inventario 2008, realizada en
2013.

PARCELAS DE SUELOS CON ACTIVIDADES POTENCIALMENTE CONTAMINANTES
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Fuente: Cartografia Tematica Ambiental, Gobierno Vasco. Borrador de la Actualizacion-2013 del Inventario de
2008. En azul el trazado de la solucion de estudio para la Ampliacion Sur del Tranvia de Vitoria. Las parcelas
inventariadas estan en color teja.
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Fuente: Cartografia Tematica Ambiental, Gobierno Vasco. Borrador de la Actualizacion-2013 del Inventario de
2008. En azul el trazado de la solucién de estudio para la Ampliacion Sur del Tranvia de Vitoria. Las parcelas
inventariadas estan remarcadas en negro.

No hay afecciones a las parcelas de suelos que han acogido actividades potencialmente
contaminantes.

46. HABITAT HUMANO

46.1. Calidad de la atmgsfera

Se entiende por contaminacion atmosférica la presencia en el aire de sustancias y formas de
energia que alteran la calidad del mismo, de modo que implique riesgos, dafio o molestia grave
para las personas y bienes de cualquier naturaleza.

Se distinguen de manera general tres grandes tipos de contaminacién atmosférica, segun la
naturaleza de las fuentes:

¢ Contaminacién de origen natural.

Contaminacién industrial.
i=  Contaminacion urbana.

En el caso del area de estudio la contaminacién existente es principalmente de tipo urbano
procedente del trafico rodado.

Estudio Informativo de la ampliacion Sur del tranvia de Vitoria-Gasteiz. 12 Fase
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La circulacién de automoviles contribuye notablemente a la contaminacion atmosférica en las
ciudades. Los gases de escape de los motores contienen mondxido de carbono, 6xidos de
nitrégeno, plomo, humos e hidrocarburos procedentes de la combustion. Estas emisiones se
producen a nivel del suelo, y al estar concentradas, poseen una especial relevancia, derivada
de la dificultad de dispersién y de su efecto inmediato sobre la poblacién.

Para el andlisis de la calidad de la atmésfera en Vitoria-Gasteiz se ha acudido a la pagina web
del Gobierno Para el andlisis de la calidad de la atmdsfera en la ciudad de Vitoria-Gasteiz
Vasco, Departamento de Medio Ambiente y Politica Territorial, Red de Control de Calidad del
Aire.

La Red de Control de Calidad del Aire es un instrumento para controlar y vigilar los niveles de
contaminacion en la Comunidad Auténoma Vasca que da cumplimiento a la obligacion que
tienen las Comunidades Auténomas de evaluar la calidad del aire en su territorio. Esta Red
dispone de analizadores y sensores que miden los contaminantes que marca la normativa en
materia de calidad del aire, principalmente dioxido de azufre (SO,), oxidos de nitrogeno (NO y

NO,), ozono troposférico, monoxido de carbono (CO), benceno y particulas en suspension

(PM10 y PM2.5). Ademas se miden parametros meteorol6gicos como velocidad y direccion del
viento, temperatura, humedad relativa, presion, radiacién y precipitacion.

Las tres estaciones mas cercanas a los trazados propuestos son las de Los Herran, al inicio,
Farmacia y Avenida Gasteiz, al final.

El indice de calidad de aire (ICA) sirve para informar de la calidad del aire a la poblacién de una
manera clara y sencilla. El indice de la CAPV esta dividido en 5 categorias que clasifican el
estado de la calidad del aire en: muy buena, buena, mejorable, mala y muy mala.

Los criterios utilizados para el calculo del indice son los siguientes:

Se establece un ICA por contaminante y por estacion, este Ultimo definido por el peor
de los ICAs de todos los contaminantes.

Se proporciona el ICA horario y diario por contaminante y estacion.

Para establecer los rangos de concentraciones se han tenido en cuenta los valores
establecidos en el Anexo | del RD 102/2011.

Para calcular el ICA horario se utilizan las medias horarias de cada contaminante.

Los rangos del ICA horario son:

Estado Calidad

dol aire NO2 S02 Cco 03 PM10 PM2,5
MUyBUERa Y 0-100 0-140 0-6 0-60 0-40 0-25
Buena 100-140  140-210 6-8 60-120 40-60 25-40
Mejorable 140-200  210-350 810  120-180  60-120 40-60
Mala 200-400  350-500  10-20  180-240  120-160  60-90
>400 >500 >20 >240 >160 >90

Para calcular el ICA diario se utilizan:

Los méaximos de las medias diarias: NO,

Los maximos de las medias moviles octohorarias: COy O
Las medias diarias: SO, PM;5y PM, 5.
Los rangos del ICA diario son:

Estado Calidad

dol aire NO2 S02 co 03 PM10 PM2,5
0-50 0-50 0-5 0-60 0-25 0-16
50-100 50-85 5-7 60-100 25-50 16-33
Mejorable 100-200 85-125 7-10 100-140 50-65 33-39
Mala 200-400  125-200  10-15  140-160 65-85 39-50

MOy malaliy  >400 >200 >15 >160 >85 >50

ICA HORARIO

LOS HERRAN

Judizmendi Parkea, Vitoria-Gasteiz (Araba/Alava)
Ultima medida horaria: 29/10/2015 18:00 GMT
indice de la calidad del aire

Muy buena ﬁ

Parametros de la estacion

Parametro Valor
NO (ug/m3) 2
NO2 (ug/m3) 26 ¥
NOX (ug/m3) 31
PM10 (ug/m3) 11

FARMACIA
Paseo Universidad 7-Fac. Farmacia, Vitoria-Gasteiz (Araba/Alava)
Ultima medida horaria: 29/10/2015 18:00 GMT

indice de la calidad del aire

Muy buena m
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AV. GASTEIZ

Parametros de la estacion

Paradmetro Valor
D.vien (grados) 246
H (%)

03 (ug/m3) 43
03 8h (ug/m3) 57
P (mBar) 958.3
Precipitacion (/m2) 0
R (w/m2) 0.9
R.UVA (w/m2)

T° (°C) 17.9
V.vien (M/s) 3.21

Avda. Gasteiz,97, Vitoria-Gasteiz (Araba/Alava)

Ultima medida horaria: 29/10/2015 18:00 GMT

indice de la calidad del aire

Muy buena

Parametros de la estacion

Pardmetro Valor
Benceno (ug/m3) 0.27
CO (mg/m3) 0.21
CO 8h (mg/m3) 0.18
Etilbenceno (ug/m3) 0.05
NO (ug/m3) 3
NO2 (ng/m3) 26
NOX (ug/m3) 30
Ortoxileno (ug/m3) 0.12
PM10 (ng/m3) 10
PM2,5 (ug/m3) 6
Tolueno (ug/m3) 1.02

=11

ICA DIARIO

LOS HERRAN

Judizmendi Parkea, Vitoria-Gasteiz (Araba/Alava)
Ultima medida horaria: 29/10/2015 18:00 GMT

indice de la calidad del aire

Muy buena ﬁ

Parametros de la estacion

Parametro Valor
NO (ug/m3) 2
NO2 (ug/m3) 20 ﬂ
NOX (ug/m3) 15
PM10 (ug/m3) 7
PM2,5 (ug/m3) 5

FARMACIA
Paseo Universidad 7-Fac. Farmacia, Vitoria-Gasteiz (Araba/Alava)
Ultima medida horaria: 29/10/2015 18:00 GMT

indice de la calidad del aire
Buena ﬁ

Parametros de la estacion

Paradmetro Valor
D.vien (grados) 261
H (%)

03 (ng/m3) 68
03 8h (ug/m3) 72 ﬁ
P (mBar) 952
Precipitacion (I/m2) 0
R (w/m2) 83.1
R.UVA (w/m2)

T° (°C) 13.8
V.vien (M/s) 4.35
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AV. GASTEIZ
Avda. Gasteiz,97, Vitoria-Gasteiz (Araba/Alava)
Ultima medida horaria: 29/10/2015 18:00 GMT

indice de la calidad del aire

Muy buena E

Parametros de la estacion

Parametro Valor
Benceno (ug/m3)

CO (mg/m3) 0.16

CO 8h (mg/m3) 021
Etilbenceno (ug/m3) 2.74

NO (ng/m3) 2
NO2 (ug/m3) 20 @
NOX (ug/m3) 14
Ortoxileno (ug/m3)

PM10 (ug/m3) 5 Iy
PM2,5 (ug/m3) T
Tolueno (ug/m3)

Acudiendo a los datos histéricos, en este caso, los correspondientes a este afio,
contaminantes mas representativos del trafico y sus valores son:

Los Herran

NOX - LOS HERRAN (Judizmendi Parkea, Vitoria-Gasteiz)

Zoom[Im[3mlem[ [ ] Desde | 01/01/2015 | Hasta 28/10/2015 |

01 Feb 2015 01 Mar 2015 01 Abr 2015 01 May 2015 01 Jun 2015 01 Jul 2015 01 Ago 2015 01 Sep 2015 01 Oct 2015

los

PM2,5 - LOS HERRAN (Judizmendi Parkea, Vitoria-Gasteiz)

Zoom[Lm[3m[6m[- [ ] Desde | 01/01/2015 | Hasta | 28/10/2015

llJJMHd oMy s

-10

01 Feb 2015 01 Mar 2015 01 Abr 2015 01 May 2015 01 Jun 2015 01 Jul2015 01 Ago 2015 01 Sep 2015 01 Oct 2015
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FARMACIA

03 - FARMACIA (Paseo Universidad 7-Fac.Farmacia,Vitoria-Gasteiz)

Znomll ml3m!6m[ | |

Desde | 01/01/2015 | Hasta | 28/10/2015

01 Feb 2015 01 Mar 2015 01 Abr 2015 01 May 2015 01 Jun 2015 01 Jul2015 01 Ago 2015 01 Sep 2015 01 Oct 2015

03 8h - FARMACIA (Paseo Universidad 7-Fac.Farmacia,Vitoria-Gasteiz)

Zoom[Im[3m[6m[-i [0 ] Desde | 01/01/2015 | Hasta | 28/10/2015

01 Feb 2015 01 Mar 2015 01 Abr 2015 01 May 2015 01 Jun 2015 01 Jul2015 01 Ago 2015 01 Sep 2015 01 Oct 2015
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Avenida Gasteiz

NOX - AV. GASTEIZ (Avda. Gasteiz,97, Vitoria-Gasteiz)

Zoom[Im[3mlem[ [ ] Desde | 01/01/2015 | Hasta @ 28/10/2015
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PM2,5 - AV. GASTEIZ (Avda. Gasteiz,97, Vitoria-Gasteiz)

Zoom[Im[3mlem[ [ ] Desde | 01/01/2015 | Hasta @ 28/10/2015
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CO - AV. GASTEIZ (Avda. Gasteiz,97, Vitoria-Gasteiz)

Zoom[lm[3mlem[ [ | Desde | 01/01/2015 | Hasta | 28/10/2015
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4.6.2. Situaciéon fénica

Para describir la situacién fénica actual se presentan datos del Documento Resumen del Mapa
Estratégico de Ruidos (MER) de la aglomeracién de Vitoria-Gasteiz elaborado por AAC
Acustica + Luminica para el Ayuntamiento en mayo de 2012. Este MER fue aprobado el 3 de
agosto de 2012 (BOTHA n° 95 de 20 de agosto de 2012).

En la elaboracion del MER el tranvia se ha considerado como tréfico viario. Las otras
infraestructuras que también tienen su trazado dentro del municipio y que pueden afectar
acusticamente a la aglomeracion de Vitoria-Gasteiz son: carreteras, ferrocarril y aeropuerto. El
aeropuerto y las carreteras mas importantes (A-1, N-240 y AP-1) quedan alejados del ambito
de estudio para la ampliacion Sur del tranvia.

Ademas de las infraestructuras de trafico el MER sefiala la presencia de amplios poligonos
industriales, que también quedan alejados del ambito de estudio actual.

En el capitulo de Resultados del Documento Resumen del MER se dice que: El tranvia no
genera niveles acusticos significativos, no obstante el estudio especifico realizado para este
foco de ruido si que concluye que el efecto de los chirridos de las vias puede incrementar
ligeramente los niveles promedio anuales, aunque sin que esto implique que puedan superarse
los niveles objetivo de referencia. Dado el caracter aleatorio de los chirridos que dependen del
mantenimiento y de las condiciones meteoroldgicas, lo que dificulta establecer un promedio
anual, estos no se han tenido en cuenta en el mapa de ruido, aunque se tendran en cuenta en
el desarrollo del plan de accién, como un objetivo para la mejora del ambiente sonoro de la
ciudad.

