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RESOLUCION de 2 de noviembre de 2006, de la Secretaria
General para la Prevencion de la Contaminacion y el
Cambio Climdtico, por la que se formula declaracion de
impacto ambiental sobre la evaluacion del estudio infor-
mativo complementario «Linea de alta velocidad Madrid-
Zaragoza-Barcelona-Frontera Francesa, tramo: Vilobt
D’onyar-Sant Julia de Ramis (Girona)», promovido por
la Direccion General de Ferrocarriles del Ministerio de
Fomento.

La presente resolucion se adopta de conformidad con lo establecido
en el articulo 1.2 del Real Decreto Legislativo 1302/1986, de 28 de junio, de
Evaluaciéon de Impacto Ambiental:

1. Objeto, justificacion y localizacién del proyecto. Promotor y
organo sustantivo.—La nueva Linea de Alta Velocidad Madrid-Zaragoza-
Barcelona-frontera francesa fue declarada prioritaria en la reunién del
Consejo de Ministros de fecha 9 de diciembre de 1988 y esta contemplada
en el Plan Estratégico de Infraestructuras y Transportes 2005-2020 del
Ministerio de Fomento.

Sobre un planteamiento general de la linea en el tramo Barcelona-
Frontera francesa, el sub-tramo correspondiente al paso por la ciudad de
Girona fue replanteado, siendo objeto de un tratamiento individualizado
de cara a la posterior redacciéon del proyecto de ejecucion. A propuesta
del Ayuntamiento de Girona el Ministerio de Fomento decidi6é abandonar
la primera solucién, que circunvalaba la ciudad por el Oeste, para propo-
ner el estudio de nuevas alternativas que atravesaran la ciudad por el
corredor ferroviario actual (linea convencional). A su vez y dado que
parte de la nueva linea iria enterrada, se propuso también el soterra-
miento de parte de la linea convencional, que coincidiria con la de alta
velocidad en una nueva estacion subterranea.

Tal y como se explica con mayor detalle en el siguiente apartado, la
nueva propuesta del Ministerio de Fomento se tradujo en un estudio
informativo del afio 2002 y un posterior estudio complementario del ano
2005, siendo este ultimo sobre el que se formula la correspondiente decla-
racion de impacto ambiental.

La Direccion General de Ferrocarriles del Ministerio de Fomento es a
su vez el promotor y el 6rgano sustantivo de la actuacion.

2. Tramitacién:

2.1 Antecedentes: La memoria resumen correspondiente al tramo
entre Barcelona y la frontera francesa fue remitida por el promotor al
o6rgano ambiental en diciembre de 1993, trasladando este ultimo al pro-
motor el resultado de las consultas el 7 de octubre de 1994. El estudio
informativo salié a informacion publica mediante anuncio en el BOE de
fecha 13 de noviembre de 1998. En dicho estudio se propuso como solu-
cién una variante exterior a la ciudad de Girona con una longitud de 10,1
Km. y un «by-pass» de 12,1 Km. con acceso a la actual estacion.

Posteriormente y a propuesta del Pleno del Ayuntamiento de Girona,
el Ministerio de Fomento decidié analizar nuevas alternativas para el
acceso a la ciudad entre los municipios de Vilobi D’Onyar y Sant Julia de
Ramis, constituyéndose una Comisién de Seguimiento del Ferrocarril en
Girona el 17 de mayo de 2001. Como consecuencia del nuevo plantea-
miento se redact6 el Estudio informativo «Linea de Alta Velocidad
Madrid-Zaragoza-Barcelona-Frontera Francesa. Tramo Vilobi D’Onyar-
Sant Julia de Ramis», publicindose en el BOE del 19 de octubre de 2002
el anuncio por el que dicho estudio informativo se sometia al tramite de
informacién publica. Previamente, el 5 de septiembre de 2001, la Direc-
cién General de Ferrocarriles del Ministerio de Fomento comunicé a la
Direccion General de Calidad y Evaluacion Ambiental (en adelante,
DGCEA) del Ministerio de Medio Ambiente que se iniciaba un nuevo estu-
dio informativo.

La solucién que se presentaba para el tramo Vilobi D’Onyar-Sant Julia
de Ramis en el estudio informativo del 2002 consistia en la penetracién de
las vias generales en Girona, utilizando el corredor ferroviario existente y
aprovechando para soterrar ambas lineas (alta velocidad y convencio-
nal). Dicha solucién implicaba la demolicién de un viaducto existente y la
construccién de una nueva estacién subterranea que seria empleada por
las dos lineas, las cuales continuarian bajo la superficie hasta la salida de
la ciudad.

Paralelamente, la declaracion de impacto ambiental del tramo Barce-
lona-Frontera Francesa, que no contemplaba por tanto el tramo de la
ciudad de Girona, fue publicada en el BOE con fecha 26 de septiembre
de 2001.

Con fecha de 19 de julio de 2004 el 6rgano ambiental (Direccién Gene-
ral de Calidad y Evaluacién Ambiental del Ministerio de Medio Ambiente)
remitié al promotor y érgano sustantivo (Direccion General de Ferroca-
rriles del Ministerio de Fomento), un escrito en el que se le emplazaba a
realizar un nuevo Estudio de impacto ambiental, por los siguientes moti-
vos: Necesidad de comparaciéon de varias alternativas (al menos la solu-
cién del estudio de 2002 con las del primer planteamiento de 1998 del

tramo «Barcelona-frontera francesa»); necesidad de realizacion de varios
estudios complementarios (basicamente: estudio hidrogeolégico, de
vibraciones y ruido y de posibles afecciones a la poblacion y al patrimo-
nio cultural).

Posteriormente y durante la elaboracién de los estudios, surgen nue-
vas propuestas de trazado cuyo estudio y analisis da lugar a dos nuevas
alternativas, las cuales llevan a la redaccién de un nuevo estudio informa-
tivo: «Estudio informativo complementario linea de alta velocidad
Madrid-Barcelona-Frontera Francesa. Tramo Vilobi D’Onyar-Sant Julia de
Ramis», publicindose en el BOE del 30 de diciembre de 2005 el anuncio
por el que dicho estudio informativo complementario se sometia al tra-
mite de informacién publica.

2.2 Tramitacion actual: La Declaracion de Impacto Ambiental que se
formula se refiere al dltimo estudio informativo mencionado, que se
sometié a informacién publica tras su publicacién en el BOE del 30 de
diciembre de 2005.

El Estudio de Impacto Ambiental del estudio informativo complemen-
tario incluye los estudios complementarios que tal y como se ha mencio-
nado anteriormente el 6rgano ambiental solicit6 del érgano sustantivo en
julio de 2004, a los que hay que afnadir tanto el estudio de ubicacion de
vertederos, que también le fue solicitado previamente, como un resumen
de la comparacion y evaluacion ambiental de las dos alternativas sobre
las que la DGCEA del Ministerio de Medio Ambiente solicit6 de la DGF del
Ministerio de Fomento que fueran evaluadas en un nuevo Estudio de
Impacto Ambiental (en adelante, «EsIA»).

El expediente de informacion publica conteniendo copia de las alega-
ciones se remite a la DGCEA para formular la correspondiente DIA el 19
de mayo de 2006.

3. Descripcion del proyecto.—La actuacion esta incluida en el Anexo
1, grupo 6, apartado b), de la Ley 6/2001, de 8 de mayo, de modificacién
del Real Decreto legislativo 1302/1986, de 28 de junio, de Evaluacion del
Impacto Ambiental.

El objeto del estudio informativo complementario es la seleccion de la
solucion mas idénea para el tramo de la linea de alta velocidad (LAV)
Barcelona-Frontera francesa a su paso por la ciudad de Girona, en con-
creto entre las poblaciones de Vilobi D’Onyar y Sant Julia de Ramis. El
estudio propone para ello el soterramiento de la LAV y al mismo tiempo el
de la linea de ancho ibérico actualmente en uso, asi como la construccién
de una nueva estacion de viajeros subterranea que sea utilizada por
ambas lineas. Se analizan dos soluciones, la «alternativa 1» y la «alterna-
tiva 2». La primera de ellas coincide con la solucién que se proponia en el
estudio informativo del afio 2002. En ambos casos se proponen solucio-
nes tanto para el trazado de la LAV como para el de la linea actual (ancho
ibérico).

En el apartado de «Analisis y seleccion de alternativas» se ofrecen mas
detalles sobre el proyecto.

4. Descripcion del Medio y Factores ambientales relevantes.—La
zona esta caracterizada por ser eminentemente un llano entre las zonas
montainosas de Guilleries y Gavarres, aunque presenta pequenas diferen-
cias de relieve que estan ligadas a la geomorfologia del sustrato. Asi, el
trazado discurre en primer lugar (mas al sur) por depdsitos de arcosas y
arcillas de la cuenca de La Selva, posteriormente (zona de la ciudad de
Girona) por depésitos fluviales del rio Ter, llanuras de inundacion y terra-
zas cuaternarias y, finalmente (mas al norte, en la zona de la pequefia
colina de Montjuic), por relieves montanosos de calizas, margas y arenis-
cas.

El trazado discurre por espacios con una marcada influencia fluvial,
principalmente de los rios Ter y Onyar que, junto al rio Giiell (a su paso
por Girona es un pequeno arroyo que ademas ha sido canalizado en parte
de su recorrido), pertenecen a la Cuenca del Ter. En los alrededores de la
ciudad de Girona los materiales de esta cuenca son semipermeables, con
tendencia a la impermeabilidad, lo que conlleva un deficiente drenaje que
se ha traducido en algunas inundaciones histéricas en la ciudad. La actua-
cién proyectada se dispone principalmente sobre el acuifero del sistema
aluvial del rio Ter («aluvial del Ter»).

La vegetacion potencial de la zona de estudio, basicamente de clima
mediterraneo y caracterizada por la presencia de encinares, alcornocales
y quejigales, asi como por choperas ligadas a los cauces de los rios Ter y
Onyar, se ve muy alterada en la zona de estudio. En la actualidad los prin-
cipales bosquetes de vegetacion seminatural estan constituidos por relic-
tos de las mencionadas formaciones que se mezclan con una mayor
dominancia de coniferas. Se encuentran fundamentalmente en las zonas
donde comienza el trazado y donde termina, alternandose, especialmente
en la primera, con terrenos dedicados a cultivos y en menor grado a gana-
deria. La zona intermedia del trazado esta mas influenciada por la presen-
cia de zonas urbanizadas y de terrenos carentes de vegetacion, con la
excepcion de parques y jardines como son el Parque de La Devesa.

