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ANEXO III

Resumen del estudio de impacto ambiental

El estudio en sus epigrafes, se estructura con arreglo a lo establecido
en el Reglamento de Evaluacion de Impacto Ambiental en su articulo 7,
aunque no realiza analisis de alternativas ya que el estudio se realiza
sobre un proyecto de construccién basado en un proyecto de trazado apro-
bado técnicamente al 21 de mayo de 1984.

Desarrolla un inventario ambiental sobre el medio fisico y socioeco-
némico, analizando aspectos tales como climatologia, hidrologia, geologia,
vegetacion, fauna, etc. asi como demografia, factores socioculturales,
socioeconémicos, sistema territorial y medio institucional.

La identificacion y valoracion de los impactos, se realiza mediante
matrices de doble entrada, siendo sus conclusiones las siguientes:

La alteracion mas destacada en el medio fisico sera la que se ejercera
sobre el paisaje, mas por las variaciones en el relieve que en el color.

Ademas existiran afecciones negativas considerables en la hidrologia
de la zona (especialmente a los acuiferos presentes en la zona), suelos
(debidas sobre todo al riesgo de erosién que induciran los taludes), geologia
(por el gran movimiento de tierras que conlleva el trazado y las dimensiones
de los taludes), vegetacion (esencialmente por el posible incremento de
los incendios) y la fauna (por la destruccion de biotopos y el efecto barrera
asociado al peligro de atropellamiento de los animales al cruzar la via).

Por otro lado, existird un impacto negativo importante en los ruidos
inducidos por la variante sobre los residentes cercanos, aunque en una
vision global de este aspecto se ve compensado por la mejora que se pro-
ducira en la travesia, razonamiento valido también para las emisiones
de contaminantes atmosféricos. Estos dos aspectos son los tnicos que
experimentaran una mejora con la ejecucion del proyecto entre todos los
estudiados en el entorno fisico.

En cuanto al entorno social podrian existir importantes afecciones,
esencialmente al patrimonio arqueolégico, al sector econémico primario
y al sistema territorial (planeamiento urbanistico y espacios naturales pro-
tegidos). Aunque como cambios positivos que favorecen algo el valor de
los impactos globales en economia y sistema territorial estan el aumento
del empleo durante las obras y la mejora en el sistema viario durante
la explotacion de la variante.

Por ultimo, en lo que respecta a la demografia, el impacto global sera
positivo, siendo la tiinica alteracion desfavorable para la poblacion el efecto
barrera inducido por la nueva infraestructura, aunque muy reducido por
la permeabilidad transversal contemplada por el proyecto.

Segun todo lo expuesto, concluye el estudio de impacto, queda patente
que el proyecto inducira considerables afecciones al entorno fisico y social,
si bien con la aplicacién de las medidas correctoras necesarias, estas alte-
raciones quedaran lo suficientemente revertidas como para que la ejecucion
de la variante, que también conllevaran cambios positivos, no suponga
un impacto grave para el medio.

El estudio ademds incorpora una propuesta y proyecto de medidas
correctoras, asi como un plan de vigilancia y un documento de sintesis.

ANEXO IV

Informacion piblica del estudio de impacto ambiental

Durante el tramite de informacién publica se han presentado las siguien-
tes alegaciones:
Alegaciones de Organismos Publicos:

Consejeria de Medio Ambiente de la Generalitat Valenciana.
Ayuntamiento de Alcoy.

Asociaciones:

Radio Alcoy.
Colla Ecologista La Carrasca.
Grupo Ecologista Xoriguer.

Particulares:

Se han presentado quince alegaciones de particulares.

Contenido de las alegaciones:

Las alegaciones que hacen referencia al tramo incorporado al proyecto
de la Variante de la Batalla, aunque se incluyen en este apartado, seran
tenidas en cuenta en la correspondiente declaracion del citado proyecto.

Los aspectos mas significativos, desde el punto de vista ambiental,
son los siguientes:

La Consejeria de Medio Ambiente de la Generalitat Valenciana solicita
que se estudie una solucién conjunta para el tramo analizado, al menos
entre los puntos kilométricos 0,000 y 3,000, y la variante proyectada de
la N-340 a su paso por el Barranco de la Batalla.