En el citado capitulo de Resultados del Documento Resumen del MER se dice que: Un Mapa
Estratégico de ruido representa los niveles de inmisién a 4 m de altura sobre el terreno del foco
o focos de ruido ambiental que se quieran analizar, ademas representan niveles acusticos
promedio anuales para los diferentes periodos de evaluacion que son: dia (7-19 horas), tarde
(19-23 horas), noche (23-7 horas) y dia completo 0 Lgen.

Los Resultados de los Mapas Estratégicos de Ruido son:

Las zonas mas expuestas son la afectadas por el tréfico viario de las calles principales
que canalizan el trafico en el municipio, como por ejemplo: Bulevar de Salburua,
Zaramaga, Juan de Garay, Antonio Machado, Av. Naciones Unidas, Salbatierrabide,
México, Avenida Gasteiz, La Florida, Manuel Iradier, Domingo Beltran de Otazu,
Coronacion de la Virgen Blanca, San Ignacio de Loyola, Francia, La Paz, Reyes
Catolicos, Los Herran, Las Trianas, Portal de Foronda, Portal de Arriaga, Portal de
Castilla, Av. de los Huetos, Beato Tomas de Zumarraga, ... etc.

Puntualmente el trafico viario de las carreteras afecta a los municipios rurales situados
proximos a las infraestructuras de trafico como: Gamarra Mayor y Ajangiz.

El trafico ferroviario de las lineas de ADIF, afecta fundamentalmente a las viviendas
orientadas hacia la via en primera linea, y en el periodo nocturno. La afeccién acustica en
el periodo noche se debe principalmente a los trenes de mercancias.

Ni el tranvia ni la actividad industrial son focos de ruido ambiental significativos en el nivel
global del municipio.
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En el cuadro siguiente se ofrecen los datos de los niveles acusticos promedio anuales para los
diferentes periodos de evaluacion, segun se ha expuesto antes, y para los tramos de calles por
los que discurriria la ampliacién sur del tranvia. Los datos se han obtenido de los Mapas
Estratégicos de Ruido citados.

NIVELES ACUSTICOS PROMEDIO ANUALES PARA LOS DIFERENTES PERIODOS DE EVALQACION
EN LOS TRAMOS DE CALLES DEL RECORRIDO DE LA AMPLIACION SUR DEL TRANVIA

CALLES Dia (7-19 h) Tarde (19-23 h) Noche (23-7 h) Dia completo Lgen
Florida 65 <dB(A)<=70 | 65 <dB(A)<=70 (3) | 60 <dB(A)<=65 (6) | 70 <dB(A)<=75 (9)
Triana 70 <dB(A)<=75 (1) | 70 <dB(A)<=75 (1) | 60 <dB(A)<=65 | 70 <dB(A)<=75 (1)
Castro Urdiales 65 <dB(A)<=70 70 <dB(A)<=75 (4) 60 <dB(A)<=65 70 <dB(A)<=75
Nieves Cano 65 <dB(A)<=70 | 70 <dB(A)<=75 (5) | 60 <dB(A)<=65(7) | 'O <d'(31($)<:75
Sgr:;gggn'\"a”'”ez 65 <dB(A)<=70 (2) | 65 <dB(A)<=70 (2) | 55 <dB(A)<=60 (8) | 65 <dB(A)<=70 (2)

Fuente: Elaboracién propia a partir de los Mapas N° 1, N° 2, N° 3 y N° 4 Documento Resumen del Mapa Estratégico de
Ruidos (MER) de la aglomeracion de Vitoria-Gasteiz elaborado por AAC Acustica + Luminica para el Ayuntamiento en mayo
de 2012.

(1) La banda con este nivel de inmision no es muy ancha. Las viviendas existentes en este tramo de la calle
Triana quedarian fuera de ella, en la banda con nivel 65 <dB(A)<=70.

(2) La banda con este nivel de ruido afectaria a las viviendas situadas al este de la calle. Hacia el parque Maria
de Maeztu el nivel seria inferior 60 <dB(A)<=65.

(3) Los niveles serian superiores (70 <dB(A)<=65) en las zonas préximas a los cruces con las calles Triana y
Pio XII.

(4) La banda con este nivel de inmisiébn no es muy ancha. Parte de las viviendas existentes en este tramo de
calle quedarian al borde o ya en la banda con nivel 65 <dB(A)<=70.

(5) Idem que (4) en el tramo de Nieves Cano entre los cruces con las calles Heraclio Fournier y Comandante
Izarduy. Desde esta Ultima y hasta Domingo Martinez de Aragén el nivel es inferior, 65 <dB(A)<=70.

(6) Estos niveles se alcanzan en las zonas proximas a los cruces con las calles Triana y Pio Xl y en una
estrecha banda del tramo central de la calle. La mayor parte de las viviendas de este tramo estarian
sometidas a niveles inferiores 55 <dB(A)<=60.

(7) En el tramo de Nieves Cano entre los cruces con las calles Heraclio Fournier y Comandante Izarduy. Desde
esta Ultima y hasta Domingo Martinez de Aragoén el nivel es inferior, 55 <dB(A)<=60.

(8) La banda con este nivel de ruido afectaria a las viviendas situadas al este de la calle. Hacia el parque Maria
de Maeztu el nivel seria inferior 50 <dB(A)<=55.

(9) Estos niveles se alcanzan en las zonas proximas a los cruces con las calles Triana y Pio Xl y en una
estrecha banda del tramo central de la calle. La mayor parte de las viviendas de este tramo estarian
sometidas a niveles inferiores 65 <dB(A)<=70.

(10) En el tramo de Nieves Cano entre los cruces con las calles Heraclio Fournier y Comandante lzarduy.
Desde esta Ultima y hasta Domingo Martinez de Aragén el nivel es inferior, 65 <dB(A)<=70.

Los datos de la tabla indican que los niveles de ruido actuales en las calles por las que
discurriria la ampliacion sur del tranvia son elevados.

Por otra parte, se tienen datos de un Informe Técnico de Medida de los niveles de ruido y
vibraciones originados por el tranvia en varios puntos de Vitoria-Gasteiz, realizado por AAC
para el Ayuntamiento en febrero de 2012.

Se realizaron medidas en cuatro puntos del recorrido actual del tranvia y en dos viviendas. Los
puntos se localizaban en la calle Duque de Wellington (frente a un centro comercial), Avenida
Gasteiz (a la altura del n° 84), plaza de Lovaina (esquina con calle Magdalena) y calle General
Alava (a la altura del n® 16-18).

En la evaluacion efectuada se tuvo en cuenta en ruido producido por la campana y los
chirridos.

Los resultados obtenidos indican que: .... en caso de que el tranvia fuese el Unico foco de ruido
presente en la zona, no se superarian los objetivos de calidad acustica exigidos (65 dB(A)). Sin
embargo, dado que existen otras fuentes sonoras, la valoracion del cumplimiento de los
objetivos debera realizarse a partir de los resultados del mapa de ruido de la ciudad.

4.7. VALORES ESTETICOS

La unidad que encierra a la ciudad de Vitoria-Gasteiz se observa como una llanura de amplias
vistas, alto grado de antropizacion y gran homogeneidad, sélo interrumpida por los nucleos
rurales, resaltes de algunos cerros y bosquetes de frondosas y formaciones de vegetacion de
ribera.

Inmerso en esta area cultivada se localiza el nicleo urbano y su zona periurbana. Esta zona se
caracteriza por su fuerte antropizacion y consiguientemente por su falta de naturalidad.

Dentro de esta unidad se incluye el nicleo urbano y la periferia constituida por poligonos
industriales e instalaciones asociadas a ellas. Entre estas se encuentra el aeropuerto de
Foronda, la base militar de Araca, los poligonos industriales de Gamarra, Betofio, Arriaga, etc.

El componente industrial lo componen el Poligono Industrial de Arriaga, el de Gamarra, el de
Ali-Gobeo, poligonos que en un principio nacieron a las afueras, en el extrarradio de la ciudad,
hoy en dia forman parte de ella. Al sureste queda el de Uritiasolo, cerca del arranque de
trazados en la estacién de Angulema. Forman un nlcleo compacto y uniforme de pabellones,
siendo rara la industria de fabricas de altas chimeneas, aspecto sucio grisaceo. Ello es debido
a la escasa dedicacion de la zona a la industria pesada que es la asociada a este tipo de
paisaje.

El paisaje urbano propio de todas las ciudades, esta constituido por viviendas, calles, plazas y
otros ambientes como descampados pendientes de urbanizacion o recientemente urbanizados,
parques urbanos, y diversos equipamientos relacionados con el ntcleo de poblacion.

En el nlcleo urbano se aprecian con claridad zonas con estructura urbanistica bien
diferenciada, que se corresponde con el crecimiento de la ciudad en épocas diferentes. Asi, se
encuentra sobre un alto el casco viejo medieval de gran interés histérico y artistico. El ndcleo
urbano inicial se fundd sobre una pequefia colina, y fue destruido por un incendio en el afio
1202, al poco de ser conquistada por el Rey de Castilla. La reconstruccion se inicié
inmediatamente, siguiendo las pautas clésicas de los burgos medievales.

A los pies de la colina, en la llanura se construyd el ensanche neoclésico. En la Edad Media se
celebraba un importante mercado. Para salvar la diferencia de cota de la antigua ciudad y la
llanura se construy6 inicialmente la Plaza de Machete posteriormente se buscé una solucién
urbanistica original que permite enlazar el casco medieval con el ensanche del siglo XIX.

El crecimiento de la ciudad se produjo hacia el sur, dando como resultado el ensanche de
mediados del siglo XIX, al que sucedieron otros dos por el este y el oeste. Los tres forman el
centro de la ciudad donde se localiza la zona comercial. Esta parte de la ciudad se caracteriza
sus edificios por la profusién de miradores en las fachadas. La mayoria de estas calles se han
convertido en peatonales
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A este ensanche prosiguié la construccion de la ciudad moderna, con grandes y amplias
avenidas con zonas arboladas. Esta nueva ampliacion se esta desarrollando hacia el norte de
la ciudad.

En el recorrido planteado por el sur y el oeste de la ciudad se bordean los Jardines de Maria de
Maeztu.

IDENTIFICACION Y EVALUACION DE IMPACTOS

ACTUACIONES DEL PROYECTO

Son actuaciones del proyecto todas aquellas actuaciones en él contempladas y que son
necesarias para conseguir los objetivos definidos en el mismo. Estas actuaciones se clasifican,
segun el momento en que se produzcan, en actuaciones de la fase de obra o de la fase de
explotacion.

Fase de construccidn

Del andlisis del proyecto se deducen las siguientes actuaciones durante la fase de obras:

Excavacioén del terreno y construccion de la plataforma.
Movimiento de tierras.

Movimientos de maquinaria pesada.

Transporte, carga y descarga de materiales.

Modificacién de la circulacion viaria y alteracién del trafico.
Reposicion de servicios afectados.

Aumento del nivel sonoro debido a las obras.

Creacion plataforma, electrificacion linea, andenes, etc

Etc.

Fase de explotacion

Durante la fase de explotacion se llevaran a cabo las siguientes actuaciones:

Creacion de nuevo espacio urbano para la infraestructura.

Cambios en el paisaje urbano.

Cambios de niveles sonoros.

Cambios de las comunicaciones. Creacién de un nuevo medio de transporte.
Cambios contaminacion atmosférica.

Etc.

Una vez conocidas las acciones del proyecto capaces de alterar el medio ambiente y los
elementos del mismo susceptibles de ser alterados por las obras descritas con anterioridad, se
estableceran las relaciones de causalidad entre una accién y sus efectos sobre el medio.
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5.2. DESCRIPCION Y VALORACION DE IMPACTOS

La descripcién y valoracion de impactos se desglosa segun los diferentes componentes del
entorno.

5.2.1. Medio fisico

El trazado de la solucién de estudio discurre sobre suelo urbano y no cabe esperar afecciones
sobre el clima, la litologia, la permeabilidad, la geomorfologia, la edafologia, la hidrologia, la
hidrogeologia o la vulnerabilidad de acuiferos ni durante la fase de obras ni durante la
explotacién del tranvia. Impacto inexistente en ambas fases.