En relacion con la fauna también ésta se encuentra muy condicionada
por el hecho de que la zona de estudio se encuentre muy antropizada,
urbanizada, cultivada y atravesada por diversas infraestructuras lineales
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de importancia. Responde en general al patrén de una comunidad medite-
rranea sensiblemente empobrecida y con un alto peso especifico de espe-
cies generalistas, si bien, la combinacién de ambientes antrépicos con
otros naturales o seminaturales, representados fundamentalmente por las
riberas de los rios y por los bosquetes que ain permanecen en la zona
inicial del trazado y en la final, permite el mantenimiento de una intere-
sante diversidad faunistica.

En relacién alos ruidos, aparte de los que generan los nicleos urbanos
presentes en la zona (la ciudad de Girona es la mas grande, con una pobla-
cién que ronda los 50.000 habitantes) y las actividades a ellos asociadas,
las principales fuentes de contaminacion acustica poseen focos lineales y
provienen de la autopista AP-7, 1a nacional N-II y el ferrocarril Barcelona-
Portbou.

El patrimonio cultural en la zona de estudio se encuentra bien deta-
llado en el EsIA, donde se relacionan un buen niimero de bienes cultu-
rales de interés nacional, yacimientos arqueoldgicos, etc. El estudio de
vibraciones y ruido del estudio informativo indica que la actuaciéon no
afectara al patrimonio cultural del casco antiguo de la ciudad de
Girona, cercano al trazado del nuevo tunel de la linea convencional
(ancho ibérico) y donde se encuentran un gran nimero de bienes cultu-
rales de interés nacional. Otros elementos que son destacados en el
EsIA son los bienes etnograficos «Moli de Xucla» (molino hidraulico) y
«Font de Can Nadal», asi como varias masias historicas que, como en el
caso de «Mas Figueres» (término municipal de Aiguaviva), han justifi-
cado algunas de las variaciones en el trazado que son propuestas en las
distintas alternativas.

4.1 Afeccion a Red Natura y a otros espacios protegidos: El trazado
transcurre directamente por un tinico espacio protegido, el LIC «Riberes
del Baix Ter» (ES5120011). Constituido por el rio Ter y sus riberas, ade-
mas se relaciona con la propuesta de ampliacién de la Red Natura 2000
(LIC Riu LIémena-Ter: ES5120020-2). En el Estudio de Impacto Ambiental
se senala que, dado que el trazado cruza en tinel bajo este espacio, si se
tienen en cuenta las medidas preventivas y correctoras adecuadas para
no afectar al acuifero en ese punto, la actuacion no deberia suponer para
el espacio protegido ninguna afeccién.

Otro espacio protegido, «Les Gavarres», también LIC y ademas perte-
neciente a la Red del Plan de Espacios de Interés Natural (PEIN) de Cata-
luna, se encuentra fuera de la zona del trazado pero a escasos cien me-
tros de la salida del tinel de la linea convencional, junto a la montana de
Montjuic.

Algo mas alejado de la zona del proyecto, concretamente a varios kil6-
metros del inicio del trazado y al oeste del aeropuerto de Girona, se
encuentra el volcan de la Crosa, incluido también en el PEIN de Cataluna.
Relacionado con la importante zona volcanica de la provincia de Girona,
representada fundamentalmente por la zona de La Garrotxa, es especial-
mente importante por el tamano del cono volcanico, que llega a los 1.250
m de diametro. La principal relacion de este espacio con el proyecto se
encuentra en el hecho de que forma parte del corredor faunistico «Onyar-
Volcan de la Crosa», perteneciente a la red de corredores faunisticos
determinada por la Generalitat.

5. Andlisis y selecciéon de alternativas.—El estudio informativo
incluye dos tunicas alternativas, con ligeras variaciones en el trazado en
planta y alzado asi como en la longitud de los tineles, lo que se traduce a
su vez en calendarios de obra distintos.

Alternativa 1: Se caracteriza porque primero se realizan las actuacio-
nes sobre la linea convencional, reponiéndose el servicio en la misma
antes de demolerse el viaducto y construirse la linea de alta velocidad,

lo que supone un retraso en la puesta en funcionamiento de ésta ultima.
Al igual que en el caso de la alternativa 2 el trazado de la LAV comienza
junto al aeropuerto de Girona, continda sobre la Autopista AP-7
mediante viaducto, bordea el poligono industrial de Fornells de la Selva,
sigue cerca de las vias de ancho ibérico hasta llegar a la estacién de
mercancias. Continda entre pantallas a la izquierda de las vias actuales
hasta la nueva estacion de viajeros, que se plantea con el mismo empla-
zamiento que la actual (que coincide con el tramo situado en el via-
ducto) pero subterranea. Al salir de la estacién continda en tinel con
escudo, atravesando asi el Parque de la Devesa y el rio Ter, sale al exte-
rior antes del cruce con la AP-7 y atraviesa ésta por un paso inferior de
440 m, siguiendo con otro tunel posterior de 230 m en la zona del Bos-
quet6 de Can Tomas.

En cuanto a la linea de ancho ibérico, se plantea su soterramiento
una vez realizada la conexién con la cabecera norte de la estacion de
mercancias, siguiendo por el corredor actual hasta la zona de la Plaza
de Salvador Dali, justo antes del comienzo del actual viaducto, conti-
nuando ocupando la zona ajardinada a la derecha de las vias hasta la
nueva estacion. A partir de ahi cruza mediante tinel con escudo el rio
Onyar, para después seguir bajo la montana de Montjuic y enlazar con
la via actual al salir el tinel en una zona situada entre los barrios de
Montjuic y Pont Major.

Alternativa 2: A diferencia de la otra alternativa en este caso se
realizan primero las actuaciones sobre la LAV, sin suspenderse el ser-
vicio de la actual linea, soterrandose posteriormente ésta ultima. El
trazado de la LAV coincide con el de la alternativa 1 hasta pasado el
cruce de la AP-7, donde comienza la principal diferencia de trazado. Es
en ese momento cuando se curva ligeramente hacia el Oeste para ale-
jarse del entorno de la masia histérica de Mas Figueres. Mas adelante
y mediante una contracurva se recupera el trazado en la reserva de
suelo de la LAV en la zona del poligono de Fornells de 1a Selva. Pasada
la estacion de mercancias se sitda junto al trazado de la via actual,
comenzando el soterramiento de ambas lineas con una seccién
cubierta entre pantallas primero y una seccién en tinel mediante tune-
ladora después, con una longitud de 1180 m hasta la nueva estaciéon de
viajeros, que a diferencia de la alternativa 1 se plantea al Oeste de la
actual, ocupando el espacio de la actual estacién de autobuses, de
modo que no se interrumpa el funcionamiento de la actual estacién de
tren. Después de la estacién el trazado gira hacia el noroeste y pasa
bajo la Devesa y el rio Ter, mediante un tinel de 4680 m realizado con
tuneladora y que sale al exterior mas alla del cruce con la AP-7 donde,
tras un corto tramo en superficie, continda con otro nuevo tinel en la
zona de Montagut.

En cuanto al tratamiento de la linea convencional en la alternativa 2,
tiene su origen después de la estacion de mercancias, tras cruzar el paso
superior de acceso a la AP-7, discurriendo el trazado (en tunel) por el
corredor actual hasta la calle Marti Saureda, a partir de donde se separa
de dicho corredor y por tanto del tinel de la LAV ejecutado con tunela-
dora. Posteriormente el tinel de la linea convencional se sitia, al igual
que el de la LAV, al oeste de la plataforma actual, para alcanzar juntas la
situacion de la futura estacion de Girona. Al salir de ese punto se sitia
junto al viaducto existente, cruzandolo y discurriendo (continia en tinel)
paralelo al mismo. Cruza el rio Onyar y se adentra bajo la montana de
Montjuic, enlazando con la via actual a la salida del tinel entre los barrios
de Montjuic y Pont Major.

A continuaciéon se muestra una tabla resumen con las principales
caracteristicas de ambas alternativas:

Alternativa Longitud total (m) N.° tineles (long.) N.° viaductos (long.) N.° Pasos (permeabilidad)
|Alta velocidad 17.308 m 2 (3.060; 770 m)
1 /Ancho ibérico 5.353m 1(3.480 m) 1 (144 m) 12
|Alta velocidad 17.280 m 3 (1.180; 4.680 y 680 m)
2 2 (144 my 150 m) 10
lAncho ibérico 5.381 m 1 (2.360 m)

En resumen la alternativa 2, discurre mas en tinel que la 1, su trazado
no pasa por debajo del casco antiguo de la ciudad de Girona, afecta en
menor grado a la masia historica de Mas Figueres e implica una menor
duracion de las obras, 1o que supone una ventaja en aras de no retrasar la
apertura de la linea Barcelona-Frontera francesa.

6. Anadlisis del proceso de evaluacién.

6.1 Fase de consultas e impactos iniciales significativos: En esta
fase, correspondiente a todo el tramo Barcelona-Frontera francesa, no se

ha detectado ningun aspecto ambiental significativo en lo que respecta al
tramo de esta actuacion (Vilobi de Onyar-Sant Julia de Ramis).
6.2 Estudio de Impacto Ambiental.

6.2.1 Analisis de los impactos significativos y de las medidas correcto-
ras.

De cara al analisis de los impactos, el EsIA divide los dos trazados
propuestos en el estudio informativo en cuatro sectores, que son los
siguientes:
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Sector I Sector IT Sector IIT a Sector III b
Pk-i Pk Pk-i Pk-f Pk-i Pk Pk-i Pk-f
LAV 0+0.000 7+000.000 7+000.000 10+680.000 10+680.000 17+308.299 - -
1 L. conv. - - 0+0.000 2+500.000 - - 2+500.000 5+353.092
LAV 0+0.000 7+010.000 7+010.000 10+700.000 10+700.000 17+330.000 - -
2 L. conv. - - 0+0.000 2+490.000 - - 2+490.000 5+381.033

Como resultado de la combinacién de los distintos sectores (I; II; Illa
y IIb) de las dos alternativas surgen otras dos nuevas, considerandose
otras combinaciones técnicamente inviables:

Alternativa 3: Sector I de la Alternativa 1 y resto de sectores de la
Alternativa 2.

Alternativa 4: Sector I de la Alternativa 2 y resto de sectores de la
Alternativa 1.

6.2.1.1 Valoracion de los impactos para las alternativas base (1 y 2).
Medidas preventivas y correctoras. Estudios complementarios realiza-
dos.

Impactos sobre la geomorfologia: Es uno de los aspectos que mas se
ven afectados por el proyecto, especialmente como consecuencia del
movimiento de tierras durante la fase de construccion: modificacion del
terreno; inestabilidad de laderas, etc. El impacto es significativo y
globalmente es considerado en el EsIA como moderado-severo, si bien el
proyecto propone una compensacion de tierras entre los diferentes secto-
res de todas las alternativas para reducir levemente la capacidad final de
vertedero.