Asimismo, considera conveniente que dicha solucién incorpore un ana-
lisis de alternativas y que las medidas correctoras incluidas en el estudio
de impacto ambiental se amplien con las que se exponen en el informe
realizado por este Organismo.

El Ayuntamiento de Alcoy considera que la variante puede afectar
al Parque Natural del Carrascal de la Font Roja y solicita que se elimine
del proyecto el tramo comprendido entre los kilémetros 0,000 y 1,694
y se incorpore al proyecto del Barranco de la Batalla.

Asimismo, indica posibles afecciones al Manantial del Molinar y con-
sidera que las medidas de proteccién de acuiferos deberian extenderse
hasta el kilometro 2,000.

Con relacion a los vertidos de tierra manifiesta la posibilidad de invadir
zonas de proteccion forestal, paisajistica y arqueoldgica.

Radio Alcoy manifiesta posibles afecciones a su sistema de cableado.

La «Colla Ecologista La Carrasca» considera que el estudio de impacto
ambiental carece del examen de las distintas alternativas técnicamente
viables y de la justificacion de la solucién propuesta.

Asimismo, exponen las siguientes consideraciones:

El tramo proyectado condicionaria el trazado del proyecto de la Varian-
te del Barranco de la Batalla.

No se describen los tipos, cantidades y composicion de los residuos
y vertidos producidos durante la fase de construccién. Asi como tampoco
las pistas y caminos de acceso a las obras.

Posibles impactos sobre fauna protegida.

Riesgo de incendios en la fase de construccion.

No se distinguen correctamente los impactos.

Incorrecto tratamiento de los préstamos y residuos.

Proteccion del acuifero del Molinar ante posibles derrames en la calzada
de aceites, grasas, etc.

El Grupo Ecologista Xoriguer, de Villajoyosa solicita que para realizar
la obra se hagan una serie de estudios que minimicen el impacto en la
zona y no se realicen grandes desmontes, ya que se estd en las inme-
diaciones de un paraje natural.

Que se coloquen pasos subterraneos para que la fauna existente pueda
pasar sin peligro.

Que se coloquen pantallas para el exceso de luces nocturnas.

Que se tomen medidas que amortigiien el exceso de ruido.

Don José Cloquel Carratalda y dona Maria Emilia Cortés Lopez mani-
fiestan posibles afecciones sonoras a masias de su propiedad.
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RESOLUCION de 22 de diciembre de 2000, de la Secretaria
General de Medio Ambiente por la que se formula decla-
racion de impacto ambiental sobre el estudio informativo
del proyecto «Linea Sevilla-Cdadiz. Tramo aeropuerto de
Jerez de la Frontera-Cddiz. Duplicacion de via», de la Direc-
cion General de Ferrocarriles del Ministerio de Fomento.

El Real Decreto Legislativo 1302/1986, de 28 de junio, de Evaluacion
de Impacto Ambiental, modificado por el Real Decreto Ley 9/2000,
de 6 de octubre y su Reglamento de ejecucion aprobado por Real Decre-
to 1131/1988, de 30 de septiembre, establecen la obligacion de formular
Declaracion de Impacto Ambiental, con caracter previo a la resolucién
administrativa que se adopte para la realizaciéon o, en su caso, autorizacién
de las obras, instalaciones o actividades comprendidas en los anexos a
las citadas disposiciones.

De acuerdo con lo establecido en el Real Decreto 695/2000, de 12 de
mayo,y en el Real Decreto 1415/2000, de 21 de julio, por los que se establece
la estructura organica basica y la atribucién de competencias del Ministerio
de Medio Ambiente, corresponde a la Secretaria General de Medio Ambien-
te la formulacion de las Declaraciones de Impacto Ambiental de compe-
tencia estatal, reguladas por la legislacién vigente.