5.2.1.1. Geologiay geomorfologia

La ampliacion Sur del tranvia de Vitoria-Gasteiz se desarrolla en un ambito urbano y los
impactos que pueden derivarse de la misma se producirian durante la fase de obras, asociados
a la excavacion del terreno que se debe realizar para la construcciéon de la plataforma del
tranvia. Esta excavacion se efectlia es en una capa muy superficial (60 cm), ademas se ubica
en un entorno urbano asfaltado, por lo que la geologia de la zona practicamente no se altera.

No habria actuaciones que impliquen la transformacion superficial del terreno, ya alterado,
debido a que se encuentra fuertemente urbanizado y se trata de un terreno muy llano en el que
practicamente no existe modificacién de la morfologia del terreno.

No hay puntos de interés geoldgico en la zona. Por lo tanto, las obras, no tendrian ninguna
repercusion en este aspecto.

5.2.1.2. Edafologia

La necesidad de suelo por parte de la via del tranvia supondra la ocupacién definitiva de la
zona por la que discurre la plataforma, perdiéndose de esta manera las condiciones del suelo
original, debido al recubrimiento del mismo por nuevos materiales, lo que en dltima instancia
supone la pérdida de cualquier capacidad de uso de este suelo.

La ampliacién en estudio discurre en su totalidad por suelos urbanos asfaltados a excepcion
del suelo que se ocupa en el Parque Maria de Maeztu y en parte de una isleta ajardinada en el
cruce de las calles Triana y Castro Urdiales. En ambos casos se trata de suelos “no naturales”,
es decir, alterados, preparados para el uso de parque o jardin.

5.2.1.3. Hidrologia e hidrogeologia

Al tratarse de un entorno urbanizado las afecciones sobre la hidrologia que se esperan son
practicamente inexistentes.

En cuanto a las aguas subterraneas, la primera parte del recorrido de la ampliacion se
desarrolla sobre abanicos aluviales con permeabilidad alta por porosidad. La segunda parte lo
hace sobre margas o margocalizas con permeabilidad baja por fisuracion. Pero como el tranvia
discurre por un terreno urbanizado no cabe esperar afecciones sobre el acuifero. La
excavacion de la plataforma sera muy superficial y su paso se realizara por terrenos asfaltados.
El impacto se considera inexistente en ambas fases.

5.2.2. Medio natural

No hay vegetacion natural en las calles por las que discurre la traza de estudio. Los Unicos
componentes naturales en este entorno urbano son los parques y superficies ajardinadas vy el
arbolado de aceras. El trazado ocupara una estrecha banda en el borde noroeste del Parque
de Maria de Maeztu en la que hay césped y arboles de diferentes especies. En este parque se
afectarian 9 falsos platanos (Platanus x hispanica), 1 picea (Picea abies), 8 castafios de indias
(Aesculus hippocastanum), seis de ellos en la zona de la parada denominada “Universidad” vy,
también en esta zona: 2 Chamaecyparis lawsoniana y un almendro (Prunus dulcis).

Ademas, en la zona de la parada, quedarian muy cercanos otros arboles: 3 falsos platanos
(Platanus x hispanica), 1 castafio de indias (Aesculus hippocastanum) y 6 tilos (Tilia
platyphyllos). Quizés alguno, o varios, de ellos podrian resultar afectados.

En el recorrido de esta ampliacién hay una isleta ajardinada en el cruce de las calles Las
Trianas y Castro Urdiales. En ella hay un cedro del atlas y tres pequefios grupos de arbustos
ornamentales. El cedro parece que podria ser respetado pero quedaria contiguo al tranvia.

Para los detalles sobre el arbolado afectable en aceras, véanse la tabla incluida en el capitulo
3, en el punto dedicado al analisis ambiental de la solucién de estudio, y al final de este
capitulo 5. Como ya se ha sefialado en el capitulo 3, la relacién del arbolado se ha efectuado a
partir de visitas y de consulta al inventario de arbolado del Ayuntamiento.

Cuando se avance en la definicion del Proyecto de Trazado y/o Construccion del tranvia se
debera detallar mejor el arbolado afectable y prever medidas para evitar dafios innecesarios al
arbolado cercano que deba ser preservado.

En cualquier caso, el impacto sobre el medio natural puede ser calificado como compatible
durante la fase de obras y como inexistente durante la de explotacidn.

5.2.3. Patrimonio Cultural

Durante la fase de obras no cabe esperar afecciones sobre los elemento arqueolégicos
presentes en el entorno inmediato del recorrido de la traza de estudio. Hay una Zona de
Presuncién Arqueolégica (N° 210. Iglesia de San Cristébal de Adulza) en torno a la Plaza de
Toros, pero no se han previsto excavaciones en dicha zona.

Tampoco las habria sobre los elementos arquitecténicos cercanos, cinco en total (N° 1075, N°
1057, N° 2016, N° 993 y N° 994, ordenados segun el recorrido del tranvia), pero sélo uno de
ellos cuenta con una propuesta de proteccion, el N° 994, Barriada de Nieves Cano. Esta
barriada se encuentra en el lado sur de la calle y la ampliacion del tranvia discurrira por el lado
norte. No se afectaria a ningun elemento durante las obras ni se alteraria su entorno urbano
actual. Impacto inexistente en ambas fases, aunque sera preciso adoptar medidas correctoras:
cuidados en obras para evitar dafios en edificios cercanos, con especial cuidado en aquellos
sefialados en el Plano N° 1 del Apéndice N° 1. Es decir, los que figuran en el inventario del
Centro de Patrimonio Cultural Vasco. Ademas, algunos de ellos cuentan con otro tipo de
proteccion en el PGOU de Vitoria-Gasteiz.
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5.2.4. Suelos potencialmente contaminados

No habria ocupacion del trazado del tranvia en las parcelas sefialadas en el Borrador de la
Actualizacion del Inventario de Suelos que soportan o han soportado actividades o
instalaciones potencialmente contaminantes del suelo. Impacto inexistente en ambas fases.

5.2.5. Habitat humano

5.2.5.1. Calidad atmosférica

Durante la fase de obras se producira emision de polvo a la atmésfera, pero es una accion
temporal restringida al periodo que dure la excavacion. Puntualmente se pueden dar episodios
molestos para vecinos.

Cuando el tranvia entre en funcionamiento se reducira el suelo ocupado por automoviles y
ofrecerd una alternativa al transporte individual. Ademas, el tranvia funciona con electricidad y
no con combustible fésiles. Por lo que el impacto se puede considerar como positivo.

5.2.5.2. Situacion fénica

En obras se produciran ruidos que pueden ser molestos para los vecinos por la presencia de
magquinaria y las obras en general. Las obras deberan desarrollarse durante el dia para
respetar el descanso nocturno.

Durante la fase de utilizacién del tranvia no cabe esperar afecciones muy relevantes. Es lo que
parece deducirse de los resultados de las mediciones efectuadas en 2012 y de las
conclusiones del Mapa Estratégico de Ruidos (MER) de Vitoria-Gasteiz, también de 2012. En
todo caso se respetaria el descanso nocturno ya que el tranvia sélo funciona en horario diurno,
hasta las 23 h. El impacto podria ser calificado como compatible, aunque la calificacién
definitiva para esta fase debera ser concretada durante las siguientes fases de desarrollo del
proyecto.

5.2.6. Valores estéticos

Durante la fase de obras el impacto sobre el paisaje urbano puede ser relevante, aunque no
alcanzaria una magnitud muy alta.

Tras las obras se puede considerar que la integracion del tranvia sera buena en este entorno
urbano. Para ello es importante un buen disefio y buenos acabados, como los de las lineas en
funcionamiento. Y una adecuada reposicion de los elementos urbanos y del arbolado y zonas
ajardinadas afectables.

5.2.7. Tablas resumen de impactos

A continuacién se ofrecen unas tablas en las que se resumen los impactos que se podrian
provocar durante la fase de obras y durante la fase de explotacion de la ampliacién Sur del
tranvia de Vitoria-Gasteiz y que han sido citados en los apartados anteriores de este capitulo.

Tras ellas se adjunta una tabla-resumen con las calificaciones de impacto para cada una de las
fases citadas.

IMPACTOS ESPERABLES DURANTE LA FASE DE OBRAS

COMPONENTE AMBIENTAL

IMPACTOS ESPERABLES

MEDIO FiSICO

Todo el recorrido se efectlia sobre suelo urbano por lo que no cabe esperar
afecciones sobre el clima, la litologia, la permeabilidad, la geomorfologia, la
edafologia, la hidrologia, la hidrogeologia o la vulnerabilidad de acuiferos.
Impacto inexistente.

MEDIO NATURAL

No hay afecciones al medio natural, propiamente dicho, sino a elementos
naturales en un entorno urbano. Impacto compatible.

A continuacion se detalla el n® de arboles afectables y posiblemente
afectables.

Arbolado afectable: 14 Ligustrum japonica, 9 Platanus x hispanica, 1 Picea
abies, 8 Aesculus hippocastanum, 2 Chamaecyparis lawsoniana y 1 Prunus
dulcis.

Posiblemente afectable: 13 Platanus x hispanica, 30 Tilia tomentosa.

Ademas, ocupa una estrecha banda en el borde noroeste del Parque de
Maria de Maeztu, con césped y arbolado.

PATRIMONIO CULTURAL

Sin afecciones esperables. Hay elementos cercanos arqueologicos (ZPA
210) y arquitecténicos (s6lo uno, el n° 994, con propuesta de proteccion)
pero no parecen afectables.

Impacto inexistente.

USOS'Y
APROVECHAMIENTOS

Suelos potencialmente
contaminados

Sin afecciones esperables. Dos pequefas parcelas cercanas.

Impacto inexistente.

HABITAT HUMANO

Calidad atmosférica

Durante las obras se puede producir emisién de polvo a la atmésfera, pero
es una accioén temporal restringida al periodo que dure la excavacion.
Puntualmente se pueden dar episodios molestos para vecinos. Impacto
moderado

Situacién fénica

En obras se produciran ruidos que pueden ser molestos para los vecinos

por la presencia de maquinaria y las obras en general. Las obras deberan
desarrollarse durante el dia para respetar el descanso nocturno. Impacto

de moderado a severo.

VALORES ESTETICOS

Las afecciones esperables durante la fase de obras seran las debidas a las
excavaciones, presencia de maquinaria y materiales de obra, etc. Todas
ellas son temporales y se desarrollan en un entorno urbano, donde las
obras son frecuentes. En las calles por las que discurre la traza de estudio
hay viviendas y centros escolares o universitarios, etc. A continuacion se
detallan los entornos de parques y/o jardines por los que discurre. El uso
normalmente recreativo de estos lugares los puede hacer mas sensibles a
las afecciones paisajisticas de las obras.

Ocupa una estrecha banda en el borde noroeste del Parque de Maria de
Maeztu. Discurre cerca de los Jardines de Maurice Ravel (C/ Nieves Cano).

Impacto moderado.
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IMPACTOS ESPERABLES DURANTE LA FASE DE EXPLOTACION

COMPONENTE AMBIENTAL

IMPACTOS ESPERABLES

MEDIO FISICO

Sin afecciones esperables. Impacto inexistente.

MEDIO NATURAL

Sin afecciones esperables. Impacto inexistente.

PATRIMONIO CULTURAL

Sin afecciones esperables. Impacto inexistente.

USOS'Y
APROVECHAMIENTOS

Suelos potencialmente
contaminados

Sin afecciones esperables. Impacto inexistente.

HABITAT HUMANO

Calidad atmosférica

Impacto positivo por la posible reduccion de consumo de combustibles
fésiles de otros sistemas de transporte actuales.

Situacioén fénica

Impacto compatible con la situacién actual.

VALORES ESTETICOS

Impacto compatible.

CALIFICACIONES DE IMPACTOS POR FASES

COMPONENTE AMBIENTAL IMPACTO EN OBRAS IMPACTO EN
EXPLOTACION

MEDIO FISICO Inexistente Inexistente
MEDIO NATURAL Compatible Inexistente
PATRIMONIO CULTURAL Inexistente Inexistente
USOS Y APROVECHAMIENTOS
Suelos potencialmente contaminados Inexistente Inexistente
HABITAT HUMANO
Calidad atmosférica Moderado Positivo
Situacién fonica Moderado/Severo Compatible
VALORES ESTETICOS Moderado Compatible

6. MEDIDAS CORRECTORAS

El andlisis de las afecciones esperables permite avanzar las medidas preventivas y correctoras
gue sera necesario ir aplicando en las sucesivas fases de desarrollo del proyecto de la
ampliacién Sur del tranvia de Vitoria-Gasteiz. Estas medidas persiguen minimizar, eliminar o
compensar los impactos detectados para las fases de obras y explotacion del tranvia.