En el sector I la alternativa 2 deja un volumen para vertedero ligera-
mente menor al de la alternativa 1, si bien la alternativa 1 conlleva taludes
de desmonte y terraplén de menor magnitud, lo que al final se traduce en
la valoracion del impacto como compatible-moderado para la alternativa
2y compatible parala 1.

Es EsIA propone una serie de medidas preventivas y correctoras para
minimizar los impactos sobre la geomorfologia y que, como todas las
sefialadas en el mismo, habran de ser un requisito indispensable para el
promotor y para el contratista ejecutor de las obras.

Asi, se contempla la prevision de los movimientos de tierras y una
seleccion de canteras y vertederos, incluyéndose un estudio de ubicacion
de vertedero, que habra de servir para garantizar, tanto la seleccién de las
zonas prioritarias para los préstamos y los vertidos de tierras, como el
descarte de aquellas zonas que puedan implicar la afeccién a terrenos con
alto valor ecoldgico. El EsIA menciona el interés en la utilizacién de can-
teras en explotacion tanto para el préstamo como para el vertido, lo que
sintoniza con el principio de restauracién integrada promovido por la el
Departamento de Medio Ambiente de la Comunidad Auténoma. Los titu-
lares de las canteras habran de cumplir los requisitos legales impuestos
por la legislacién estatal y autonémica, lo que implica al menos la obliga-
cién de llevar a cabo su restauracién. En caso contrario, el contratista
habra de asegurarse que realiza los vertidos en vertederos autorizados y
que posee un proyecto de restauracion del area afectada.

Otras medidas mencionadas por el EsIA son, entre otras, la estabiliza-
cion de los taludes y terraplenes y su restauracion, acondicionando el
relieve y vegetando su superficie.

Impactos sobre el suelo: Consecuencia principalmente de la desapari-
cién de suelo fértil en los lugares por donde discurre la traza, el impacto
varia de unos sectores a otros en ambas alternativas, si bien en el peor de
los casos el EsIA lo contempla como moderado. El impacto es algo mayor
para la alternativa 1 respecto de la 2 como consecuencia de una menor
longitud de tunel.

El EslIA incluye como medidas preventivas y correctoras en primer
lugar el evitar los suelos mas fértiles y en segundo lugar su recogida y
acopio para posterior utilizacion en la restauracion de la capa vegetal.

Impactos sobre la red de drenaje superficial

Son consecuencia principalmente de la interceptaciéon de cauces
superficiales durante las obras, que en algunos casos deben ser desvia-
dos. En menor medida también de la contaminacion de las aguas. El rio
Giiell es el cauce mas importante afectado, aunque en un tramo corto y
muy urbano, que ademas el estudio informativo plantea restaurar. El
impacto es considerado moderado.

El impacto es algo menor en el caso de la alternativa 2 también porque
discurre mas por tinel que la alternativa 1.

En este aspecto del medio son muy importantes las medidas preventi-
vas, que tal y como sefala el EsIA, ya han de venir definidas en la fase de
diseno previa a la construccién. Esta importancia radica en que, tal y
como se describe en el apartado 4, la actuacion tiene lugar en zonas con
una marcada influencia fluvial, con unos niveles piezométricos del acui-
fero del Ter muy cercanos a la superficie.

El Estudio informativo incluye un estudio de hidrologia y drenaje, asi
como un estudio hidrogeologico. Dichos estudios sirven para determinar
las actuaciones necesarias para la proteccion de las aguas superficiales y
subterraneas y sus conclusiones habran de ser condiciones para el pro-
motor y contratista de las obras. Para el primer caso se contemplan prin-
cipalmente una serie de obras de drenaje y medidas para evitar el efecto
barrera y otras afecciones a los cauces, ademas de la restauracién de los
que inevitablemente sean afectados por las obras. Como ya se ha mencio-
nado, el promotor se compromete a restaurar el tramo del rio Giiell afec-
tado.

Impactos sobre la red de drenaje subterranea: Existe un mayor riesgo
de impacto para las aguas subterraneas que para las superficiales, dado
que muchas de las actuaciones que se plantean implican trabajos bajo la
superficie del terreno, incluidas las obras de construccién de ttineles bajo
los cauces de rios con caudales importantes, como es el caso del Ter o el
Onyar. También hay muchos desmontes en zonas donde los niveles piezo-
métricos del acuifero se encuentran muy cerca de la superficie. Los
impactos que se pueden generar son consecuencia del posible efecto
pantalla (por interrupcién del flujo del agua), el efecto dren (por ejemplo
por filtraciones en los tineles), la afeccion directa a pozos o la contami-
nacion de aguas subterraneas. Para ambas alternativas el impacto sélo es
considerado severo en el sector II, siendo ademas compensado con las
medidas correctoras que se plantean en el EsIA. En el resto de sectores el
impacto es compatible o0 moderado para ambas alternativas.

El EslA incluye una serie de medidas preventivas y correctoras al res-
pecto, conducentes sobre todo a evitar los impactos por efecto pantalla
(mediante varios by-pass) y efecto dren (mediante las necesarias obras de
impermeabilizacion en los tineles y pantallas).

Impactos sobre la vegetacion: Se dan principalmente en la fase de
construccion y como consecuencia de la pérdida de vegetacion como
consecuencia de la ocupacion del suelo y el despeje y desbroce de la
misma. El Estudio Informativo contiene un estudio de vegetacion que
incluye su cartografiado en la zona de actuacién. El EslA analiza los
impactos por sectores, siendo en el sector I y para ambas alternativas
donde el impacto es mayor (moderado-severo), mientras que en el resto
es caracterizado como compatible-moderado.

En general el impacto es algo menor para la alternativa 2 por discurrir
el trazado mas en tunel.

El EsIA incluye una cartografia de la vegetacion natural y de los espa-
cios agricolas. También incluye una propuesta de medidas preventivas y
correctoras que se refieren fundamentalmente a prevenir el dano las
comunidades vegetales mas interesantes y a la restauracion y revegeta-
cién de las areas que inevitablemente sean degradadas durante las obras,
primando el uso de especies autoctonas y la seleccion de planta del
lugar.

Impactos sobre la fauna: Los principales impactos en la fase de cons-
truccion son debidos la afeccion directa a habitats faunisticos de interés
y al aislamiento biol6gico consecuencia del efecto barrera caracteristico
de una infraestructura lineal de este tipo. En la fase de explotacion se
considera que habra impactos como consecuencia de la circulacion de los
trenes, por atropellos; impactos de ornitofauna contra la catenaria; rui-
dos; etc. El EsIA considera que en el sector I el impacto es y en el resto de
los sectores compatible o nulo-compatible.

De nuevo, la alternativa 2 sale beneficiada respecto a la 1, por los mis-
mos motivos mencionados en el apartado anterior.

El EslIA incluye como medidas preventivas y correctoras en la fase de
disefio y de construccion la conservacion de habitats interesantes para la
fauna; la minimizacién de las molestias y la inclusion de los necesarios
pasos de fauna que aseguren la permeabilidad biologica de la estructura.
A este respecto y con independencia de las modificaciones que mas ade-
lante incluye la informacién complementaria presentada por el promotor,
el EsIA contempla que la distancia maxima entre los pasos de fauna sea
de 500m, ello contabilizando todos los puntos aptos para el transito efec-
tivo de la fauna, sean estructuras especificas para ese fin o no. No obs-
tante, el EsIA también incide en la dificultad para que los pasos de fauna
asi garantizados sean suficientes para la especie mas exigente, anadiendo
que finalmente se espera se llegue a un compromiso entre las posibilida-
des reales que permita el proyecto, la estructura de los habitats y la com-
posiciéon faunistica del lugar. Entre los pasos de fauna especificos se
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menciona la adecuacion de drenajes de obra y pasos inferiores, asi como
el diseno de viaductos adecuado para tal fin.

Impactos sobre el paisaje: Basicamente son debidos a los cambios en
el relieve y a la intrusion visual de una nueva infraestructura. Al valorar
los impactos sobre el paisaje el EsIA ha considerado también los impac-
tos positivos como consecuencia de la eliminacion del viaducto por el que
discurre la linea actual, que ademas es soterrada en buena parte de su
recorrido por la ciudad de Girona. El EsIA analiza los impactos por secto-
res y los considera mayoritariamente compatibles e incluso nulos (es el
caso de aquellos tramos que discurren en tiinel), caracterizandolos tnica-
mente algo mas negativos en el sector [ y como consecuencia de que el
trazado atraviesa algunos paisajes de calidad alta con una vegetacion
natural bien conservada.

De nuevo se considera que en general la alternativa 2 es algo mas
beneficiosa que la 1, a pesar de que para el sector I el impacto sobre el
paisaje es considerado moderado-severo por plantear un mayor nimero
de terraplenes y desmontes.

Las medidas preventivas y correctoras que menciona el EslA se resu-
men en la adecuada integracion paisajistica de todas las estructuras que
se construyen.

Impactos sobre la poblacion y la estructura territorial: Tal y como
senala el EsIA una obra de esta magnitud implica molestias inevitables
para la poblacion, especialmente durante la fase de obras. En este caso
los impactos negativos (temporales durante las obras o permanentes en
explotacién) son consecuencia principalmente de la disminucién de la
permeabilidad transversal a la via por un lado y de los ruidos y las vibra-
ciones ocasionados por otro. Se considera también que hay impactos
positivos como consecuencia de la disminucién en explotacion de las
mencionadas molestias cuando la actual via en superficie sea soterrada y
por tanto liberado el espacio que ocupa. En general el impacto es conside-
rado compatible-moderado e incluso nulo en alguno de los sectores,
siendo tan solo considerado severo o moderado-severo para el sector II,
que es cuando el trazado atraviesa por el nicleo urbano de Girona.

La alternativa 2 resulta de nuevo mas favorable que la 1 debido princi-
palmente a la duracién de las obras, que en el segundo caso es significati-
vamente mayor. También por discurrir mas en tinel las emisiones sono-
ras son menores en explotacion y la permeabilidad transversal mayor.

Las medidas preventivas y correctoras se refieren principalmente a
dos aspectos: Primero, el asegurar la permeabilidad transversal de la
estructura mediante los pasos necesarios (el Estudio informativo incluye
planos donde se especifican estos pasos para las dos alternativas plantea-
das) y segundo el prevenir los impactos sobre la poblacién por ruido y
vibraciones. De cara a esto ultimo el Estudio Informativo incluye un estu-
dio de ruidos y vibraciones, que ha sido posteriormente ampliado con la
informacion complementaria que ha enviado el promotor. A partir de
dicho estudio, que incluye unos planos de propagacion sonora, se deter-
minan los tramos donde es necesario instalar pantallas antirruido, que
evitaran las molestias a las zonas habitadas mas proximas a la linea en la
fase de explotacion.