Conforme al articulo 13 del Reglamento de Evaluacién de Impacto
Ambiental, la Secretaria de Estado de Infraestructuras y Transportes del
Ministerio Fomento remiti6, con fecha 15 de diciembre de 1997, a la Direc-
cion General de Calidad y Evaluacion Ambiental la Memoria-Resumen del
estudio informativo del proyecto «Linea Sevilla-Cadiz. Tramo Aeropuerto
de Jerez de la Frontera-Cadiz. Duplicaciéon de via», con objeto de iniciar
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el procedimiento de Evaluacion de Impacto Ambiental. En esta Memo-
ria-Resumen se excluia el tramo urbano de Jerez de la Frontera, objeto
de una actuacién independiente.

Recibida la referida Memoria-Resumen, la Direccion General de Calidad
y Evaluaciéon Ambiental establecié a continuacion un periodo de consultas
a personas, Instituciones y Administraciones sobre el impacto ambiental
del proyecto.

En virtud del articulo 14 del Reglamento, con fecha 18 de mayo de
1998, dicha Direccion General dio traslado a la Secretaria de Estado de
Infraestructuras y Transportes de las respuestas recibidas.

La relacién de consultados y un resumen de las respuestas recibidas
se recoge en el anexo I.

La actuacién inicialmente sometida a evaluaciéon de impacto ambiental,
comprendida entre el aeropuerto de Jerez y Cadiz (PK 99 a 158), se ha
desarrollado mediante dos Estudios Informativos independientes, el Estu-
dio objeto de la presente Declaracion, y el estudio informativo del proyecto
de integraciéon urbana del ferrocarril en el municipio de Cadiz, compren-
dido entre el PK 154+000 y el 158+356, cuya Declaracion de Impacto
Ambiental se formulé por Resoluciéon de 28 de enero de 1999, publicada
en el «Boletin Oficial del Estado» de 17 de febrero de 1999.

La Secretaria de Estado de Infraestructuras y Transportes, en cum-
plimiento de lo establecido en el articulo 15 del Reglamento, sometié con-
juntamente el estudio informativo de la linea Sevilla-Cadiz. Tramo: Aero-
puerto de Jerez de la Frontera-Cadiz. Duplicacién de via, y su Estudio
de Impacto Ambiental al tramite de Informacién Publica, mediante anun-
cios que se publicaron en el «Boletin Oficial del Estado» de fecha 2 de
junio de 1999 y en el «Boletin Oficial de la Provincia de Cadiz» de fecha
3 de junio de 1999.

El anexo II incluye los datos esenciales del estudio informativo.

Los aspectos mas destacados del Estudio de Impacto Ambiental se
recogen en el anexo III.

Conforme al articulo 16 del Reglamento, con fecha 18 de octubre de
1999, la Secretaria de Estado de Infraestructuras y Transportes remitio
a la Direccion General de Calidad y Evaluacion Ambiental el expediente
completo, consistente en el estudio informativo, el estudio de impacto
Ambiental y el resultado de la Informacion Publica.

Un resumen del resultado del tramite de informacién publica se acom-
pana como anexo IV.

En consecuencia, la Secretaria General de Medio Ambiente, en el ejer-
cicio de las atribuciones conferidas por el Real Decreto Legislati-
vo 1302/1986, de 28 de junio, de Evaluacion de Impacto Ambiental, modi-
ficado por el Real Decreto Ley 9/2000 de 6 de octubre y los articu-
los 4.2, 16.1 y 18 de su Reglamento de ejecucién, aprobado por Real Decre-
to 1131/1988, de 30 de septiembre, formula, Gnicamente a efectos ambien-
tales, la siguiente Declaracion de Impacto Ambiental sobre el estudio infor-
mativo del Proyecto «Linea Sevilla-Cadiz. Tramo Aeropuerto de Jerez de
la Frontera-Cadiz. Duplicaciéon de via»:

Declaracion de impacto ambiental

El estudio informativo plantea para la duplicaciéon de la via entre Jerez
y Cadiz doce alternativas, formadas por la duplicacion de la via actual
y la combinacion de las distintas variantes de trazado propuestas, selec-
cionando la alternativa 6, formada por la duplicaciéon de la via actual
y las variantes 1, 2A, 5y 8A.