La aplicabilidad de las medidas correctoras depende de aspectos concretos del Proyecto tales
como el acabado, el espacio existente para establecer cambios en el trazado, etc.

Otro aspecto que es necesario tener en cuenta sobre las medidas correctoras es la escala
espacial y temporal de su aplicacion. Respecto al momento de su aplicabilidad se considera
gue, en general, es conveniente realizar las medidas correctoras a la maxima brevedad posible,
ya que de este modo se pueden evitar impactos secundarios no deseables como, por ejemplo,
quejas de la poblacion, pérdida de algun recurso patrimonial, etc.

Las medidas preventivas y correctoras deberan figurar en el Proyecto de Construccion. Seran
integradas en los pliegos de condiciones para la contratacion de la obra y se dotaran del
consiguiente presupuesto para garantizar el cumplimiento de las mismas.

6.1. DESCRIPCION DE LAS MEDIDAS CORRECTORAS

Las medidas correctoras cuya adopcién se considera oportuna se han agrupado en funcién de
los factores ambientales a los que protegen. Al tratarse de un trazado urbano las medidas a
adoptar estaran relacionadas principalmente con el disefio, con los acabados y las buenas
practicas durante el periodo de obras.

Se han incluido medidas correctoras sefialadas en la Declaracién de Impacto Ambiental del
Proyecto del Tranvia de Vitoria-Gasteiz emitida mediante Resolucion de 20 de febrero de 2004.

6.1.1. Geologia, geomorfologia y edafologia

Con vistas a una adecuada recuperacion de las obras de construccién del trazado de vias,
resulta necesaria la retirada previa de los horizontes superficiales del suelo y tierra vegetal
presentes en las zonas ajardinadas, siempre que estas posean una adecuada profundidad y
valia para su posterior uso en las zonas de via que estan proyectadas sobre césped.

La primera labor que se debe acometer previamente al resto debe ser la retirada y acopio de
tierra vegetal.

Se debera prohibir la contaminacién y los vertidos en el suelo, asi como de las aguas por
aceites y grasas y alquitranes.

6.1.2. Residuos

Los residuos generados durante las obras se gestionaran de acuerdo con lo previsto en la
legislacion vigente. El material resultante de la demolicién de firmes de carretera y estructuras y
en general los residuos generados durante las obras se gestionaran de acuerdo con lo previsto
en la LEY 22/2011, de 28 de julio, de residuos y suelos contaminados y en el REAL DECRETO
105/2008, de 1 de febrero, por el que se regula la produccién y gestién de los residuos de
construcciéon y demolicién, y la LEY 5/2013, de 11 de junio, por la que se modifican la Ley
16/2002, de 1 de julio, de prevencion y control integrados de la contaminaciéon y la Ley 22/2011,
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de 28 de julio, de residuos y suelos contaminados. En el ambito del Pais Vasco se tienen el
DECRETO 112/2012, de 26 de junio, por el que se regula la produccién y gestion de los
residuos de construccién y demolicion y la ORDEN de 12 de enero de 2015, de la Consejera de
Medio Ambiente y Politica Territorial por la que se establecen los requisitos para la utilizacién
de los aridos reciclados procedentes de la valorizacibn de residuos de construccion y
demolicion.

Todos los residuos cuya valorizacién resulte técnica y econémicamente viable deberan ser
remitidos a valorizador de residuos debidamente autorizado.

Con objeto de facilitar el cumplimiento de esta normativa, deberan disponerse sistemas de
gestion de los residuos generados en las diferentes labores, que seran conocidos y de obligado
cumplimiento por parte de todo el personal de la obra, debiendo tener reflejo en el proyecto de
seguridad e higiene. En particular deberan evitarse los efluentes incontrolados procedentes del
almacenamiento de combustibles y productos del mantenimiento de la maquinaria, quedando
prohibida la quema de residuos.

Los aceites usados destinados a su abandono deben ser recogidos y gestionados a través de
un gestor autorizado de acuerdo con lo dispuesto en la Ley 10/1998, de 21 de abril, de
Residuos, y Decreto 259/1998, de 29 de septiembre, por el que se regula la gestion del aceite
usado en el ambito de la Comunidad Auténoma del Pais Vasco. Queda, por tanto, prohibido su
vertido directo o mezclado con otros materiales, debiendo acreditarse ante el 6rgano ambiental
competente en la materia por parte del contratista de las obras el correcto destino de tales
aceites.

6.1.3. Hidrologia

El vertido de efluentes que pudieran originarse en las zonas de obra, y especialmente en las
areas de instalacion del Contratista, deberd contar con autorizacion del 6rgano competente.

Queda prohibido con caracter general, y sin perjuicio de lo dispuesto en la Ley de Aguas:
Efectuar vertidos directos o indirectos que puedan contaminar las aguas del rio Zadorra.

6.1.4. Calidad del aire y nivel sonoro

Para aminorar las emisiones de polvo se aplicaran las siguientes medidas correctoras:

Durante el tiempo que dure la obra se llevara un control estricto de las labres de
limpieza al paso de vehiculos, tanto en el entorno afectado por las obras como en las
areas de acceso a éstas. Se contara con un sistema para riego de superficies
transitoriamente desnudas.

A la salida de las areas de instalacion del Contratista se dispondra de dispositivos de
limpieza de vehiculos de obra.

El transporte de los materiales de excavacién se realizara en condiciones de humedad
Optima del residuo y en vehiculos dotados con dispositivos de cubricién de carga, con
objeto de evitar la dispersion de lodo o particulas.

Durante el periodo de obras, para atenuar el ruido por el movimiento de la maquinaria, procurar
limitarse al periodo diurno de 8 a 20 horas de esta forma evitar afecciones a los habitantes de
los edificios cercanos a la zona de obras.

Control de la emision sonora de los equipos utilizados durante las obras, para que no se
superen los 90 dB(A) a 5 metros de distancia.

La maquinaria al aire libre debera cumplir lo dispuesto en el Real Decreto 212/2002, de 22 de
febrero, por el que se regulan las emisiones sonoras en el entorno debidas a determinadas
magquinas de uso al aire libre.

6.1.5. Vegetacion

Como ya se ha sefialado en la identificacion de la afeccidon a la vegetacion, la mayor afeccion
se produce sobre las especies arblreas y/o arbustivas presentes en aceras y zonas
ajardinadas.

Previamente al inicio de las obras se deberan marcar convenientemente por medio de estacas
o sefales aquellos pies que, aln estando en el interior de la linea de expropiacion, puedan ser
preservados por no estar prevista ninguna actuacion sobre ellos.

Los arboles proximos a la traza y que se consideren relevantes, deberan ser dotados de un
sistema (balizado o estructura fija alrededor del tronco) que garantice su salvaguarda durante
la fase de construccién.

6.1.6. Patrimonio Cultural

En lo que respecta a la proteccion del patrimonio, se buscara la preservacion de los elementos
existentes.

En caso de que se produjeran hallazgos de restos historicos de cualquier tipo, deberan
interrumpirse las obras y comunicarlo al Director de Obra, no debiendo reanudar la obra sin
previa autorizacion, cumpliendo lo establecido en la normativa del Patrimonio Histérico
Artistico. Se informara inmediatamente al Servicio de Patrimonio Histérico-Arquitecténico del
Departamento de Euskera, Cultura y Deporte de la Diputacién Foral de Alava, que sera quien
indique las medidas a adoptar.

En el disefio de la catenaria, en especial los anclajes a edificios, se tendra en cuenta los
edificios inventariados en el apartado de patrimonio para afectar en lo menos posible a las
fachadas.

6.1.7. Paisaje

Colocacion de vallas protectoras con coloridos y formas que no contrasten en el paisaje. Como
medida se sugiere la ubicacion de paneles informativos sobre las obras con planos explicativos
de las mismas.

6.1.8. Socioecondémico

Las medidas correctoras deberan guardar relacién con la correcta ejecucion de las obras,
procurando minimizar las afecciones a los ciudadanos y poblacién que habita en los edificios
cercanos:

Sefializacion adecuada de las obras, su duracion, desvios, etc.
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Se sefializaran adecuadamente las zonas de salida de camiones de obra y/o
maquinaria.

Con la frecuencia que resulte necesaria, los viales de acceso a la zona de obras se
limpiaran de tierra y piedras

Garantizar la accesibilidad de los vehiculos a los garajes y en caso de urgencia facilitar
acceso en las zonas cerradas al tréafico.

Al finalizar las obras se retiraran todos los materiales de desecho: embalajes, cartones,
basuras, restos de cemento, escombros y otros materiales de obra, etc.

6.1.9. Otras medidas correctoras incluidas en la DIA de 2004

6.1.9.1. Ambito maximo de afeccion del proyecto

La ejecucion de las obras se efectuara dentro del area minima indispensable para la realizacion
del proyecto. Se restringira al maximo la ocupacion de espacios con materiales de obra y la
circulacion de maquinaria y vehiculos fuera de las areas habilitadas para tal fin.

El parque de maquinaria y los acopios de materiales de obra se localizaran en las areas de
instalacion del Contratista que se prevean en el Proyecto de Construccion del tranvia. Dichas
zonas deberan ser acondicionadas por el Contratista con el objeto de minimizar los impactos
ambientales derivados de las distintas actividades que se pretendan desarrollar.

Las operaciones de mantenimiento y carga de combustible de los vehiculos de obra, asi como
las actividades propias de taller, se realizaran en un area que disponga de solera impermeable
y sistema para la recogida de derrames.

6.1.9.2. Medidas destinadas a larestauracion del espacio afectado por las obras

Se restauraran todas las areas afectadas por la obra, incluidas las areas de instalacion del
Contratista. Dicha restauracion implicara la revegetacion de todos los espacios susceptibles de
mantener una cubierta vegetal para el caso de afecciones en zonas no urbanizadas, y la
reposicion de elementos de jardineria en las zonas urbanas.

Una vez finalizada la obra se llevara a cabo una rigurosa campafa de limpieza, debiendo
guedar el area de influencia del proyecto totalmente limpia de restos de obras. Los materiales
resultantes de las demoliciones, retirada de encofrados y en general, de las operaciones de
limpieza, seran desalojados de la zona y depositados en un vertedero autorizado.

7. VIGILANCIA AMBIENTAL

La vigilancia ambiental debe ser efectuada en las siguientes fases de estudio: proyecto y obras.
Habréa que:

Comprobar que en la redaccion de los Proyectos de Trazado y/o de Construcciéon se
cumplen las condiciones que, en su caso, establezca la Declaracion de Impacto
ambiental (DIA) que emita el 6rgano ambiental competente.

Comprobar que los Proyectos de Trazado y/o de Construccion incluyen las medidas
correctoras que se deriven del presente Estudio de Impacto Ambiental.

Redactar un programa de vigilancia ambiental detallado, con las actuaciones que deban
ser controladas.

El Programa de Vigilancia Ambiental tiene como finalidad principal llevar a buen término las
recomendaciones propuestas en el Estudio informativo, en el Proyecto de Construccién y en el
presente Documento Ambiental, destinadas a la minimizacién o desaparicion de las afecciones
ambientales.

Se trata de un documento dirigido al Contratista, a la Direccion de las Obras y al Organismo
Medioambiental Competente, asi como también a los organismos encargados de la gestion
ambiental del territorio, facilitando la labor de:

Verificacion de la correcta ejecucion de las obras de ejecucion del proyecto y de la
explotacién del mismo, de forma que se cumplan en ambas fases las medidas
correctoras previstas.

Comprobacion de que los impactos producidos por la puesta en funcionamiento son los
previstos, tanto en magnitud como en elementos afectados.

Deteccién de impactos no previstos en el estudio, y puesta en marcha de las medidas
correctoras pertinentes en caso necesario.

Seguimiento de la evolucion de las medidas correctoras adoptadas, comprobacion de la
eficacia de las mismas y determinacién, en caso negativo, de las razones que han
provocado su fracaso, estableciendo entonces las nuevas medidas a adoptar.