Otras medidas son obvias y comunes en muchas obras en la fase de
construccién, como son la prevencion de la contaminacion por la produc-
cién de polvos y otros contaminantes atmosféricos o el alejamiento de las
maquinarias mas ruidosas de las zonas mas pobladas.

El EsIA remarca también la necesidad de cumplir la legislacion espe-
cifica que resulte de aplicacion y en concreto lo dispuesto por la orde-
nanza municipal-tipo reguladora de ruido y vibraciones, aprobada
mediante resolucién del Departamento de Medio Ambiente de la Genera-
litat de Catalunya de 30 de octubre de 1995.

Impactos sobre la actividad econémica: El EsIA sefiala de nuevo la
dificultad para valorar los impactos sobre una actividad cuando éstos no
son so6lo negativos sino también positivos, como es el caso (por genera-
cién de empleo durante las obras y aumento de en la demanda de servi-
cios). Basandose en la pérdida de terrenos productivos (forestal, agricola
e industrial) el EsIA valora los impactos en los diferentes sectores, consi-
derandolo severo o severo-moderado tan solo en el caso del Sector II y
como consecuencia del tejido industrial afectado. En el resto de los sec-
tores el impacto es considerado moderado, compatible o incluso nulo.

La alternativa 2 resulta algo mas favorecida que la 1 por presentar
mayor longitud en tinel.

Impactos sobre el urbanismo: Tal y como senala el EsIA, aunque
ambas alternativas implican algunas alteraciones en los planeamientos
urbanisticos de las zonas por las que discurre la linea de ferrocarril, en
general el impacto en los diferentes sectores es considerado moderado,
compatible e incluso nulo debido principalmente a que el trazado de la
LAV discurre en gran medida por la reserva de suelo que la Generalitat de
Catalunya previo con anterioridad.

Tan s6lo en el sector I la alternativa 2 implica un ligero alejamiento de
la reserva de suelo mencionada, motivo por el que el impacto es valorado
como moderado-severo.

Impactos sobre el patrimonio cultural: El EsIA hace la valoracion de
los impactos para las dos alternativas y no encuentra impactos destaca-

bles. Tan sdlo en el sector I y para la alternativa 1 (donde el impacto se
considera moderado-severo) el trazado discurre algo mas cerca de la
masia histérica de «Mas Figueres», teniendo que ser derribada una edifi-
cacion agricola contigua. También en el caso de la alternativa 1 el trazado
discurre mas cerca de los bienes etnograficos de «Moli de Xucla» «Font
de Can Nadal», con un mayor riesgo de afeccion indirecta.

Como primera medida preventiva para evitar impactos al patrimonio
cultural se plantea la correcta inventariacion de los bienes del patrimonio
arqueoldgico, cultural (bienes de interés nacional; etc.) y etnogréafico, la
cual ha sido incluida en el EsIA. La siguiente medida que se propone es,
durante la fase de construccion, el jalonamiento de los bienes en las zonas
cercanas a las obras y que en concreto para la alternativa 2 habran de ser
el bien cultural de interés nacional «Torre de Guaita o de Bac i Basset» y
el yacimiento arqueoldgico de «Can Rossinyol».

Impactos sobre los espacios protegidos: El EsIA sefnala que ninguna de
las alternativas afecta directamente a espacios naturales protegidos, con-
siderandose el impacto nulo en todos los sectores. Aun asi, en ambos
casos y en el sector III, por un lado se intercepta el cauce del rio Ter (LIC),
que es previsible no se vea afectado debido a que es atravesado en tinel y
por otro el trazado de la nueva linea convencional sale a la superficie
después de un tramo en tinel muy cerca del Espacio protegido de «Les
Gavarres» (LIC y red-PEIN), que tal y como senala el EsIA no deberia
sufrir alteraciones si se tienen en cuenta una serie de medidas correctoras
y preventivas.

El EslIA incluye una cartografia especifica donde se localizan sobre el
plano todas las medidas preventivas o correctoras mencionadas anterior-
mente: situacion de los taludes de desmonte y terraplén a revegetar;
situacion de las pantallas acusticas; restauraciéon de cauces desviados;
jalonamiento de elementos culturales; etc.

6.2.1.2 Valoracion de impactos para las nuevas alternativas plantea-
das por el EsIA (3 y 4). Conclusiones de la valoracion de impactos.

Tal y como se ha sefialado en los apartados anteriores, en general la
alternativa 2 es mejor valorada en el EsIA que la alternativa 1. Esto es
debido a que en los sectores II, Illa y IIIb en general los impactos son
menores para el caso de la alternativa 2.

Para el sector I en cambio el EsIA da la misma valoracion global a
ambas alternativas, debido a que para determinados aspectos del medio
la valoracién es mas favorable para una de las alternativas y para otros
ocurre lo contrario.

Por este motivo el EsIA llega también a la conclusion de que la alterna-
tiva 4 es la menos favorable de las 4 y la alternativa 3 es equivalente desde
el punto de vista de la valoracion de los impactos a la alternativa 2.

En resumen, desde el punto de vista medioambiental, si bien el EsIA
explica que los impactos no son muy diferentes para el caso de las 4 alter-
nativas (el valor cualitativo global es «compatible-moderado» para las 4),
para la mayoria de los aspectos analizados los impactos resultan algo mas
negativos para las alternativas 1y 4 (el valor cuantitativo global es aproxi-
madamente un 13% menor), por lo que concluye que las alternativas 2y 3,
a las que da el mismo peso global, son las mas favorables desde el punto
de vista de la integracién ambiental.

6.2.3 Tratamiento del andlisis de alternativas: El Estudio Informativo
incluye una comparativa de las 4 alternativas planteadas en el EsIA desde
el punto de vista, no s6lo del Impacto Ambiental, sino también de la Geo-
logia y Geotecnia, de los tiempos de recorrido y de la valoracion (costes),
obteniéndose finalmente la siguiente matriz de comparacién homogenei-
zada:

Valoracion de los criterios (1-100)
Criterios Alternativa | Alternativa | Alternativa | Alternativa
Impacto Ambiental . .. .. 87.0 100.0 100.0 87.0
Geologiay Geotécnia . . . 66.5 70.0 70.0 66.5
Tiempos recorrido .. ... 60.0 56.0 56.0 59.9
Valoracién ............ 50.0 44.2 44.9 47.5
TOTAL ............... 263.5 270.2 270.9 260.9

De este modo se llega de nuevo a la conclusion de que, si bien las cua-
tro alternativas obtienen una valoracion global semejante, salen mas
favorecidas las alternativas 2 y 3, que son planteadas por el promotor
como igualmente viables.

6.3 Fase de informacion publica: El anterior estudio informativo
(ano 2002) de este tramo también tuvo su fase de informacion publica y
es interesante sefialar que el estudio informativo complementario del
ano 2005 da respuesta a muchas de las alegaciones presentadas por par-
ticulares y administraciones publicas, como son por ejemplo el cambio
de trazado para evitar afecciones a la masia histérica de Mas Figueres, a
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la zona de «Font de Can Nadal» o al casco histérico de Girona; algunos
pasos que mejoran la permeabilidad transversal de la infraestructura;
nuevos estudios de afeccion a las aguas superficiales y subterraneas, de
obras de drenaje, de reconocimiento del patrimonio cultural o de ruidos
y vibraciones.

En relacion con la fase de informacion publica del estudio informativo
complementario del 2005, el promotor realiza un informe como respuesta
alas alegaciones que es recibido en el Ministerio de Medio Ambiente el 11
de mayo de 2006 y el expediente con las propias alegaciones el 19 de
mayo de 2006.

Se reciben un total de 2145 alegaciones, 14 correspondientes a orga-
nismos oficiales; 4 a asociaciones politicas, 13 a asociaciones particulares
y 47 a particulares individuales. Respecto a las alegaciones particulares
una de ellas es presentada conjuntamente por las asociaciones de vecinos
de Pont Mayor y la de Montjuic, con un nimero total de 2055 alegantes.
En cuanto a las de organismos oficiales han sido recibidas las siguientes:
Generalitat de Catalunya (Consejeria de Politica Territorial y Obras Publi-
cas); Diputacion de Girona; Consell Comarcal del Girones y Ayuntamien-
tos de: Girona; Aiguaviva; Riudellots de la Selva; Sarria de Ter; Salt; Sant
Julia de Ramis; Fornells de la Selva; Vilablareix y Sant Gregori. A conti-
nuacion se incluyen algunos aspectos ambientales significativos de la
fase de informaciéon publica y las correspondientes respuestas de la
Direccion General de Ferrocarriles del Ministerio de Fomento:

La Generalitat de Catalunya (Departamento de Politica Territorial y
Obras Publicas) considera mas adecuada la alternativa 2 y se refiere a ella
para hacer sus alegaciones. Hace alusién a un mal ajuste al terreno exis-
tente en el sector I, proponiendo el paso bajo debajo de la autovia A-2.
Propone también que las pendientes de 18 % se reduzcan; una reconside-
racion del trazado a su paso por la estacion de mercancias de RENFE; una
estacion de autobuses provisional durante las obras de la nueva estacion
de tren y determinadas medidas de seguridad en la obra.

La Direccién General de Ferrocarriles indica que el trazado en planta
de la alternativa 2 se ajusta a la reserva de suelo hecha anteriormente por
la Generalitat y que tan s6lo se modifica ligeramente para evitar afeccio-
nes a «Mas Figueres» y que evita también la afeccion tanto al actual como
al nuevo poligono industrial de Fornells. En cuanto al cruce con la A-II
justifica la imposibilidad para hacerlo por debajo principalmente en los
problemas de drenaje que se darian. Las pendientes justifica (se incluye
un estudio de marchas) que son las adecuadas para el tipo de linea y cémo
dificilmente podrian reducirse sin implicar cambios inviables para el sote-
rramiento de los trazados. Indica también que el paso junto a la estacion
de mercancias propuesto en la alegacién supondria problemas de drenaje
por la concentraciéon del agua en la zona de la estacion; que en el proyecto
constructivo se planteara una estacion de autobuses provisional y que en
el mismo se contemplaran todas las medidas de seguridad necesarias.