Para el ramal del Bajo de la Cabezuela se plantean seis alternativas,
formadas por un tramo comun y dos tramos con dos variantes cada uno,
teniendo una de las variantes dos posibles soluciones constructivas. La
alternativa seleccionada es la R4, formada por el tramo comun, la varian-
te T2A y la variante T3A.

Examinada la documentacién contenida en el expediente y analizada
la zona de proyecto, se establece, por la presente Declaracion de Impacto
Ambiental lo siguiente:

Para la duplicacion de via, la alternativa 6 compuesta por las varian-
tes 1, 2A, 5 y 8A, y la duplicacion pura de via en el resto de los tramos
es, de las presentadas, la menos desfavorable para el medio ambiente.

La alternativa R4 del Ramal del Bajo de la Cabezuela no se considera
ambientalmente admisible, por atravesar la variante T2A la Salina de Vic-
toria del Trocadero, zona de elevado valor ambiental que sera afectada
por el paso en viaducto, y habiéndose planteado otra solucién que minimiza
esta afeccion. Por ello, deberd adoptarse la variante T2B en cualquiera
de sus dos soluciones constructivas, continuada por las variantes T3A
o T3B.

Por tanto, para la realizaciéon de la alternativa 6 para la duplicacion
de via y la alternativa del ramal de acceso al Bajo de la Cabezuela con
la alternativa T2B, se debera cumplir, tanto en la redaccién de los proyectos

de construcciéon como en las fases de ejecucion y explotacion de la linea
ferroviaria, lo establecido en el estudio de impacto ambiental y, ademas,
las siguientes condiciones:

1. Adecuacién ambiental del proyecto

El trazado propuesto, tal como viene definido en el estudio informativo,
debera modificarse en el trazado definitivo del proyecto de construccion,
en los siguientes términos:

a) Todos los tramos de via que queden sin servicio deberan ser des-
mantelados, y retirados los restos, tierras y balasto a vertederos auto-
rizados, dejando la superficie nivelada con respecto a los terrenos adya-
centes. Asimismo, se desmantelaran todas las instalaciones asociadas a
la explotacion ferroviaria sin servicio, a consecuencia de la obra. El terreno
se restaurara y revegetara, para conseguir la mayor integracion en el terri-
torio circundante. El desmantelamiento y regeneracion del terreno de los
tramos que queden fuera de servicio formara parte de los proyectos de
construccion de dichos tramos.

b) La duplicacién de via se realizara de forma que la afeccién al
Parque Natural de la Bahia de Cadiz sea la menor posible. En concreto,
entre los PP.KK. 127+430 (rio San Pedro) y 129+200 la duplicacion se
realizard por la margen derecha, del lado de la carretera; entre los
PP.KK. 135+500 y 138+400 y entre los PP.KK. 146+000 y 150+000, la dupli-
cacion se realizara por la margen izquierda, del lado de la carretera, de
acuerdo con lo previsto en el estudio informativo.

c¢) En los puentes sobre el rio Guadalete (P.K. 124+460) y sobre el
rio Arillo (P.K.148+100), se utilizara la estructura existente, siempre que
las nuevas cargas lo permitan, para la duplicacion de via, dado que el
tablero de los puentes tiene anchura suficiente.

d) Los dos cruces del viaducto sobre el rio Guadalete de la variante
2A, se proyectaran de forma que la afeccion al cauce del rio y a su vegetacion
de ribera sea lo menor posible. Con este objetivo, los estribos se dispondran
fuera del cauce y a una distancia mayor de 10 m. de la vegetaciéon de
ribera; asimismo, no se dispondran mas de dos pilas de apoyo en el cauce.
El tablero del puente se realizara de forma que durante su ejecucién no
se afecte al cauce del rio, ni directa ni indirectamente, para lo cual se
utilizara preferentemente el sistema de tablero lanzado o vigas empujadas.
En la cimentacion de las zapatas de las pilas situadas en el interior del
cauce, se aislara la zona de trabajo mediante un recinto artificial para
aislarlo de agua y evitar el vertido de sustancias contaminantes al rio.

e) El viaducto de gran longitud (unos 3.150 m) de la variante 2A
se proyectara con el menor nimero de pilas de apoyo posible con objeto
de disminuir el impacto visual. Asimismo, en el trazado en planta y alzado,
y en el disefio de las pilas y el tablero, se tendrd en cuenta la integracion
de la estructura en el paisaje.