Para la consecucion de los objetivos sefialados anteriormente la empresa adjudicataria debera
contratar para la fase de construccion y para el primer afio de explotacion (periodo de garantia)
los servicios de una asistencia técnica medioambiental que posea los conocimientos
adecuados a juicio de la Direccién de Obra. Su dedicacion serd la que fije la Direccion de Obra,
aungue se estima conveniente una presencia continuada en los periodos de mayor actividad
tales como: marcaje del arbolado a salvar y proteger, excavacion de tierra vegetal, extension de
tierra vegetal, y plantaciones.

También sera objeto de la asesoria ambiental la redaccion, antes del comienzo de las obras,
del Libro de Registro de Eventualidades de la Obra. En este documento se debera describir el
procedimiento a seguir para registrar todas aquellas eventualidades que se produzcan durante
la construccién del vial proyectado y que puedan tener una afeccién directa o indirecta sobre la
calidad ambiental de la misma.
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En el documento se recogeran todos aquellos eventos no previstos en el desarrollo normal de
las obras y que puedan tener de una forma directa o indirecta, inmediata o futura, reversible o
irreversible, permanente o temporal, una afeccion sobre el medio biogeofisico de la obra.

7.1. DETERMINACIONES DEL PLAN DE VIGILANCIA

Presentacion de un plano de localizacion exacta de las instalaciones de obras, que
debera someterse a la aprobacion de la Direccion de Obra.

Se evitara que los suelos ajenos al ambito de trazado se vean afectados por acopio de
materiales, parques de maquinaria, trafico rodado, etc

Las zonas de acopio de tierra vegetal deberan ser definidas en la fase de replanteo y
aprobadas por la Asistencia Técnica Medioambiental.

Hasta el momento en el que se disponga su destino, se procedera al mantenimiento
adecuado de las zonas de acopio de la tierra vegetal; se controlara que no se alcancen

Se procurard que los accesos a los edificios estén en condiciones correctas para el
paso de los vecinos.

Se controlard que se limpian las ruedas de los camiones antes de salir de las obras y
no se dispersa el barro de las obras.

Se vigilara que al finalizar la obra se retiren todos los materiales de desecho:
embalajes, restos de obra, etc.

Se controlar4 que si se produjeran hallazgos de restos histéricos de cualquier tipo,
deberan interrumpirse las obras y comunicar el hecho al Servicio de Patrimonio
Historico-Arquitectonico del Departamento de Euskera, Cultura y Deporte de la
Diputacion Foral de Alava; las labores no se reanudaran sin la previa autorizacion de la
administracion competente, cumpliéndose de esta forma la normativa del Patrimonio
Historico Artistico. Se tendra un especial cuidado en las calles donde se localicen zonas
con presuncién arqueoldgica.

alturas superiores a 2 m. y que no se mezclen materiales extrafios tales como piedras,
gravas, metales, madera, plasticos, etc.

Se controlard que no se opere con la tierra vegetal en caso de dias lluviosos o en los

Por dltimo, y en cuanto a la dimension temporal, el seguimiento ambiental debera comprender
la elaboracion de un informe periédico mensual durante el periodo de obras y un informe anual
en fase de funcionamiento en el que se sefiale todas las incidencias observadas y actuaciones
realizadas.

gue la tierra se encuentre excesivamente apelmazada.

Se vigilard que el Contratista cumpla las prohibiciones recogidas en las medidas
correctoras referentes al tratamiento de aceites usados, grasas y alquitranes,
hidrocarburos, etc.

Se supervisara por parte de la Direccion de Obra que los sobrantes que van a vertedero
controlado, estén constituidos exclusivamente por materiales inertes procedentes de la
obra.

Se vigilara que la maquinaria no realice trabajos dentro de lo que se ha denominado
periodo nocturno.

Cumplimiento del Real Decreto 212/2002, de 22 de febrero, por el que se regulan las
emisiones sonoras en el entorno debidas a determinadas maquinas de uso al aire libre.
La reduccion de los niveles acusticos aceptables para las maquinas protegera la salud
y el bienestar de los ciudadanos, asi como el medio ambiente.

A la hora del replanteo, y previamente a la ejecucion del desbroce, se deberan balizar y
proteger convenientemente por medio de armazones de madera (compuestos
preferentemente de cuatro —y no 3- estacas), bandas plasticas de advertencia o
cualquier otro sistema de eficacia contrastada, aquellas comunidades vegetales y/o
arboles aislados que, aun estando en el interior de la linea de expropiacién, puedan ser
preservadas por no estar prevista ninguna actuacion sobre ellas.

Se procurard que las sefiales estén correctamente colocadas, en especial las
indicativas de salida de camiones, desviaciones de calles, calles cortadas, etc.

Se realizar4 un seguimiento de la interrupcién del viario existente, asi como de la
eficacia de los posibles desvios, minimizando las posibles molestias ocasionadas a la
poblacién. En este seguimiento se incluiran los accesos a los garajes.
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8. DOCUMENTO DE SINTESIS

8.1. INTRODUCCION Y ANTECEDENTES

ETS ha encargado a DAIR la redaccién del Estudio Informativo de la 12 Fase de la ampliacién
Sur del tranvia de Vitoria-Gasteiz.

En 2003 Sener redact6 el Estudio de Impacto Ambiental del “Proyecto de Trazado del Tranvia
de Vitoria-Gasteiz, implantacién de la primera fase”. Mediante Resolucion del 20 de febrero de
2004, del Viceconsejero de Medio Ambiente del Gobierno Vasco, se formulé la Declaracién de
Impacto Ambiental (DIA) del citado proyecto.

La DIA se emiti6 con caracter favorable y se establecieron una serie de condiciones,
vinculantes, para la realizacién del proyecto.

El Proyecto de Construccion se redacté en 2004 y las obras comenzaron en septiembre de
2006. El tranvia de Vitoria-Gasteiz entré en funcionamiento en diciembre de 2008.

El Estudio Informativo en ejecucién plantea la primera fase de la ampliacién sur del tranvia.
Este tipo de proyectos se encuentran englobados en el Anexo Il de la Ley 21/2013, de 9 de
diciembre, de evaluacién ambiental. En concreto estdn en el Grupo 7. Proyectos de
infraestructuras, apartado f).

No obstante a instancias del Departamento de Medio Ambiente y Politica Territorial del
Gobierno Vasco, en virtud de lo dispuesto en la normativa vigente, este proyecto debe
someterse al procedimiento de Evaluacion de Impacto Ambiental Ordinaria, mediante un
procedimiento que culminard con la formulaciéon de la Declaracién de Impacto Ambiental por
parte de la Direcciéon de Administraciéon Ambiental.

Por todo ello se redacta el presente Estudio de Impacto Ambiental a fin de obtener la
Declaracién de Impacto Ambiental del Estudio Informativo. El indice y contenido de este
documento se ajusta a lo establecido en la Ley 21/2013.

Argilur, Estudios y Proyecto Medioambientales, ha sido encargado de la elaboracién del
Estudio de Impacto Ambiental de este Estudio Informativo. El equipo de trabajo que redacta
este documento esté integrado por:

M2 Angeles Aguilar Lépez, Licenciada en Ciencias Bioldgicas.
Juan A. Ferndndez Garcia, Licenciado en Ciencias Bioldgicas.

Juan José Fernadndez Beobide, Licenciado en Ciencias Biologicas.

8.2. DESCRIPCION DEL PROYECTO

El tranvia es un modo de transporte ferroviario de traccion eléctrica tipicamente urbano. La
alimentacion eléctrica se realiza mediante una catenaria ligera dispuesta sobre el eje de la via
ferroviaria.

En el cuadro siguiente se muestra la especificacién preliminar_de prestaciones y otros
aspectos basicos de los vehiculos de tranvia para Vitoria-Gasteiz.

Especificacién preliminar del material movil

Clase de vehiculo Modelo Urbos 2 de CAF, bidireccional
Longitud de cada vehiculo autébnomo 31.328 mm
Ancho de cada vehiculo autbnomo 2,40 m
Articulaciones max. 4
Plazas sentadas (con traspuntines) 52

Plazas sentadas (sin traspuntines) 40

Capacidad con 6 v/m2 (con traspuntines) 240
Capacidad con 6 v/Im2 (sin traspuntines) 261

Plazas para sillas de ruedas 2 por vehiculo
Plazas para coche de nifio 2 por vehiculo
Pendiente maxima en linea (hasta 500 m) 80% 50

Radio vertical minimo en linea 350 m

Radio minimo de curvas horizontales en linea deseable 20 m, absoluto 15 m

Ancho de via 1.000 mm
Altura de piso 350 mm
Traccién eléctrica
Alimentacion de energia cable aéreo de contacto + pantdgrafo
Tension de alimentacion 750 vDC
Potencia nominal 480 kW
Velocidad maxima 70 km/h
Aceleracién méaxima operativa (0%,0, con carga nominal) 1,20 m/s?
Deceleracion méaxima operativa (0%,,, con carga nominal) 1,20 m/s?
Deceleracion maxima de emergencia 2,40 m/s®
Paso libre puertas hoja doble 1.300 mm
N° de puertas de hoja doble por costado 4

Paso libre puertas hoja simple 800 mm
N° de puertas de hoja simple por costado 2

Indicadores de numero de linea y destino de recorrido En ambos testeros, encima del

parabrisa del conductor (*)

Repetidores de numero de linea y destino de recorrido Encima o al lado de cada puerta de
entrada

*) Nota: Estos indicadores tienen que ser plenamente legibles a una distancia de por lo menos 150 m, a
cualquier hora de dia 0 noche, en cualquier posicion del sol u otras condiciones climéaticas.

Estas caracteristicas son las usuales para el material mévil de sistemas tranviarios en los
aspectos relacionados con las condiciones de circulacion, en fases mas detalladas del proceso
se ajustaran en funcién del material movil que los distintos fabricantes propongan para el nuevo
sistema.
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En cuanto a las secciones tipo se han propuesto las siguientes:

* Plataforma de via doble en recta: ancho total de 6,50 m, con una entrevia de 3,00 m. Pero si
la electrificacion se realiza mediante postes centrales la entrevia aumenta hasta 3,30, y la
anchura total de plataforma hasta 6,80 m.

* Parada con andenes laterales: ancho total de plataforma de 11,60 m, con una entrevia de
3,00 m. Se considera un ancho tipo para cada andén lateral que garantice el cumplimiento
de las condiciones de accesibilidad, aunque la anchura concreta para los andenes de cada
estacion podra venir condicionada por las caracteristicas del entorno urbano.

* Parada con andén central: ancho total de 9,60 m, con una entrevia de 3,00 m. Se considera
un ancho tipo para cada andén central que garantice el cumplimiento de las condiciones de
accesibilidad, aunque la anchura concreta en cada estacion podra venir determinada por las
caracteristicas del entorno urbano o incluso la afluencia de usuarios (demanda).

Estas caracteristicas y otras, como la electrificacion, serian similares a las del tranvia que
actualmente funciona en Vitoria-Gasteiz. Se detallardn en el Estudio Informativo y en los
documentos sucesivos de desarrollo (Proyectos de Trazado y/o Construccion).

Los movimientos de tierras seran contenidos dado que solo se precisa efectuar excavaciones
para la plataforma del tranvia en las calles por las que discurre su trazado. La mayor parte de lo
excavado seran capas de solado urbano (firmes en calzada para rodadura de vehiculos),
subsuelos asi como superficies urbanizadas (aceras, parterres, etc...). Tan sélo una pequefia
parte correspondera a material extraido de las zonas ajardinadas o parques (tierra vegetal) por
las que discurriria la traza de proyecto (caso del Parque Maria de Maeztu).

A modo estimativo, el volumen de materiales que cabe esperar procedente de las zonas a
excavar asciende a unos 6000 m°.

El destino de lo excavado sera acorde con las caracteristicas de los materiales: vertedero
autorizado para los asfaltos y relleno o planta de tratamiento para los RCD’s.

Los residuos que tengan la consideracion de peligrosos deberan ser segregados del resto de
residuos para proceder a su correcto tratamiento por una persona gestora autorizada de
residuos peligrosos (Art. 8.2. del Decreto 112/2012, de 26 de junio, por el que se regula la
produccién y gestién de los residuos de construccion y demolicién).