El Ayuntamiento de Girona indica que la alternativa 2 es también la
que mas les satisface. Propone algunos ajustes al trazado en los sectores
I, I y IIIb. Los comentarios para los dos primeros sectores coinciden en
parte con los del alegante anterior, por lo que se omiten los comentarios
similares del promotor. Para el sector IIIb se propone desplazar la boca
del tinel de salida de la linea convencional a la propuesta en el estudio
informativo del 2002, sugiriendo que el promotor elija una técnica ade-
cuada para la construccién del tinel, como puede ser la construccion del
mismo mediante métodos tradicionales en lugar de con tuneladora, para
asi evitar los problemas geotécnicos en dicha fase de construccion. Por
otro lado, se hacen consideraciones especificas sobre la planificacion de
las obras, mencionando el interés en que se construya antes el tinel de la
linea convencional que el de la L.A.V. Se hacen indicaciones a su vez en
relacion con la afeccién a la red viaria y los servicios publicos, de modo
que se afecte lo menos posible al funcionamiento normal de la ciudad.
También, acerca de las interacciones con el planeamiento urbanistico y
de la nueva estacion de ferrocarril, de la que se menciona que debera
integrarse en el espacio existente y permitir la continuidad de las calles
de la Creu y de Tomés hasta Rafael Masé. Para todo ello se adjuntan pla-
nos.

La Direccion General de Ferrocarriles insiste en que en el estudio
informativo complementario no se contempla la eliminacién de la esta-
cién de mercancias, algo practicamente inevitable para satisfacer parte
de las peticiones del ayuntamiento en relacién con el planeamiento urba-
nistico en el sector II. Para resolver la conexion de la calle Sarria de Ter
con la glorieta de Mas Gri, cruzando la linea de ferrocarril convencional,
el promotor hace alusién a dos posibles soluciones, acompanando su
contestacion con unos planos de las mismas.

En relacién con el punto de salida del tinel de la linea convencional
(Sector IIIb), el promotor insiste en que la salida propuesta esta fuerte-
mente condicionada por problemas geotécnicos, en un terreno con cali-
zas con un alto grado de karstificaciéon y con una presencia de agua
importante. Se refieren a los problemas que se prevé se encontrarian en el
caso de situar la boca del tunel tal y como se plante6 en el estudio infor-
mativo del 2002 y se menciona que dichos problemas se podrian encon-

trar no sélo en la fase de construccion sino también durante la explota-
cién y mantenimiento (se habla de la posible afeccion a la durabilidad
estructural del tinel).

En relacion con la planificacion de las obras justifican la construccion
en primer lugar del tinel de la LAV por motivos técnicos y de mayores
molestias en la actividad de la ciudad y, especialmente, por que asi se
evita el retraso en la construccién del tramo general de la linea Barcelona-
Frontera Francesa. Explica también que en la construccién de la nueva
estacion de tren de Girona se procurara evitar al maximo la afeccion a las
zonas indicadas.

El Ayuntamiento de Aiguaviva presenta junto a su alegacién un estu-
dio encargado por el CILMA («Consell d’Iniciatives Locals per al Medi
Ambient de les comarques de Girona»): «Informe-Estudio comparativo
entre la propuesta CILMA y el Estudio Informativo Complementario de la
LAV. Tramo Vilobi D’Onyar-Sant Julia de Ramis». La mencionada pro-
puesta CILMA se refiere a la «Propuesta de mejora de la linea de alta
velocidad, tramo Riells i Viabrea-Frontera francesa», aprobada previa-
mente por los distintos ayuntamientos del CILMA afectados por el tra-
zado de la linea de alta velocidad (en toda la provincia), en diferentes
acuerdos municipales entre mayo y junio de 2005. El mismo estudio es
presentado o citado por otros ayuntamientos alegantes.

Este Ayuntamiento se opone a las alternativas propuestas por el pro-
motor, aludiendo principalmente a la fragmentacion del territorio que
conllevan. Solicita la adopcién de los trazados propuestos por el CILMA
en esta zona, dando preferencia a la soluciéon «propuesta 1» frente a la
«propuesta 2». En caso contrario se propone la eleccion de las alternati-
vas 2 o 3 modificadas, a las que se refiere también el estudio del CILMA y
que sefnala presentan unas afecciones ambientales inferiores por discurrir
la rasante a una cota inferior. Las propuestas del CILMA incluyen nuevas
estructuras. En concreto las siguientes:

Propuesta 1: 3.069,64 m de longitud; falso tiinel de Mas Vinyoles (180 m),
viaducto Riera de la Torre (270 m) y falso tinel de Mas Gelats (515 m).

Propuesta 2: 3.709,43 m de longitud; falso tinel de Mas Vinyoles (180
m), viaducto Riera de la Torre (170 m), falso tinel Mas Figueres (100 m) y
falso tinel de Fornells (2.900 m).

Alternativa 2 Estudio Informativo complementario-modificada:
3.689,34 m de longitud; falso tinel de Mas Vinyoles (200 m), viaducto
Riera de la Torre (280 m); ecoducto de I’Abadia (20 m); falso tunel de Mas
Gelats (115 m) y viaducto sobre la autovia (150 m).

Alternativa 3 E.I.C.—-modificada: 3.709,43 m de longitud; falso tinel de
Mas Vinyoles (180 m), viaducto Riera de la Torre (175 m); falso tinel de
Mas Figueres (100 m) y falso tinel de Mas Gelats (644 m).

Por otro lado, se solicita la adopcion de diversas medidas correctoras
y propone una serie de proyectos para invertir en ellos el 1 % cultural del
presupuesto total de la obra.

La Direccién General de Ferrocarriles responde que ninguna de las
alternativas propuestas son viables, justificaindolo de la siguiente manera:
La propuesta 1 porque afecta a una actual balsa de riego junto a Mas
Figueres; la 2 porque al igual que ocurria con el trazado del Estudio Infor-
mativo del 2002 se afecta directamente a la citada masia; las modificadas
de la 2 y 3 del Estudio Informativo complementario porque sin dichas
modificaciones también estd asegurada la permeabilidad transversal de la
linea. A pesar de ello indica que durante la redaccion del proyecto cons-
tructivo se mantendran los contactos oportunos para acordar los pasos
necesarios. Por otro lado, responde que el 1% cultural no es objeto de la
informacién publica.

El Ayuntamiento de Ruidellots de 1a Selva presenta la misma alegacion
que el de Aiguaviva, con referencias a su término municipal. La respuesta
de la D.G. de Ferrocarriles es también similar, aludiendo a pasos concre-
tos que aseguran la permeabilidad transversal en el sector 1.

El Ayuntamiento de Sarria de Ter propone una modificacién del perfil
del trazado que implica una mayor longitud de linea a soterrar en los ulti-
mos kilémetros del tramo general de este proyecto, con el fin de evitar la
afeccion a una zona urbana residencial y a un poligono industrial en fase
de aprobacién. La alegacion hace también referencia a problemas de per-
meabilidad transversal; drenaje; ruidos y determinadas condiciones de
seguridad de las obras.

La D.G. de Ferrocarriles indica que bajar la rasante de la manera
propuesta implica una modificacién sustancial del tramo de proyecto
siguiente (Barcelona-Frontera Francesa), obligando a seguir en tinel
una longitud no justificada. Considera por otro lado que la afeccién al
poligono industrial en proyecto queda fuera del ambito del Estudio
Informativo. En cuanto a la permeabilidad transversal considera que
esta garantizada con dos pasos superiores y que ademas se estableceran
los contactos necesarios durante la redaccion del proyecto para acordar
la reposicién de caminos. Respecto a los deméas aspectos alegados con-
testa que los estudios complementarios del Estudio Informativo se
ocupan debidamente de ellos: Estudio de ruido y vibraciones; Estudios
de seguridad; etc.
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El Ayuntamiento de Sant Julia de Ramis presenta la misma alegacion
que Sarria de Ter y la D.G. de Ferrocarriles se remite por tanto a la res-
puesta dada al primero.

El Consell Comarcal del Girones presenta la alegacion redactada por
los dos anteriores Ayuntamientos, por lo que la D.G. de Ferrocarriles se
remite a la contestacion dada a ambas alegaciones.

El Ayuntamiento de Salt presenta una alegacion referida fundamental-
mente a una reserva de suelo que se mantiene en su término municipal
para la LAV y que, dado que ya no va a ser utilizada para tal fin, propone
sea descatalogada y no empleada para un posible futuro by-pass de trans-
porte de mercancias.

La D.G. de Ferrocarriles responde que la alegacion no es objeto de este
Estudio Informativo.

El Ayuntamiento de Sant Gregori presenta una alegaciéon muy seme-
jante a la del Ayuntamiento de Salt y la respuesta de la D.G. de Ferrocarri-
les es, consecuentemente, la misma.

El Ayuntamiento de Fornells de la Selva plantea en primer lugar como
solucion mas idénea la «Variante Estacion de Mercancias» del Estudio
informativo del 2002. Se refieren al Estudio Informativo Complementario
del 2005 proponiendo una serie de modificaciones a la alternativa 2, que
consideran 6ptima frente a la 1. En concreto, proponen cambios en el
trazado: el aumento de la longitud de tinel de modo que comience alrede-
dor del p.k. 5+000 y se prolongue hasta después de la actual estacion de
mercancias (p.k. 8+040) y también en otros aspectos de las obras como
son algunos referidos a determinados drenajes superficiales y subterra-
neos; la confluencia del trazado de la LAV con el acceso a las instalaciones
de CLH; la permeabilidad transversal de varios pasos especificos; etc.

La D.G. de Ferrocarriles indica en primer lugar que la variante mencio-
nada del estudio informativo del 2002 ya no es estudiada en el Estudio
Informativo Complementario del 2005. Respecto a los cambios de trazado
propuestos para la variante 2 responde aludiendo al condicionamiento
que en ese punto tiene sobre el trazado el cruce de la LAV con la futura
area de peaje de la N-II, motivo por el que se decidi6 elevar la rasante de
la linea y no al revés, ya que en ese ultimo caso el area de peaje quedaria
en un promontorio. Por otro lado informa acerca de los problemas de
drenaje subterraneo tendria el paso de la linea soterrada en dicha zona, ya
que los niveles piezométricos del acuifero son muy superficiales. Res-
pecto al paso por las instalaciones de CLH responde que se realiza por la
franja de suelo reservada por la Generalitat. En cuanto al resto de los
aspectos alegados justifica uno por uno que en el Estudio Informativo
complementario se aportan soluciones a todos ellos.

El Ayuntamiento de Vilablareix basicamente propone unas modifica-
ciones de trazado que implican una prolongacién de la longitud de ttnel
muy similar a la propuesta de Fornells de la Selva, ya que termina en el
mismo punto pero comienza algo mas adelante, concretamente en donde
aparece el limite de su término municipal (p.k. 6+000). Aunque la LAV no
discurre por su término municipal basan su propuesta en la consolidacién
de la conexidn viaria entre su término municipal y el de Fornells.