f) En los cuatro cruces de los cursos de agua en los que es necesario
construir un puente para la duplicacién de via, éstos se proyectaran de
forma que el trazado, tanto en planta como en alzado discurra en paralelo
y lo mas préoximo posible al del puente existente. Los elementos de la
nueva estructura (estribos, pilas, tablero, etc.) se disefaran de forma que
se integren con los puentes existentes (del ferrocarril y, en su caso, de
la carretera) en la mayor medida posible.

g) En el Ramal de acceso al Bajo de la Cabezuela, tramo II, s6lo se
considera ambientalmente admisible la variante T2B, de acuerdo con lo
establecido al principio de esta Declaracién. En esta variante, el viaducto
previsto abarcara todo el espacio de las salinas de Victoria del Trocadero
afectado por el ferrocarril, situandose los estribos antes y después del
cruce de las carreteras de acceso al puerto y de acceso a Cadiz respec-
tivamente. En cualquier solucion que se adopte de nuevo trazado de la
carretera de acceso de Puerto Real al puerto, el tramo que quede fuera
de servicio se demolerd y levantara nivelando y regenerando el terreno
para su integracion en el territorio circundante.

h) La construccion de nuevas estaciones que afectan directamente
al Parque Natural de la Bahia de Cadiz se limitara a aquellas que se con-
sideren estrictamente necesarias para la funcionalidad de la linea. Esto
se aplicara, en concreto a las nuevas estaciones de Hospital (P.K. 136+646),
La Ardila (P.K. 146+850) y Las Salinas (P.K. 149+856), previstas en el
estudio informativo en segunda fase. Si se demostrase su necesidad, se
realizardan de forma que su disefio, ubicacién, dimensiones, instalaciones,
accesos, etc., sean tales que la afeccion al parque sea la menor posible.
Todos los elementos de la estacion, incluidos sus accesos viarios se situaran
entre la linea ferroviaria y la carretera N-IV.

i) En la variante 8A (PP.KK. 151+250-154+000) que discurre por el
istmo de la bahia de Cadiz, la anchura del camino de servicio del ferrocarril
serd la minima necesaria para la ubicacién de las canalizaciones y servicios
previstos bajo el mismo. En la realizacion del relleno necesario para la
ampliacion de la plataforma se evitaran las estructuras que impliquen
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la cimentacion mediante excavaciones en el fondo de la bahia, siendo
preferible el talud de escollera previsto en el estudio informativo.

j) El diseno de viaductos y obras de paso se adaptara a lo expuesto
en la condicion 5.

k) Los nuevos tendidos eléctricos se limitaran a las lineas subterra-
neas a la subestacion de Torregorda. Si se precisasen nuevas lineas eléc-
tricas o subestaciones, deberan someterse a la autorizacion de la Consejeria
de Medio Ambiente de la Junta de Andalucia.

2. Ubicacion e integracion de estaciones y apeaderos.

Dado que en el estudio informativo no esta suficientemente justificada
la necesidad de las estaciones de la Ardila, Hospital y Las Salinas (previstas
en segunda fase) y teniendo en cuenta sus implicaciones ambientales al
estar situadas en el Parque Natural de la bahia de Cadiz, para poder cons-
truirlas sera necesario que, previamente a la redaccion de los proyectos
de construccion, se justifique, en un apartado especifico, la necesidad,
utilidad y viabilidad de las mismas y se analicen sus efectos ambientales.

Todas las estaciones o apeaderos que se ubiquen dentro de los limites
del Parque Natural de la Bahia de Cadiz, ademas de cumplir con lo esta-
blecido en la condicién anterior, deberan contar con la aprobaciéon de
la Consejeria de Medio Ambiente de la Junta de Andalucia. Los edificios
de estas estaciones o apeaderos se disefiaran integrados con el entorno.