En particular, los volimenes de material correspondiente a las tierras que se puedan excavar
en el Parque Maria de Maeztu y en la isleta en el cruce entre Las Trianas y Nieves Cano
deberan ser retiradas y acopiadas para su posterior reutilizacion en la restauracion y/o en los
tramos de trazado con césped.

Las cocheras vy talleres que serviran de base para las unidades a emplear en el servicio de la
nueva ampliacién sur del tranvia de Vitoria-Gasteiz seran los mismos que ya estan en
funcionamiento para las dos lineas de tranvia actuales. No se precisa ampliar ni modificar las
instalaciones existentes porque la ampliacibn sur en estudio requerira que entre en
funcionamiento solamente una unidad de tranvia mas.

Las instalaciones de talleres y cocheras actuales tienen capacidad para acoger la unidad
adicional necesaria para la prolongaciéon del tranvia y se encuentran situados en la calle
Landaberde, en el barrio de Lakua.

En la actualidad, el servicio ofertado se realiza mediante la utilizacion de 7 unidades, con
refuerzos puntuales de otras dos unidades en determinadas horas punta (horarios escolares
principalmente). Para garantizar esta oferta de servicio se dispone en total de 11 unidades de
tranvia que incluye 9 en servicio (incluido refuerzos), 1 unidad de reserva y 1 unidad en revision
(mantenimiento).

Se han tenido en cuenta los datos aportados por Euskotren relativos a estimaciones del
incremento del consumo de agua y generacion de residuos por la ampliacion Sur del tranvia de
Vitoria-Gasteiz.

8.3. ALTERNATIVAS CONSIDERADAS

En la actualidad, el tranvia en Vitoria estd constituido por dos lineas, Angulema-lbaiondo y
Angulema-Abetxuko. Presenta una configuraciéon en forma de "y" constituida por dos ramales
que se conectan entre si para dar lugar a un tercer ramal comun.

La longitud total de plataforma en explotacién es de 7,86 kilbmetros, con 20 estaciones
repartidas a lo largo de las dos lineas en explotacion y todas ellas ubicadas en el municipio de
Vitoria.

8.3.1. Alternativa de “No ejecucién”

En esta Alternativa 0 se mantendrian las lineas de tranvia ahora existentes y no se abordaria la
ampliacion a desarrollar en el Estudio Informativo.

Se evitarian las molestias y otras afecciones esperables durante la fase de obras pero no se
mejoraria el servicio de este sistema de transporte publico. Con la ampliacién en estudio se
puede favorecer el uso del tranvia en detrimento de otros sistemas de transporte mas
contaminantes, como el vehiculo particular o los autobuses urbanos. Ademas, se implantaria
en calles que ya tienen trafico viario, con todas las molestias que ello conlleva (ruidos,
contaminacion atmosférica, etc

8.3.2. Alternativa “San Cristébal” (Solucién desechada)

La alternativa San Cristébal se inicia en la estacién de término Sur de la actual linea de
Tranvia, en la calle Angulema, y gira hacia el Sur por la calle del Ferrocarril hasta llegar al
puente de San Cristébal. La primera parada de esta linea quedaria situada sobre la actual
estructura del Puente San Cristébal (Estacion FFCC) por lo que habra que acometer la
reconstruccion del mismo.

Una vez atravesadas las vias del ferrocarril, la traza contindia hacia la Plaza de San Cristébal,
al norte de la calle Comandante Izarduy, para seguir su desarrollo hacia el sur por la calle
Ferrocarril hasta alcanzar la calle Comandante Izarduy.

En este lugar, la traza continuaria hacia el sur hasta la interseccién con la calle Nieves Cano,
donde el trazado de la alternativa desechada coincidiria en su desarrollo con el de la alternativa
“Trianas” que se describe en el siguiente punto de este documento, y al igual que ésta finaliza
su extension en la que seria la estacion término de esta ampliacidon (estacién de Universidad),
ubicada en la zona del parking del campus.
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Esta alternativa, que tiene una longitud de trazado méas corta, no da el mismo servicio en la
zona de Desamparados ni Adurtza, ni permite la ubicacién de una parada que sea utilizada
como Intermodo, acorde con la solucién propuesta del acceso ferroviario a la ciudad de
Vitoria/Gasteiz.

Por otro lado y debido al entramado urbano en esa zona, la ubicaciéon de una parada sobre el
Puente de San Cristobal compatible con la explotacién tranviaria, implicaria la modificacion de
la rasante actual de la calle, elevando la altura del vial existente y aumentando los desniveles
existentes entre éste, los viales de nivel inferior y acceso a portales, disminuyendo la
integracion urbana existente. En cualquier caso, la geometria de trazado del tranvia necesaria
para la explotacion del servicio, exige unos parametros en planta y alzado que se encontrarian
muy condicionados en algunos puntos del trazado propuesto.

Por todo ello, y debido fundamentalmente al impacto urbano generado en la calle San
Cristobal, la falta de conexién con los accesos de la solucion propuesta de acceso ferroviario a
la ciudad y la geometria de trazado resultante en el entramado urbano que resulta
cuestionable, no se ha considerado esta alternativa como una propuesta valida para la
ampliacion tranviaria.

En la siguiente imagen se muestran ambas soluciones sobre fotografia aérea.

Fuente: Gobierno vasco, Ortofoto 1:10.000, afio 2014. En color rojo el trazado de la Alternativa “San Cristébal”.
En color azul el trazado de la Alternativa “Trianas” o solucién de estudio para la Ampliaciéon Sur del Tranvia de

Vitoria.

8.3.3. Alternativa “Trianas” (Solucién adoptada)

El nuevo recorrido parte de la calle Angulema y sigue por la calle de La Florida donde se sitla
una nueva estacion, Florida. A continuacion la linea bordea la plaza del Renacimiento por la
calle Las Trianas y gira hacia la calle Castro Urdiales tras cruzar superiormente las vias, donde
se ubicaria una segunda estacion denominada Intermodo, debido a su funciéon de
intermodalidad pretendida entre el tranvia, y el servicio ferroviario futuro (alta velocidad) asi
como con el autobds urbano.

La linea sigue por la calle Nieves Cano donde se ubica otra estacién, Hegoalde. Continta por
esta calle bordeando la universidad hasta la calle Domingo Martinez de Aragén donde termina
la linea en la estacion Universidad que quedaria situada en la zona del parking del campus.

La explotacién por tanto se realizaria mediante dos lineas hasta la estacion Florida (recorridos
lineales ambas) como sucede en la actualidad y con una linea desde Florida hasta Universidad.
La longitud del recorrido de esta solucion de ampliacion seria de 1,4 kilbmetros y serian
necesarias cuatro nuevas estaciones.

8.3.4. Conclusiones del andlisis ambiental de alternativas

1. Con la Alternativa 0, de no ejecucion, se evitarian las molestias y otras afecciones
esperables durante la fase de obras pero no se mejoraria el servicio de este sistema de
transporte publico. La ampliacion puede favorecer el uso del tranvia en detrimento de otros
sistemas de transporte mas contaminantes.

2. La solucién de ampliaciéon que se plantea no provocaria afecciones o impactos relevantes
sobre los componentes del entorno. No se han detectado valores ambientales elevados o
presencia de elementos singulares. Los existentes no serian afectables.

3. Las principales afecciones durante la fase de construccion serian las molestias derivadas
de las propias obras. Pueden alcanzar calificaciones de moderadas o incluso severas, esto
ultimo de forma puntual. También se podria hablar de un impacto positivo por la creacion
de empleo en las obras.

4. Durante la fase de utilizacién s6lo habria impactos, calificados como compatibles, sobre la
situacion fénica y el paisaje, siempre que se adopten medidas correctoras. Cabe esperar
una mejoria de la calidad atmosférica.

5. La soluciébn de ampliaciéon cuenta con relativamente corto recorrido y su ejecucién no
impide futuras ampliaciones de la linea. Parece adecuada desde el punto de vista
medioambiental.

8.4. INVENTARIO AMBIENTAL

El medio que acogera obras y funcionamiento de la ampliacién Sur del tranvia vitoriano es el
urbano, las calles de la ciudad. No hay recursos naturales cercanos aunque si elementos
naturales insertados en el habitat urbano: parques, arboles, etc.

El clima del area de estudio se caracteriza por ser seco, subhimedo con precipitaciones
moderadas, no superan generalmente los 800 6 900 mm., y notables cambios de temperatura.
Al constituir Vitoria una cubeta rodeada de montafas, estdn sometidos a una notable inversién
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térmica que en invierno provoca frecuentas e intensas heladas. Las nieblas suelen ser
frecuentes a baja intensidad.

Los materiales que afloran en el area de estudio desde el punto de vista estratigrafico estan
constituidos por:

Alternancia de calizas, margocalizas y margas
Margocalizas
Depésitos aluviales y/o coluviales y antropogénicos

En cuanto a la geomorfologia, se encuentra situada en una amplia llanura rodeada de montes,
donde sobresale su relieve poco acusado, modelado por el paso del rio Zadorra y sus
afluentes.

Practicamente la totalidad del area de estudio, a excepcion de una zona al suroeste del mismo,
se sitla encima de un acuifero cuaternario. Se trata de un acuifero que presenta una
vulnerabilidad alta a la contaminacién y el Plan General de Ordenacion Urbana de Vitoria-
Gasteiz lo ha incluido en sus planes de proteccion.

El principal suelo dominante del area de estudio es el vertisol, aunque predomina la ausencia
de suelo al tratarse de un medio urbano

No hay mayores elementos ni ecosistemas naturales, salvo las pequefias superficies
ajardinadas en medianas y aceras. Los espacios naturales protegidos (Red natura 2000)
existentes en Vitoria, ZEC Rio Zadorra y ZEC Salburua, quedan alejados del trazado. No hay
por tanto afeccion alguna ni directa ni indirecta a los espacios de la Red Natura o a los habitats
en ellos contenidos, objeto de la proteccion.

Respecto a la fauna propia de estos nucleos urbanos y alrededores, hay que sefialar que entre
las especies propias de los nlcleos urbanos pueden citarse algunas de origen rupicola como el
avién comun, el vencejo o el cernicalo, que han encontrado en los edificios humanos sustitutos
de las paredes rocosas. También pueden observarse diferencias entre los nicleos rurales y las
ciudades, la golondrina prefiere los primeros y la grajilla es mas de ciudad.

En el entorno del trazado del tranvia hay varios elementos de patrimonio arquitectonico y una
Zona de Presuncién Arqueoldgica. Ninguno de ellos resultaria afectado con el trazado de la
ampliacién sur del tranvia.

No hay afecciones a parcelas de suelos que han acogido actividades potencialmente
contaminantes.

Se ha revisado el indice de la calidad del aire (ICA) en las tres estaciones de la Red de Control
de Calidad del Aire mas cercanas al trazado: Los Herran, Farmacia y Avenida Gasteiz, al final.
El ICA horario es “Muy buena” en las tres estaciones. El ICA diario es “Muy buena” salvo en la
estacion Farmacia, donde es “Buena’.

Para describir la situacion fonica actual se presentan datos del Documento Resumen del Mapa
Estratégico de Ruidos (MER) de la aglomeracién de Vitoria-Gasteiz elaborado por AAC
Acustica + Luminica para el Ayuntamiento en mayo de 2012. Este MER fue aprobado el 3 de
agosto de 2012 (BOTHA n° 95 de 20 de agosto de 2012).

En la elaboracion del MER el tranvia se ha considerado como tréfico viario. Las otras
infraestructuras que también tienen su trazado dentro del municipio y que pueden afectar
acusticamente a la aglomeracion de Vitoria-Gasteiz son: carreteras, ferrocarril y aeropuerto. El
aeropuerto y las carreteras mas importantes (A-1, N-240 y AP-1) quedan alejados del ambito
de estudio para la ampliacion Sur del tranvia.

Ademés de las infraestructuras de trafico el MER sefala la presencia de amplios poligonos
industriales, que también quedan alejados del ambito de estudio actual.

En el capitulo de Resultados del Documento Resumen del MER se dice que: El tranvia no
genera niveles acusticos significativos, no obstante el estudio especifico realizado para este
foco de ruido si que concluye que el efecto de los chirridos de las vias puede incrementar
ligeramente los niveles promedio anuales, aunque sin que esto implique que puedan superarse
los niveles objetivo de referencia. Dado el caracter aleatorio de los chirridos que dependen del
mantenimiento y de las condiciones meteoroldgicas, lo que dificulta establecer un promedio
anual, estos no se han tenido en cuenta en el mapa de ruido, aunque se tendran en cuenta en
el desarrollo del plan de accién, como un objetivo para la mejora del ambiente sonoro de la
ciudad.