La D.G. de Ferrocarriles responde que la permeabilidad estd asegu-
rada con los pasos contemplados y que, no obstante, durante la redaccion
del Proyecto constructivo se mantendran los contactos necesarios para
acordar la reposicién de caminos.

La Asociacién de Vecinos de Pont Mayor y Montjuic en su alegacion se
refiere a la solucion del E.I. del 2002 como la mas idénea para la salida de
la linea convencional a la altura de ambas zonas urbanas, debido a que en
dicha solucién el trazado discurria mas en tinel y se evitaba la afeccién a
diversos domicilios e industrias. Se refieren también a los problemas via-
rios de la solucién del E.I. Complementario del 2005 y propone la realiza-
cién de un «pasillo verde» en los terrenos que se recuperarian al abando-
narse las vias actuales en el caso de que se volviera al trazado del 2002.

La D.G. de Ferrocarriles justifica el adelanto en el punto de salida del
tinel de la linea convencional principalmente por problemas geotécnicos,
tal y como se ha senalado en la respuesta a la alegacion del Ayuntamiento
de Girona en relacion con el mismo punto. Respecto al resto de los puntos
de la alegacién contestan que el E.I. Complementario contempla actua-
ciones que o bien no afectan a la zona de la manera que se alega o bien
suponen soluciones a los problemas planteados, como son los accesos
que se repondran o las propiedades que se expropiaran con los corres-
pondientes expedientes.

6.4 Informacién complementaria y resultado de la participacion de
las Administraciones Publicas afectadas con responsabilidades medioam-
bientales:

Algunos de los estudios incluidos en el Estudio Informativo Comple-
mentario: Si bien forman parte del mismo, bien sea dentro del Estudio de
Impacto Ambiental o fuera de el, por corresponderse con informacién
que en el estudio informativo anterior (del 2002) no aparecia y que fue
reclamada por el 6rgano ambiental, suponiendo ademas la respuesta a
gran parte de las peticiones de las alegaciones, tan s6lo mencionar a con-
tinuacién algunos de ellos: Estudio hidrolégico y de drenajes superficia-
les; Estudio hidrogeoldgico (aguas subterraneas); Estudio de ruido y

vibraciones; Estudio de movimiento de tierras y Estudio de ubicacién de
vertederos.

Informe del Departamento de Medio Ambiente y Vivienda de la Gene-
ralitat de Catalunya: Se recibe posteriormente a la fase de informacién
publica y si bien concluye que tanto la alternativa 2 como la 3 pueden ser
ambientalmente viables, lo serian en el caso de que se resolvieran las
cuestiones planteadas en su escrito y que se resumen en:

a) Respecto al diseno y concepto: Se hace referencia a la alternativa
2 como la mas adecuada medioambientalmente pero también se reconoce
la 3 como viable, proponiendo por otro lado que se analice técnica y
ambientalmente la propuesta del CILMA entre los p.k. 1+584 y 4+655, en
vista de la posible mejora en la conectividad entre los espacios naturales
cercanos. Se menciona el hecho de que el estudio no valora los impactos
de la linea de alimentacion eléctrica, por lo que debera procederse a su
evaluacion ambiental en fases posteriores. También se hacen algunas
sugerencias mas en relacion con el disefo y construccién de los tuneles.

b) Respecto al medio natural: Menciona que la afeccion al LIC «Ribe-
res del Baix Ter» se prevé nula por discurrir el trazado en tinel bajo el rio
Ter, si bien habran de extremarse los cuidados para preservar el acuifero.
En cuanto al espacio protegido de «Les Gavarres» se indica que en el caso
de que se prevean ocupaciones o afecciones al mismo se habra de recabar
informe de ese Departamento como 6rgano gestor de dichos espacios. Se
habla de la necesidad de hacer un estudio de movimiento de tierras y
también de la revegetacién con los arboles autéctonos afectados por el
trazado y que puedan ser transplantados. Finalmente, se recomienda la
restauracion del tramo del rio Giiell afectado.

c) Respecto a ruidos y vibraciones: Menciona que el promotor
debera atenerse a lo que diga la Ley 16/2002 de proteccion contra la con-
taminacion acustica y en especial su articulo 12, referente a valores limite
de inmisién para zonas de sensibilidad acistica moderada y alta.

d) Respecto al medio hidrico-hidrogeoldgico: se mencionan las solu-
ciones dadas por el promotor a raiz del estudio hidrogeolégico, que inclu-
yen la construccién de ventanas y by-pases para contrarrestar el efecto
pantalla previsto. Siguiendo los criterios de la Agencia Catalana del Agua
se anade que se deberan detallar: las dimensiones de dichas ventanas o
by-pases; la profundidad a la que se colocaran (se piden perfiles longitu-
dinales con las cotas de empotramiento o de la base y techo del tunel); su
separacion y la manera en que se limpiaran en el caso de que se obstru-
yan. También, perfiles litologicos longitudinales con la infraestructura y
ficheros numéricos con el modelo base de partida y las simulaciones.
Dadas las dificultades de limpieza citadas se menciona la propuesta de la
Agencia Catalana del Agua que consiste en una solucion mixta de drenes
horizontales que pueden ser limpiados desde fuera del cajon por un lado;
pantallas mas cortas intercaladas entre otras mas largas e intercalacion
de ventanas largas y cortas en una relacion tal que no se originen sobre-
elevaciones ni depresiones superiores a los 0.3-0.5m, considerando estos
valores como de referencia.

Incluye finalmente una serie de medidas preventivas complementarias
alas del EslA:

1. Establecimiento de un Director Ambiental de Obra en cada tramo
para velar por el cumplimiento de la Declaracion y del Estudio de Impacto
Ambiental.

2. Constitucién, antes del comienzo de las obras, de una Comision
mixta de seguimiento entre el Ministerio de Medio Ambiente; el Departa-
mento de Medio Ambiente de la Generalitat de Catalunya; el Ministerio de
Fomento y los Ayuntamientos afectados.

3. Presentacion de un plan de caminos de acceso, zonas de acopio
temporales, parques de maquinaria y casetas de obra que incluya el anali-
sis de alternativas posibles y la definicién y presupuesto de las medidas
de restauracion posteriores, todo ello previo al inicio de las obras y para
cada tramo.

4. Utilizacion de préstamos procedentes de actividades extractivas
legalizadas de acuerdo con la Ley 12/81 de 24 de diciembre.

5. Inclusién, en los proyectos de medidas correctoras, de las medi-
das de prevencion y extincion de incendios previstas en el Decreto 64/
1995, de 7 de marzo y 130/1998 de 12 de mayo.

6. Gestion de los residuos generados por la obra de acuerdo con la
Ley 6/93 de 15 de julio.

7. Autorizacién genérica de funcionamiento expedida por el Depar-
tamento de Medio Ambiente y Vivienda para las plantas méviles de aglo-
merado asfaltico y de hormigon.

Informe de la Agencia Catalana del Agua del Departamento de Medio
Ambiente y Vivienda de la Generalitat de Catalunya: Después del periodo
de informacién publica y con posterioridad también respecto al informe
mencionado en el anterior apartado, el cual ya incluia una buena parte de
la informacion que la Agencia Catalana del Agua (ACA), se recibe un
informe especifico de esta agencia. A continuacion se relaciona la infor-
macién que no fue incluida en el anterior informe, referente a considera-
ciones técnicas durante la ejecucion de las obras:
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1. Durante la ejecuciéon de la obra dnicamente se podra ocupar el
cauce 25 m hacia aguas arriba y 25m aguas abajo del eje de la infraestruc-
tura proyectada, siendo necesaria una justificacion suficiente en el caso
de que la ocupacion necesaria fuera mayor.

2. Realizar los trabajos de manera ordenada, continua y progresiva,
sin dafar el cauce en los margenes.

3. Buscar una ubicacién adecuada para los vertederos, zonas de
préstamo y aparcamientos de maquinaria, alejados de los cursos fluvia-
les.

4. Construir una balsa de contencién de efluentes en los lugares
donde se prevea que se pueden producir vertidos de aceites, grasas de las
maquinas, lavado de hormigoneras y otros procesos en que se produzcan
residuos que puedan contaminar las aguas.

5. No limpiar, sobre todo, la maquinaria destinada al transporte, la
colocacion y extension de las mezclas bituminosas y del hormigoén, ni
realizar ningun tipo de mantenimiento de las maquinas fuera del espacio
reservado para ello.

6. Los trabajos que se tengan que llevar a cabo dentro de los cursos
fluviales con actividad piscicola se llevaran a cabo tomando las medidas
adecuadas para no danar esta actividad.

7. Setiene que evitar la afeccion directa (ruptura de acuiferos; modi-
ficacion de los flujos de aguas subterraneas; variacién de la permeabili-
dad del terreno) y la indirecta (contaminacién de aguas subterraneas) de
los acuiferos.

8. Ejecutar los trabajos necesarios una vez finalizada la obra para
recuperar las condiciones iniciales del medio hidrico en los cursos donde
se ha actuado o en las zonas que han sido afectadas por los trabajos; estos
trabajos tienen que prever la reforestacion de las margenes de los cauces
con especies vegetales, arbustivas y arboreas de ribera autéctonas, para
estabilizarlos y evitar la erosién producida por el agua de las lluvias y el
viento. Igualmente, se debe tratar, siempre y cuando sea viable, los nue-
vos taludes, para evitar la erosién de la capa superficial del suelo por
acciones climaticas, lo cual incrementaria la aportacion de sélidos en
suspension y causaria un aumento de la turbiedad del agua una vez ésta
se incorporase a un curso fluvial.

9. A fin y efecto de mantener la seccién hidraulica de la obra, el
organo o la entidad peticionaria del informe se hace responsable del man-
tenimiento de la obra de fabrica, particularmente de su limpieza para
evitar problemas de drenaje.

Reunién entre el rgano promotor y el 6rgano ambiental (7/07/2006),
donde se tratan los siguientes aspectos:

Posibles ajustes de trazado en el sector I de cara a mejorar la per-
meabilidad transversal de la poblacién por un lado y de la fauna por otro.
Corredor faunistico Onyar-Volcan de la Crosa. Analisis del cruce de la LAV
con el nuevo peaje de la AP-7.

Zona de salida de la linea convencional junto al espacio protegido de
Les Gavarres: Caminos de acceso a las obras de la boca del nuevo tinel;
interaccién con el espacio protegido, con las viviendas y con otros edifi-
cios en la zona; zonas reservadas para acopio de materiales; niveles de
ruido previstos en explotacion en la salida del tunel.

Localizacion de las «manchas» de ocupacion de las instalaciones.

Analisis ambiental de la nueva estacion de Girona.