3. Proteccion de la fauna y de habitats singulares.

Con el fin de proteger a la fauna del entorno de la nueva linea de
ferrocarril, y permitir su pervivencia y movilidad, se adoptaran las siguien-
tes medidas:

a) Dado el riesgo para anfibios, reptiles y pequeios mamiferos de
quedar atrapados en cunetas, arquetas y otras obras de drenaje, éstas
se disefiaran de forma que sea posible su escape, mediante rampas u
otros dispositivos similares.

b) La obras de paso de la via se adecuaran de forma que sean uti-
lizables como pasos de fauna.

c¢) Seadecuaran los cerramientos para permitir la permeabilidad para
la fauna.

d) Para evitar la afeccion a la avifauna durante su periodo de cria,
se evitaran las actividades generadoras de altos niveles de ruido dentro
del Parque Natural de la Bahia de Cadiz, entre los meses de marzo y
junio. Asimismo, se evitaran los trabajos nocturnos en las zonas situadas
en el Parque Natural, salvo en los trabajos de via que no puedan realizarse
con circulacién de trenes.

e) En las margenes de la via en zonas de alta densidad de aves
(PP.KK. 124+300 a 124+800, 127+300 a 131+000, 135+700 a 143+000 y
145+500 a 151+200, aproximadamente), se dispondran de pantallas opacas,
cerramientos u otros dispositivos para evitar el atropello de la avifauna.

f) Lailuminacion de las estaciones situadas dentro del Parque Natural
de la Bahia de Cadiz, o lindando con el mismo, se disefiara de forma
que no se produzca contaminacién luminica en el entorno, concentrando
la luz en las zonas estrictamente necesarias. De forma especifica se evitara
el empleo de luminarias esféricas a menos que se proteja su mitad superior
con una pantalla opaca.

g) A lo largo de todo el trazado la catenaria debera estar convenien-
temente sefalizada y aislada para evitar la colisiéon o electrocucion de
aves, sea en vuelo, o sea al posarse sobre el tendido.

Para la preservacion de habitats singulares, toda la zona de obras,
sea el propio trazado o sus instalaciones auxiliares, dentro del Parque
Natural de la Bahia de Cadiz asi como en las zonas préximas a vegetacion
espontanea, se jalonara durante el replanteo para evitar afecciones a dichos
habitats.

4. Proteccion del sistema hidrolégico e hidrogeoldgico.

Para preservar las caracteristicas de los cauces y de las aguas super-
ficiales y subterraneas durante la construcciéon de las obras, se estableceran
las siguientes medidas:

a) En los tramos de duplicacion de via los puentes de paso sobre
los canos, tendran sus apoyos como minimo a la misma distancia del
cauce que los puentes ya existentes, y no tendran pilas dentro del cauce.

b) En las zonas de salinas, donde no se realice duplicaciéon de via,
los pasos de agua menores se realizardn mediante marcos de al menos
3 metros de base y 2 metros de altura. La densidad de estos pasos sera
suficiente para evitar el efecto barrera de la via sobre la circulaciéon de
las aguas.

c¢) Se construirdan balsas de decantacion provisionales durante las
obras para las aguas procedentes de los parques de maquinaria y zona
de instalaciones. La ubicacion de estas instalaciones se realizara fuera
de areas de alta permeabilidad, donde vertidos ocasionales pudieran afec-

tar a las aguas subterrdaneas. La construccion de fosas sépticas solo se
planteara cuando no exista la posibilidad de conectar a un sistema publico
de saneamiento, debiendo contar con la autorizacién expresa de la Junta
de Andalucia, y precisando un estudio sobre el riesgo de contaminacién
de las aguas subterraneas.

d) Se controlara el destino de aceites, grasas y combustibles, que
deberan ser entregados a un gestor autorizado para su eliminacion, segin
la legislacion vigente.

5. Proteccion acustica y atmosférica.

Para prevenir la emisién de polvo y particulas en la zona de obras,
por movimientos de tierras y circulacion de maquinaria, durante toda
la fase de construccion se realizaran riegos periodicos, que se intensificaran
en el entorno de nucleos habitados y durante los periodos mas secos.
Los materiales susceptibles de emitir polvo o particulas a la atmésfera
se transportaran y acopiaran tapados.