Segun los Mapas Estratégicos de Ruidos del citado documento, los niveles re ruido actuales en
las calles por las que discurriria la ampliacién sur del tranvia son elevados.

NIVELES ACUSTICOS PROMEDIO ANUALES EN LOS TRAMOS D'E CALLES DEL
RECORRIDO DE LA AMPLIACION SUR DEL TRANVIA

CALLES Dia completo Lgen
Florida 70 <dB(A)<=75 (1)
Triana 70 <dB(A)<=75 (2)
Castro Urdiales 70 <dB(A)<=75

Nieves Cano 70 <dB(A)<=75 (3)
Domingo Martinez de Aragon 65 <dB(A)<=70 (4)

Fuente: Elaboracién propia a partir del Mapa N° 4 Documento Resumen del Mapa Estratégico de Ruidos
(MER) de la aglomeracién de Vitoria-Gasteiz elaborado por AAC Acustica + Luminica para el
Ayuntamiento en mayo de 2012.

(1) Estos niveles se alcanzan en las zonas proximas a los cruces con las calles Triana y Pio Xl y en una
estrecha banda del tramo central de la calle. La mayor parte de las viviendas de este tramo estarian
sometidas a niveles inferiores 65 <dB(A)<=70.

(2) La banda con este nivel de inmision no es muy ancha. Las viviendas existentes en este tramo de la calle
Triana quedarian fuera de ella, en la banda con nivel 65 <dB(A)<=70.

(3) En el tramo de Nieves Cano entre los cruces con las calles Heraclio Fournier y Comandante Izarduy. Desde
esta Ultima y hasta Domingo Martinez de Aragén el nivel es inferior, 65 <dB(A)<=70.

(4) La banda con este nivel de ruido afectaria a las viviendas situadas al este de la calle. Hacia el parque Maria
de Maeztu el nivel seria inferior 60 <dB(A)<=65.

Por otra parte, se tienen datos de un Informe Técnico de Medida de los niveles de ruido y
vibraciones originados por el tranvia en varios puntos de Vitoria-Gasteiz, realizado por AAC
para el Ayuntamiento en febrero de 2012.

Se realizaron medidas en cuatro puntos del recorrido actual del tranvia y en dos viviendas. Los
puntos se localizaban en la calle Duque de Wellington (frente a un centro comercial), Avenida
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Gasteiz (a la altura del n° 84), plaza de Lovaina (esquina con calle Magdalena) y calle General
Alava (a la altura del n° 16-18).

En la evaluacion efectuada se tuvo en cuenta en ruido producido por la campana y los
chirridos.

Los resultados obtenidos indican que: .... en caso de que el tranvia fuese el Unico foco de ruido
presente en la zona, no se superarian los objetivos de calidad acustica exigidos (65 dB(A)). Sin
embargo, dado que existen otras fuentes sonoras, la valoracion del cumplimiento de los
objetivos debera realizarse a partir de los resultados del mapa de ruido de la ciudad

8.5. IDENTIFICACION Y EVALUACION DE IMPACTOS

En las tablas siguientes se resumen los impactos que se podrian provocar durante la fase de
obras y durante la fase de explotacion de la ampliacién Sur del tranvia de Vitoria-Gasteiz.

Tras ellas se adjunta una tabla-resumen con las calificaciones de impacto para cada una de las
fases citadas

IMPACTOS ESPERABLES DURANTE LA FASE DE OBRAS

COMPONENTE AMBIENTAL

IMPACTOS ESPERABLES

por la presencia de maquinaria y las obras en general. Las obras deberan
desarrollarse durante el dia para respetar el descanso nocturno. Impacto
de moderado a severo.

VALORES ESTETICOS

Las afecciones esperables durante la fase de obras seran las debidas a las
excavaciones, presencia de maquinaria y materiales de obra, etc. Todas
ellas son temporales y se desarrollan en un entorno urbano, donde las
obras son frecuentes. En las calles por las que discurre la traza de estudio
hay viviendas y centros escolares o universitarios, etc. A continuacion se
detallan los entornos de parques y/o jardines por los que discurre. El uso
normalmente recreativo de estos lugares los puede hacer mas sensibles a
las afecciones paisajisticas de las obras.

Ocupa una estrecha banda en el borde noroeste del Parque de Maria de
Maeztu. Discurre cerca de los Jardines de Maurice Ravel (C/ Nieves Cano).

Impacto moderado.

IMPACTOS ESPERABLES DURANTE LA FASE DE EXPLOTACION

COMPONENTE AMBIENTAL

IMPACTOS ESPERABLES

IMPACTOS ESPERABLES DURANTE LA FASE DE OBRAS

COMPONENTE AMBIENTAL

IMPACTOS ESPERABLES

MEDIO FiSICO

Sin afecciones esperables

. Impacto inexistente.

MEDIO FiSICO

Todo el recorrido se efectlia sobre suelo urbano por lo que no cabe esperar
afecciones sobre el clima, la litologia, la permeabilidad, la geomorfologia, la
edafologia, la hidrologia, la hidrogeologia o la vulnerabilidad de acuiferos.
Impacto inexistente.

MEDIO NATURAL

Sin afecciones esperables

. Impacto inexistente.

PATRIMONIO CULTURAL

Sin afecciones esperables

. Impacto inexistente.

USOS'Y
APROVECHAMIENTOS

MEDIO NATURAL

No hay afecciones al medio natural, propiamente dicho, sino a elementos
naturales en un entorno urbano. Impacto compatible.

A continuacion se detalla el n® de arboles afectables y posiblemente
afectables.

Arbolado afectable: 14 Ligustrum japonica, 9 Platanus x hispanica, 1 Picea
abies, 8 Aesculus hippocastanum, 2 Chamaecyparis lawsoniana y 1 Prunus
dulcis.

Posiblemente afectable: 13 Platanus x hispanica, 30 Tilia tomentosa.

Ademas, ocupa una estrecha banda en el borde noroeste del Parque de
Maria de Maeztu, con césped y arbolado.

Suelos potencialmente
contaminados

Sin afecciones esperables

. Impacto inexistente.

HABITAT HUMANO

Calidad atmosférica

Impacto positivo por la posible reducciéon de consumo de combustibles
fésiles de otros sistemas de transporte actuales.

Situacién fénica

Impacto compatible con la

situacion actual.

VALORES ESTETICOS

Impacto compatible.

- - . CALIFICACIONES DE IMPACTOS POR FASES
Sin afecciones esperables. Hay elementos cercanos arqueoldgicos (ZPA
210) y arquitectonicos (so6lo uno, el n° 994, con propuesta de proteccién) COMPONENTE AMBIENTAL IMPACTO EN OBRAS IMPACTO EN
PATRIMONIO CULTURAL pero no parecen afectables. EXPLOTACION
Impacto inexistente. MEDIO FISICO Inexistente Inexistente
USOS'Y MEDIO NATURAL Compatible Inexistente
APROVECHAMIENTOS . -
PATRIMONIO CULTURAL Inexistente Inexistente
Suelos potencialmente Sin afecciones esperables. Dos pequefias parcelas cercanas. USOS Y APROVECHAMIENTOS
contaminados Impacto inexistente. : : : :
- Suelos potencialmente contaminados Inexistente Inexistente
HABITAT HUMANO .
HABITAT HUMANO
Durante las obras se puede producir emision de polvo a la atmosfera, pero - . —
Calidad atmosférica es una accién temporal restringida al periodo que dure la excavacion. Calidad atmosferica Moderado Positivo
Puntualmente se pueden dar episodios molestos para vecinos. Impacto Situacion fénica Moderado/Severo Compatible
moderado
—— —— : VALORES ESTETICOS Moderado Compatible
Situacién fonica En obras se produciran ruidos que pueden ser molestos para los vecinos
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8.6. MEDIDAS CORRECTORAS

Las medidas correctoras cuya adopcién se considera oportuna se han agrupado en funcién de
los factores ambientales a los que protegen. Al tratarse de un trazado urbano las medidas a
adoptar estaran relacionadas principalmente con el disefio, con los acabados y las buenas
practicas durante el periodo de obras.

Se han incluido medidas correctoras sefialadas en la Declaracién de Impacto Ambiental del

Proyecto del Tranvia de Vitoria-Gasteiz emitida mediante Resolucion de 20 de febrero de 2004.

Las medidas preventivas y correctoras deberan figurar en el Proyecto de Construccion. Seran
integradas en los pliegos de condiciones para la contratacion de la obra y se dotaran del
consiguiente presupuesto para garantizar el cumplimiento de las mismas.

8.6.1. Geologia, geomorfologia y edafologia

Con vistas a una adecuada recuperacion de las obras de construccion del trazado de vias,
resulta necesaria la retirada previa de los horizontes superficiales del suelo y tierra vegetal
presentes en las zonas ajardinadas, siempre que estas posean una adecuada profundidad y
valia para su posterior uso en las zonas de via que estan proyectadas sobre césped.

La primera labor que se debe acometer previamente al resto debe ser la retirada y acopio de
tierra vegetal.

Se debera prohibir la contaminacion y los vertidos en el suelo, asi como de las aguas por
aceites y grasas y alquitranes.

8.6.2. Residuos

Los residuos generados durante las obras se gestionaran de acuerdo con lo previsto en la
legislacion vigente. El material resultante de la demolicién de firmes de carretera y estructuras y
en general los residuos generados durante las obras se gestionaran de acuerdo con lo previsto
en la LEY 22/2011, de 28 de julio, de residuos y suelos contaminados y en el REAL DECRETO
105/2008, de 1 de febrero, por el que se regula la produccion y gestion de los residuos de
construcciéon y demolicién, y la LEY 5/2013, de 11 de junio, por la que se modifican la Ley
16/2002, de 1 de julio, de prevencién y control integrados de la contaminacién y la Ley 22/2011,
de 28 de julio, de residuos y suelos contaminados. En el ambito del Pais Vasco se tienen el
DECRETO 112/2012, de 26 de junio, por el que se regula la produccion y gestion de los
residuos de construccién y demolicién y la ORDEN de 12 de enero de 2015, de la Consejera de
Medio Ambiente y Politica Territorial por la que se establecen los requisitos para la utilizacién
de los aridos reciclados procedentes de la valorizacibn de residuos de construccion y
demolicién.

Todos los residuos cuya valorizacion resulte técnica y econémicamente viable deberan ser
remitidos a valorizador de residuos debidamente autorizado.

Con objeto de facilitar el cumplimiento de esta normativa, deberan disponerse sistemas de
gestion de los residuos generados en las diferentes labores, que seran conocidos y de obligado
cumplimiento por parte de todo el personal de la obra, debiendo tener reflejo en el proyecto de
seguridad e higiene. En particular deberan evitarse los efluentes incontrolados procedentes del

almacenamiento de combustibles y productos del mantenimiento de la maquinaria, quedando
prohibida la quema de residuos.

Los aceites usados destinados a su abandono deben ser recogidos y gestionados a través de
un gestor autorizado de acuerdo con lo dispuesto en la Ley 10/1998, de 21 de abril, de
Residuos, y Decreto 259/1998, de 29 de septiembre, por el que se regula la gestién del aceite
usado en el ambito de la Comunidad Auténoma del Pais Vasco. Queda, por tanto, prohibido su
vertido directo o mezclado con otros materiales, debiendo acreditarse ante el 6rgano ambiental
competente en la materia por parte del contratista de las obras el correcto destino de tales
aceites.

8.6.3. Hidrologia

El vertido de efluentes que pudieran originarse en las zonas de obra, y especialmente en las
areas de instalacion del Contratista, debera contar con autorizacion del 6rgano competente.

Queda prohibido con caracter general, y sin perjuicio de lo dispuesto en la Ley de Aguas:
Efectuar vertidos directos o indirectos que puedan contaminar las aguas del rio Zadorra.

8.6.4. Calidad del aire v nivel sonoro

Para aminorar las emisiones de polvo se aplicaran las siguientes medidas correctoras:

Durante el tiempo que dure la obra se llevar4 un control estricto de las labres de
limpieza al paso de vehiculos, tanto en el entorno afectado por las obras como en las
areas de acceso a éstas. Se contara con un sistema para riego de superficies
transitoriamente desnudas.