Analisis de vertederos.

Afeccién al patrimonio arqueoldgico.

Reduccion de ruido esperada con las medidas de proteccion acustica.

Muchos de estos aspectos quedan pendientes de ser especificados por
el promotor en un informe complementario, que es enviado posterior-
mente y del cual se incluye a continuacion un breve sumario:

Documentacion complementaria al Estudio de Impacto Ambiental:
Analisis ambiental de la Nueva estacion de Girona: Con el apoyo de los
correspondientes planos, se presenta la informacién referente al empla-
zamiento; los aspectos ambientales de interés; las alteraciones previstas
como consecuencia de la construccion y las medidas correctoras pro-
puestas para minimizar su afecciéon. Se incluye la referencia a la estacion
provisional de autobuses.

Instalaciones auxiliares y caminos de obra: Sobre planos, se localizan
ambos aspectos tanto para la linea de alta velocidad como para la conven-
cional.

Estudio de Vertederos: Como complemento al estudio de movimiento
de tierras y al estudio de ubicacion de vertederos, se presenta un estudio
més detallado de la localizacién de zonas auxiliares temporales y perma-
nentes (accesos, instalaciones, préstamos y vertederos), con la corres-
pondiente cartografia. Se distinguen zonas excluidas (las de mayor cali-
dad y fragilidad ambiental); restringidas; admisibles y prioritarias.

Estudio arqueoldgico: Referido al patrimonio cultural en general,
incluye referencias por tanto sobre el patrimonio arqueolégico como
sobre el arquitecténico y el paleontolégico. También se refiere a los posi-
bles impactos sobre el mismo. Se incluyen numerosas fotografias y pla-
nos.

Estudio de ruido y vibraciones: Complemento también del incluido en
el EslIA, analiza mas en detalle los posibles impactos sonoros durante las
obras y en explotacion, incluyendo informacion resultante de trabajo de
campo y unos planos mas completos de niveles sonoros.

Informacién complementaria sobre el tramo comprendido entre el
p-k. 1+900 y el p.k. 6+700 del E.I.Complementario: Acompafada de pla-
nos, se ofrece informacion respecto a ajustes de trazado, encaminados
sobre todo a resolver el cruce de la LAV con el ramal de conexién entre la
N-II y la AP-7, asi como con la zona de peaje situada en dicho ramal.

Tras los contactos mantenidos entre el promotor y la concesionaria de
autopistas ACESA se llega a un acuerdo respecto a dichos ajustes, que
conlleva basicamente un pequeiio ajuste en planta (que se hace sin aban-
donar la zona de reserva ferroviaria) como consecuencia del desplaza-
miento hacia el noreste del ramal de conexion y la zona de peaje y futura
zona de peaje; un ajuste en alzado que rebaja significativamente la rasante
en dicho cruce y la prolongacion del viaducto proyectado para la LAV.

Los cambios en el referido tramo van encaminados a su vez a resolver
la mejora en la permeabilidad biolégica, de modo que varias obras de
drenaje se modifican para que funcionen como pasos de fauna, lo que se
detalla a su vez sobre plano.

Estudio del CILMA: «Informe-Estudio comparativo entre la propuesta
CILMA y el Estudio Informativo Complementario de la LAV. Tramo Vilobi
D’Onyar-Sant Julia de Ramis»: Ya mencionado en el apartado de informa-
cién publica, incluye la justificacién de dos nuevas propuestas de trazado,
asi como de la modificacion de las dos alternativas planteadas por el E.I.
Complementario. Incluye los planos correspondientes y un apartado con
propuestas de medidas correctoras.

Estudio: «Valoracion de la viabilidad técnica para la ejecucion del
tinel de ancho ibérico proyectado en la variante de Girona: Implicaciones
sobre la seguridad de la obra y de su posterior explotacién comercial».
Realizado por la Universidad de Oviedo por encargo del Administrador de
Infraestructuras Ferroviarias (ADIF):

El 6rgano promotor, a través del ADIF, envia al 6rgano ambiental un
informe que explica técnicamente los motivos por los que practicamente
es inviable la construccién del tinel que el estudio informativo del 2002 se
planteaba para la linea convencional en el sector IIlb, a través del macizo
de Montjuic. Como se menciona méas adelante en el apartado de integra-
cién ambiental, esa es la solucién que proponian muchas de las alegacio-
nes presentadas en la fase de informacién publica.

El informe es el resultado de intensos trabajos de campo y de labora-
torio que ya fueron realizados en el 2005, asi como de la modelizacion de
los resultados obtenidos. Expone las graves dificultades que se encontra-
ria el promotor en la construccion, tanto con métodos convencionales de
«avance y destroza» como con tuneladora, asi como los que se encontra-
ria en la explotacion. Los resultados del mismo descubren la existencia de
un nivel karstico muy potente, que se desarrolla en gran parte de las cali-
zas de la «formacion Girona» y que, al parecer, en algunas partes ademas
esta conectado con el sistema fluvial del rio Ter.

En concreto, dicho informe concluye lo siguiente: La pésima calidad
del macizo rocoso en el que se pretendia perforar parte del tinel de ancho
ibérico definido en el estudio informativo de 2002 hace inviable su ejecu-
cién por métodos convencionales de «avance y destroza». La imprevisibi-
lidad de los sistemas Kkarsticos activos, con fenémenos sibitos de hundi-
miento, golpes de techo, «aguas colgadas», arcillas expansivas, hace que
el avance de la galeria guia sea muy dificultosa, en el caso poco probable
de que dicho avance pueda llevarse a término. En este hipotético caso, la
posterior destroza seria practicamente imposible de ejecutar. Ademas, la
estabilidad de la galeria con el paso del tiempo es muy poco probable,
produciéndose con total seguridad hundimientos a lo largo de su traza
consecuencia de la dinamica karstica. Por ultimo, la seguridad de los tra-
bajadores no estaria garantizada en este tipo de terrenos, que en las clasi-
ficaciones geomecanicas aparecen con la categoria de «rocas extremada-
mente malas». Contintia diciendo lo siguiente: »El factor de seguridad de
este tinel seria muy bajo y el riesgo de afeccién al mismo muy alto, dada
la alta actividad hidrogeolégica de este tipo de «sistemas karsticos», con
lo que en el caso de producirse un accidente durante la circulacién del
tren muy probablemente se registraria un alto nimero de fallecidos entre
los pasajeros.

7. Integracién del proceso de evaluacion.—El estudio informativo del
ano 2002 contemplaba dos alternativas para el trazado de la LAV, un By-
pass por las afueras de la ciudad de Girona y una alternativa «Base» que
implicaba el soterramiento en buena parte del recorrido tanto de la LAV
como de la linea convencional.

El nuevo estudio informativo complementario del 2005, del cual se
formula la presente Declaracién de Impacto Ambiental, contempla dos
alternativas, una coincidente con la solucién base del estudio del 2002
(Alternativa 1) y otra nueva, la Alternativa 2, la cual responde positiva-
mente a muchas de las alegaciones presentadas al estudio informativo del
2002 y reduce los impactos significativos sobre la poblacion en la mayor
parte del tramo.
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Tal y como se ha descrito anteriormente, el Estudio de Impacto
Ambiental fragmenta en 4 sectores (LILIIIa y IIIb) el tramo estudiado,
para asi realizar un mejor analisis de los impactos significativos, de modo
que surgen 4 alternativas posibles a analizar. Descartada la alternativa 4
por ser la menos adecuada ambientalmente, llega a la conclusién de que
la alternativa 2 y la 3 (Sector I de la Alt. 1 + Sectores II, Illa y IIIb de la Alt.
2) son practicamente igualmente viables ambientalmente. Esto es asi
porque si bien para los sectores II, IIla y IIIb en general los impactos son
menores para la alternativa 2 respecto de la 1, para el sector I en cambio,
el EsIA da la misma valoracién global a ambas alternativas (1 y 2), ya que
para algunos aspectos del medio la valoracion es mas favorable en una de
las alternativas y para otros ocurre lo contrario.

Por otro lado el informe complementario del Departamento de Medio
Ambiente y Vivienda de la Generalitat de Catalunya, si bien dice que
ambientalmente son viables tanto la alternativa 2 como la 3, se decanta
por la primera al referirse a la mejor opcién de trazado.

También las alegaciones presentadas en el periodo de informacion
publica son mas favorables en general a la alternativa 2, aunque muchas
de ellas incluyan una serie de matices a la misma.

Un documento que se cita como informaciéon complementaria es el
citado informe del CILMA, presentado o mencionado junto a las alegacio-
nes de varios ayuntamientos afectados por la actuacion, con independen-
cia de sus diferentes opiniones manifestadas en las distintas alegaciones.
Dicho informe incluye dos nuevas propuestas de trazado, mas otras dos
que son modificaciones a las alternativas presentadas por el promotor,
justificando sus propuestas en la bisqueda de una mayor permeabilidad
transversal para la poblacién y para la fauna. Tal y como se comenta en el
apartado de informacion complementaria, el Departamento de Medio
Ambiente y Vivienda de la Generalitat de Catalunya hace mencion al inte-
rés que tendria analizar técnica y ambientalmente la propuesta del CILMA
entre los p.k. 1+584 y 4+655, en vista de la posible mejora en la conectivi-
dad entre los espacios naturales cercanos.

Estas ultimas cuestiones, junto a otras que necesitan aclaracion (ver
apartado 6.4), llevan al 6rgano ambiental a convocar una reunién con el
promotor, la cual tiene lugar en julio de 2006. En dicha reunién se discu-
ten en primer lugar los posibles cambios de trazado en el sector I, llegan-
dose a la conclusién de que técnicamente es muy problematico el llevar a
cabo los cambios de trazado propuestos por el CILMA dado que bajar la
rasante de esa manera implicaria en los sectores posteriores unos proble-
mas de drenaje muy grandes debido a los altos niveles piezométricos del
acuifero.

En la misma reunién el promotor menciona que tiene muy avanzados
los ajustes de trazado que esta realizando para encajar la nueva zona de
peaje de la autopista AP-7 y que ello conllevara seguramente la prolonga-
cién del viaducto previsto para la LAV y mejoras en la permeabilidad
transversal para la poblacién y para la fauna en esa zona. También en
dicha reunion el 6rgano ambiental menciona la preocupacion por otros
temas que necesitan aclaracion y que ya han sido mencionados anterior-
mente.

Paralelamente, el 6rgano ambiental lleva a cabo contactos con el pro-
motor y con el Departamento de Medio Ambiente y Vivienda para, con la
dltima informacion del primero acerca de los nuevos pasos de fauna en el
sector I, comprobar que se mejora la permeabilidad biolégica del corre-
dor faunistico «Onyar-Volcan de la Crosa», 1o que finalmente ocurre como
consecuencia de la adaptacion de varias obras de drenaje de la siguiente
manera (las medidas son aproximadas y se corresponden con anchura,
altura, longitud):

«OD-PF-101,94»: 9,4m; 4m; 22 m.