A la salida de las areas de instalacion del Contratista se dispondra de dispositivos de
limpieza de vehiculos de obra.

El transporte de los materiales de excavacién se realizard en condiciones de humedad
Optima del residuo y en vehiculos dotados con dispositivos de cubricion de carga, con
objeto de evitar la dispersion de lodo o particulas.

Durante el periodo de obras, para atenuar el ruido por el movimiento de la maquinaria, procurar
limitarse al periodo diurno de 8 a 20 horas de esta forma evitar afecciones a los habitantes de
los edificios cercanos a la zona de obras.

Control de la emision sonora de los equipos utilizados durante las obras, para que no se
superen los 90 dB(A) a 5 metros de distancia.

La maquinaria al aire libre debera cumplir lo dispuesto en el Real Decreto 212/2002, de 22 de
febrero, por el que se regulan las emisiones sonoras en el entorno debidas a determinadas
maquinas de uso al aire libre.

8.6.5. Vegetacidén

Como ya se ha sefialado en la identificacion de la afeccidon a la vegetacion, la mayor afeccion
se produce sobre las especies arblreas y/o arbustivas presentes en aceras y zonas
ajardinadas.
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Previamente al inicio de las obras se deberan marcar convenientemente por medio de estacas
o sefales aquellos pies que, aun estando en el interior de la linea de expropiacién, puedan ser
preservados por no estar prevista ninguna actuacién sobre ellos.

Los arboles préximos a la traza y que se consideren relevantes, deberan ser dotados de un
sistema (balizado o estructura fija alrededor del tronco) que garantice su salvaguarda durante
la fase de construccion.

8.6.6. Patrimonio Cultural

En lo que respecta a la proteccion del patrimonio, se buscara la preservacion de los elementos
existentes.

En caso de que se produjeran hallazgos de restos historicos de cualquier tipo, deberan
interrumpirse las obras y comunicarlo al Director de Obra, no debiendo reanudar la obra sin
previa autorizacién, cumpliendo lo establecido en la normativa del Patrimonio Histérico
Artistico. Se informara inmediatamente al Servicio de Patrimonio Histérico-Arquitecténico del
Departamento de Euskera, Cultura y Deporte de la Diputacién Foral de Alava, que sera quien
indique las medidas a adoptar.

En el disefio de la catenaria, en especial los anclajes a edificios, se tendra en cuenta los
edificios inventariados en el apartado de patrimonio para afectar en lo menos posible a las
fachadas.

8.6.7. Paisaje

Colocacion de vallas protectoras con coloridos y formas que no contrasten en el paisaje. Como
medida se sugiere la ubicacion de paneles informativos sobre las obras con planos explicativos
de las mismas.

8.6.8. Socioeconémico

Las medidas correctoras deberan guardar relacién con la correcta ejecucién de las obras,
procurando minimizar las afecciones a los ciudadanos y poblaciéon que habita en los edificios
cercanos:

Sefializacion adecuada de las obras, su duracién, desvios, etc.

Se sefializaran adecuadamente las zonas de salida de camiones de obra y/o
maquinaria.

Con la frecuencia que resulte necesaria, los viales de acceso a la zona de obras se
limpiaran de tierra y piedras

Garantizar la accesibilidad de los vehiculos a los garajes y en caso de urgencia facilitar
acceso en las zonas cerradas al tréafico.

Al finalizar las obras se retiraran todos los materiales de desecho: embalajes, cartones,
basuras, restos de cemento, escombros y otros materiales de obra, etc.

8.6.9. Otras medidas correctoras incluidas en la DIA de 2004

8.6.9.1. Ambito maximo de afeccion del proyecto

La ejecucion de las obras se efectuara dentro del area minima indispensable para la realizacién
del proyecto. Se restringird al maximo la ocupaciéon de espacios con materiales de obra y la
circulacion de maquinaria y vehiculos fuera de las areas habilitadas para tal fin.

El parque de maquinaria y los acopios de materiales de obra se localizardn en las areas de
instalacion del Contratista que se prevean en el Proyecto de Construccion del tranvia. Dichas
zonas deberan ser acondicionadas por el Contratista con el objeto de minimizar los impactos
ambientales derivados de las distintas actividades que se pretendan desarrollar.

Las operaciones de mantenimiento y carga de combustible de los vehiculos de obra, asi como
las actividades propias de taller, se realizardn en un &rea que disponga de solera impermeable
y sistema para la recogida de derrames.

8.6.9.2. Medidas destinadas a la restauracion del espacio afectado por las obras

Se restauraran todas las areas afectadas por la obra, incluidas las areas de instalacién del
Contratista. Dicha restauracion implicara la revegetacion de todos los espacios susceptibles de
mantener una cubierta vegetal para el caso de afecciones en zonas no urbanizadas, y la
reposicion de elementos de jardineria en las zonas urbanas.

Una vez finalizada la obra se llevara a cabo una rigurosa campafia de limpieza, debiendo
quedar el area de influencia del proyecto totalmente limpia de restos de obras. Los materiales
resultantes de las demoliciones, retirada de encofrados y en general, de las operaciones de
limpieza, seran desalojados de la zona y depositados en un vertedero autorizado.

8.7. VIGILANCIA AMBIENTAL
La vigilancia ambiental debe ser efectuada en las siguientes fases de estudio: proyecto y obras.

Habréa que:

Comprobar que en la redaccion de los Proyectos de Trazado y/o de Construccion se
cumplen las condiciones que, en su caso, establezca la declaracion de impacto
ambiental que emita el érgano ambiental.

Comprobar que los Proyectos de Trazado y/o de Construccién incluyen las medidas
correctoras que se deriven del presente Estudio de Impacto Ambiental.

Redactar un programa de vigilancia ambiental detallado, con las actuaciones que deban
ser controladas.

El Programa de Vigilancia Ambiental tiene como finalidad principal llevar a buen término las
recomendaciones propuestas en el Estudio informativo, en el Proyecto de Construccion y en el
presente Documento Ambiental, destinadas a la minimizacién o desaparicion de las afecciones
ambientales.
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Se trata de un documento dirigido al Contratista, a la Direccion de las Obras y al Organismo
Medioambiental Competente, asi como también a los organismos encargados de la gestidn
ambiental del territorio, facilitando la labor de:

Verificacion de la correcta ejecucion de las obras de ejecucion del proyecto y de la
explotacién del mismo, de forma que se cumplan en ambas fases las medidas
correctoras previstas.

Comprobacion de que los impactos producidos por la puesta en funcionamiento son los
previstos, tanto en magnitud como en elementos afectados.

Deteccién de impactos no previstos en el estudio, y puesta en marcha de las medidas
correctoras pertinentes en caso necesario.

Seguimiento de la evolucion de las medidas correctoras adoptadas, comprobacion de la
eficacia de las mismas y determinacién, en caso negativo, de las razones que han
provocado su fracaso, estableciendo entonces las nuevas medidas a adoptar.

Para la consecucién de los objetivos sefialados anteriormente la empresa adjudicataria debera
contratar para la fase de construccién y para el primer afio de explotacion (periodo de garantia)
los servicios de una asistencia técnica medioambiental que posea los conocimientos
adecuados a juicio de la Direccién de Obra. Su dedicacién serd la que fije la Direccion de Obra,
aungue se estima conveniente una presencia continuada en los periodos de mayor actividad
tales como: marcaje del arbolado a salvar y proteger, excavacion de tierra vegetal, extensiéon de
tierra vegetal, y plantaciones.

También serd objeto de la asesoria ambiental la redaccién, antes del comienzo de las obras,
del Libro de Registro de Eventualidades de la Obra. En este documento se debera describir el
procedimiento a seguir para registrar todas aquellas eventualidades que se produzcan durante
la construccidn del vial proyectado y que puedan tener una afeccion directa o indirecta sobre la
calidad ambiental de la misma.

En el documento se recogeran todos aquellos eventos no previstos en el desarrollo normal de
las obras y que puedan tener de una forma directa o indirecta, inmediata o futura, reversible o
irreversible, permanente o temporal, una afeccién sobre el medio biogeofisico de la obra.

Noviembre 2015

AUTORES DEL DOCUMENTO

o g}—k‘:\

- }\d’Ang les Aguilar Lopez

| ¢ i ¢ 3 > ‘

DNI: 15.796.051 L DNI: 15.914.088 C
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APENDICE N° 1
PLANOS DEL DOCUMENTO AMBIENTAL

Plano N° 1. Elementos del Patrimonio Cultural (1 hoja)

Plano N° 2. Puntos de vista del Reportaje Fotogréafico (1 hoja)
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A la izquierda:

PUNTO DE VISTA N° 1: Inicio de la traza de estudio en la calle Angulema, que es donde
finaliza actualmente el tranvia de Vitoria-Gasteiz. Esta calle se peatonaliz6 cuando se
construy6 el tranvia. La ampliacion Sur ahora en estudio comenzaria en este punto.

En las fotografias se ha intentado representar el trazado del tranvia mediante una o dos
bandas coloreadas en color teja. La localizacion de los puntos de vista se encuentra en el
Plano N° 2 incluido en el Apéndice N° 1.

Foto inferior:

PUNTO DE VISTA N° 2: En la calle de la Florida. Vista panoramica con la calle Angulema
a la izquierda, Pio XII de frente y la Florida a la derecha. El tranvia se dirige hacia esta
ultima y discurriria hacia su lado norte, afectando a la alineacion arbolillos de Ligustrum
japonica (a unos 14 ejemplares) de la acera de dicho lado norte.
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PUNTO DE VISTA N° 4: En la calle la Florida. A la izquierda, alineacién de Platanus
x hispanica que quedarian cerca del limite del tranvia. Podrian quizés precisar poda.

PUNTO DE VISTA N° 5: En la calle de la Florida, a la altura del centro escolar. Vista
hacia inicio, de la zona de la parada prevista “Florida”

PUNTO DE VISTA N° 6: En la calle de las Trianas. Vista hacia el paso sobre el

FFCC, donde se ubicara la parada “Intermodo”.

PUNTO DE VISTA N° 7: Calle de las Trianas. Vista hacia inicio. Zona de la parada
“Intermodo”.

PUNTO DE VISTA N° 7: En la calle de las Trianas, en el giro del tranvia hacia
Castro Urdiales. A la izquierda, isleta parcialmente afectable.
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PUNTO DE VISTA N° 9: En la calle Castro Urdiales. Vista hacia el inicio, hacia el
este. Zona de la parada “Hegoalde”.

PUNTO DE VISTA N° 10: En inicio de recorrido por la calle Nieves Cano. A la
izquierda los jardines de Maurice Ravel. A la derecha, falsos platanos afectables.

PUNTO DE VISTA N° 11: En la calle Nieves Cano. Vista hacia el inicio, hacia el
este. A la derecha, jardines de Maurice Ravel. Aqui termina el tramo comdn.

PUNTO DE VISTA N° 11: En la calle Nieves Cano. Vista hacia el oeste. Podria

afectarse la alineacion arbérea (tilos) de la derecha de la calle.

PUNTO DE VISTA N° 12: En la calle Nieves Cano, esquina con Domingo Martinez

de Aragén . Zona de giro hacia parada final.




! G

PUNTO DE VISTA N° 12: En la calle Nieves Cano, esquina con Domingo Martinez
de Aragén. Al fondo, Parque de Maria de Maeztu. Parte del arbolado alto que se ve
en el parque seria afectable con el tranvia: 9 falsos platanos (Platanus x hispanica),
1 picea (Picea abies) y 2 castafios de indias (Aesculus hippocastanum)

PUNTO DE VISTA N° 13: En la calle Domingo Martinez de Aragén. A la izquierda,
Parque de Maria de Maeztu. Se aprecia el arbolado afectable con el recorrido de
esta ampliacion Sur del tranvia de Vitoria-Gasteiz.

PUNTO DE VISTA N° 14: En la calle Domingo Martinez de Aragon . Final de la
traza de la ampliacion Sur del tranvia. Vista de la zona en la que se ha previsto la
parada “Universidad”, con la que se ocuparian las arboles de la alineacién que se ve
en la banda encespedada entre las plazas de aparcamiento en bateria que se ven a
la izquierda y la acera. En esta zona se estima que se afectarian 6 castafios de
indias (Aesculus hippocastanum), 2 Chamaecyparis lawsoniana y un almendro
(Prunus dulcis).
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