«OD-PF-102,52»: 12,2m; 4m; 53 m.

«Camino Viejo Fornells de la Selva -Aiguaviva»: bajo viaducto
(anchura de plataforma: 14 m).

Posteriormente el promotor presenta la informacién complementaria
mencionada en un apartado anterior, la cual ademas de resolver las otras
cuestiones que quedaban pendientes para el érgano ambiental (analisis
ambiental de la nueva estacion de Girona; estudios mas detallados de
vertederos y ruidos y vibraciones; instalaciones auxiliares y caminos de
obra y estudio arqueol6gico), describe los ajustes de trazado propuestos
para el sector I y para la alternativa 2, los cuales implican:

Disminucion significativa de la rasante en la zona de cruce entre la
LAV y la futura zona de peaje proyectada en la zona del enlace entre la
N-II 'y la AP-7, la cual implica también una disminucion significativa de la
altura de los terraplenes.

Dicho ajuste de trazado se produce sin salirse de la franja reservada
para la LAV por la Generalitat de Catalunya.

Aumento de la longitud del viaducto que, con unos estribos de una
altura no mayor de 10 metros, cruza: el futuro ramal de la autopista, el
Camino Viejo de Fornells de la Selva a Aiguaviva y la riera de Can Gibert
(evitandose con ello también el encauzamiento definido en el Estudio
Informativo Complementario).

El viaducto proyectado dispondra ademas de medidas correctoras que
permitan su adecuacion como paso de fauna.

Estos cambios propuestos por el promotor mejoran medioambiental-
mente los aspectos que en el Estudio de Impacto Ambiental aparecian
como mas favorables en el sector I para la alternativa 1 respecto de la 2,
como son los impactos sobre la gea/relieve y sobre el paisaje, que ahora
son notablemente menores debido a la disminucién de los terraplenes,
ademas de los impactos sobre la fauna, que también se reducen al mejo-
rarse la permeabilidad biol6gica en ese sector.

Todo ello, unido al hecho de que la Alternativa 2 disminuye la afeccion
a las masias historica de Mas Figueres y de Can Massot, hace que en la
comparacion entre las alternativas 2 y 3, que el EsIA presenta como igual-
mente viables desde el punto de vista medioambiental, resulte ahora mas
favorecida la alternativa 2.

Por 1ultimo es interesante mencionar un aspecto que afecta a la salida
del tinel de la linea convencional en el sector IIIb y que podria suponer un
cambio sobre la alternativa planteado por el promotor. Dicho aspecto es
motivo de muchas de las alegaciones presentadas, de las que se destacan
la del Ayuntamiento de Girona y las de la Asociacion de Vecinos de Pont
Mayor y Montjuic (representando a 2055 alegantes). Consiste en la pro-
puesta de un cambio de emplazamiento de la boca norte del tinel, de la
solucion propuesta por el promotor en el estudio complementario del
2005 (alternativa 2) a la que ya contemplaba el estudio informativo del
2002, en donde se desplazaria la boca 1 km aproximadamente hacia el
norte respecto de la salida contemplada en el estudio informativo comple-
mentario del 2005, ya en el interior del espacio protegido «Les Gava-
rres».

La Direcciéon General de Calidad y Evaluacion Ambiental del Ministe-
rio de Medio Ambiente observé que dicho cambio debia de ser viable
desde el punto de vista constructivo, ya que la Direccion General de
Ferrocarriles habia manifestado ciertas objeciones. Por este motivo, soli-
cit6 al érgano promotor un informe técnico especifico donde se justifi-
cara la viabilidad técnica para llevar a cabo la construccién, asi como la
de su posterior explotacion, dado que las alegaciones mencionaban el
hecho de que dicha construccion se descartaba por motivos técnicos
relacionados con la geologia del sustrato.

En el epigrafe 6 anterior (documentacién complementaria) se mencio-
nan las conclusiones de dicho estudio, las cuales se refieren a un riesgo
geoldgico muy alto para la construccién y la explotacion del tunel, asi
como la posibilidad de accidentes de consecuencias muy graves. Con-
cluye por tanto que son riesgos muy altos como para asumir la decisién de
construir el tinel segin la solucién del 2002.

Por tanto, a la vista de los resultados de dicho estudio técnico, la per-
foracion del tinel segun la solucion del 2002, podria implicar riesgos
geologicos y constructivos para la seguridad de los trabajadores y usua-
rios del ferrocarril que invalidan la viabilidad técnica de dicha alterna-
tiva.

8. Especificaciones para el Seguimiento.—El Estudio de impacto
ambiental incluye un Plan de Vigilancia Ambiental para el seguimiento y
control de los impactos y de la eficacia de las medidas preventivas y
correctoras establecidas en el mismo estudio, tanto para la fase de cons-
truccién como de explotacion. Dicho plan contempla también el estable-
cimiento de nuevas medidas en el caso de que las disefiadas no sean efi-
caces. Los controles méas destacados son:

Verificacion de los procesos de erosion que se puedan dar en las nue-
vas formas de relieve introducidas y verificacion de la existencia de un
correcto mantenimiento de las areas restauradas, con especial énfasis en
la vegetacion repuesta. Seguimiento de la restauracion del cauce del Rio
Giell (tal y como se menciona en el apartado de Integracion Ambiental el
promotor elimina la necesidad de encauzamiento y por lo tanto de su
posterior restauracion de la Riera de Can Gibert).

Comprobacion del buen funcionamiento de las obras de drenaje. Man-
tenimiento y limpieza de drenes y desagiies que evite posibles riesgos de
contencién e inundacion.

En relaciéon con las aguas subterraneas: control de los niveles piezo-
métricos del acuifero y seguimiento del posible efecto pantalla y efecto
dren. Mantenimiento de las ventanas o by-pases.

Control periddico de la calidad de las aguas superficiales y subterra-
neas que descarte su posible contaminacion en relacién con la actua-
cion.

Verificacion del estado de los pasos de fauna y de su correcto mante-
nimiento. Control del efecto positivo sobre la permeabilidad biol6gica de
los mismos.

Control de las mortalidades por atropello y accidentes de la fauna con
motivo de las obras y durante los tres primeros anos del periodo de explo-
tacion.

Constatacion del incremento de los niveles de ruido durante la cons-
truccién y en explotacion en las inmediaciones de los niicleos urbanos,
con la periodicidad fijada para los en el EslA. Verificacion del modelo
acustico y de vibraciones del proyecto de construccion y del programa de
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vigilancia ambiental, asi como de la eficacia de las pantallas antirruido
instaladas.

Verificacién del correcto jalonamiento de los bienes culturales que se
haya previsto proteger por su posible afeccién durante las obras.

Finalmente, el promotor debera explicitar, en los carteles anunciado-
res de las obras, el BOE en el que se publica la Resolucion de Declaracion
de Impacto Ambiental (DIA).

9. Condiciones al proyecto.-Las condiciones que el EsIA marca al
proyecto en sus diferentes apartados y las medidas presentadas por el
promotor en su informe complementario de julio de 2006, asi como las
medidas o modificaciones aceptadas por el mismo al dar respuesta a las
alegaciones, se habran de entender como principales condicionados al
proyecto. Igualmente habran de entenderse como tales las medidas
correctoras propuestas por el Departamento de Medio Ambiente y
Vivienda de la Generalitat de Catalunya, incluidas las especificas de la
Agencia Catalana del Agua en lo que respecta al medio hidrico. Ademas,
en los estudios de detalle del nivel sonoro de los proyectos constructivos
se seguira escrupulosamente el Real decreto 1513/2005, de 16 de diciem-
bre, que desarrolla la Ley 37/2003, de 17 de noviembre, del Ruido, en lo
referente a evaluacion y gestion de ruido ambiental.

10.—Conclusiones.-En consecuencia, la Secretaria General para la
Prevencion de la Contaminacién y el Cambio Climatico, a la vista de la
Propuesta de Resolucion emitida por la Direccién General de Calidad y
Evaluaciéon Ambiental de fecha 31 de octubre de 2006, formula declara-
cién de impacto ambiental sobre la evaluacion del estudio informativo
complementario del proyecto «Linea de alta velocidad Madrid-Zaragoza-

Barcelona-Frontera Francesa. Tramo: Vilobi D’Onyar-Sant Julia de Ramis
(Girona)». Se concluye que la solucién adoptada (alternativa 2) tras el
proceso de informacion publica iniciado el 30 de diciembre de 2005 es
compatible con el medio ambiente por no observarse impactos adversos
significativos, siempre y cuando se lleven a cabo los controles y medidas
correctoras propuestos por el estudio de impacto ambiental y las medidas
y modificaciones aceptadas por la Direccion General de Ferrocarriles, al
dar respuesta a lo planteado en las alegaciones presentadas en el periodo
de informacion publica, asi como las medidas propuestas en el informe
emitido por el Departamento de Medio Ambiente y Vivienda de la Genera-
litat de Catalunya descrito en el apartado de informacion complementaria
y condicionados del apartado anterior.

Quedan excluidas de esta declaracion las lineas eléctricas relaciona-
das con la infraestructura evaluada, asi como las subestaciones, transfor-
madores y demas instalaciones auxiliares asociadas.

Lo que se hace publico de acuerdo con lo establecido en el articulo 4.3
del Real Decreto Legislativo 1302/1986, de 28 de junio, de Evaluacién de
Impacto Ambiental y se comunica a la Direcciéon General de Ferrocarriles
del Ministerio de Fomento para su incorporacion en el proceso de aproba-
cién del proyecto, de conformidad con el articulo 18 del Real Decreto
1131/1988, de 30 de septiembre, por el que se aprueba el Reglamento para
la ejecucion del Real Decreto Legislativo 1302/1986, de 28 de junio, de
Evaluacién de Impacto Ambiental.

Madrid, 2 de noviembre de 2006.—El Secretario General para la Preven-
cién de la Contaminacion y el Cambio Climatico, Arturo Gonzalo Aizpiri.



BOE num. 287

Viernes 1 diciembre 2006

42486

oooraR

EaTh [ 0]

005 L 000G

() wiinwos epuEiodu ap by [

[BUCEILQALIDN BAUIT s

{Embaa wHad0) PEDIDOIEN, By 8P BAUIT s=-=-=

epuafe

L eemwoen

o

it ML e

'BS@IURI4 Ri8juUol4-euojadieg-ezobeieZz-puUpey pep1dojas B)je ap eaul