El Proyecto de Construccién incluira un estudio acustico que determine
los niveles sonoros continuos equivalentes y los niveles sonoros maximos,
y que defina adecuadamente las medidas de proteccion acustica precisas
para que dichos niveles sonoros no sobrepasen los siguientes objetivos
de calidad, para niveles de inmision sonora originados por el ferrocarril,
medidos a dos metros de las fachadas, y para cualquier altura, de las
edificaciones:

Zonas residenciales:

Leq (7 h-23 h) menor que 65 dB (A).
Leq (23 h-7 h) menor que 55 dB (A).
Zonas industriales, comerciales o empresariales:
Leq (7 h-23 h.) menor que 75 dB (A).
Leq (23 h-7 h.) menor que 75 dB (A).

Zonas hospitalarias:

Leq (7 h-23 h) menor que 55 dB (A)
Leq (23 h-7 h) menor que 45 dB (A)

Centros educativos, religiosos, parques y areas deportivas:

Leq (7 h-23 h) menor que 55 dB (A)
Leq (23 h-7 h) menor que 55 dB (A)

Zonas de interés faunistico, considerando como tales las comprendidas
en el interior del Parque Natural de la Bahia de Cadiz:

Leq (veinticuatro horas) menor que 65 dB(A), medidos a 200 metros
del borde de la infraestructura y a una altura de 1,5 metros.

Tampoco deberan superarse, en ninguna de las zonas descritas como
puntos mas sensibles, los 85 decibelios (A) Lmax, medidos en analogas
condiciones a las expuestas para los valores de Leq.

Las protecciones acusticas disefiadas en el Estudio de Impacto Ambien-
tal tienen en cuenta el nivel sonoro continuo equivalente pero no el nivel
sonoro maximo, por lo que en el Proyecto de Construccion deberan redi-
mensionarse.

Como puntos mas sensibles, donde los niveles sonoros deberan ana-
lizarse con una mayor intensidad y precision se consideraran todos las
zonas habitadas, con uso residencial y, en especial:

La entrada a Jerez de la Frontera, en especial entre el PK 104+000
y 106+500.

El tramo entre Jerez de la Frontera y el inicio de la Variante 2A, entre
el PK 110+500 y 113+500.

Doia Blanca, entre el PK 119+000 y 119+500.

El recorrido por El Puerto de Santa Maria, entre el PK 122+200 y
124+500.

La Isleta, entre el PK 125+000 y 126+000.

El recorrido por Puerto Real, entre el PK 132+300 y 135+000.

La Barriada de Jarana entre el PK 138+000 y 139+000.

El recorrido por San Fernando, entre el PK 143+000 y 147+000.

El Ramal del Bajo de la Cabezuela, en especial entre el PK 0+500 y
1+200.

El muro planteado entre el PK 132+465 y 132+568, asi como los que
pudieran surgir en otros tramos, tendran un tratamiento fonoabsorbente
para evitar fenémenos de reflexion acustica.

No podran realizarse obras ruidosas entre las veintitrés horas y las
siete horas en el entorno de nucleos habitados, pudiendo variar estos
horarios, para ser més restrictivos, cuando existan ordenanzas municipales
al respecto.
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Si existieran protecciones acusticas dentro del Parque Natural de la
Bahia de Cadiz, o en zonas de paso de aves, se evitara el empleo de pantallas
transparentes, por los riesgos de colision para la avifauna que conllevan.

Con objeto de verificar el modelo acustico aplicado en el proyecto
de construccion, el programa de vigilancia ambiental, durante la fase de
explotacién, incorporara campanas de mediciones, tanto en zonas para
las que se hayan establecido medidas de proteccion acustica, como en
zonas en las que los niveles previstos se aproximen, pero no superen,
los objetivos de calidad y para las que no se hayan establecido medidas
de proteccion acustica.

De los resultados del programa de vigilancia ambiental se inferird,
en su caso, la necesidad de complementar las medidas mitigadoras, tanto
en la fase de construccién como en la de explotacion.

6. Mantenimiento de la permeabilidad territorial.

Durante la construcciéon y explotacion de la linea de ferrocarril se
asegurara, mediante el disefio de las estructuras necesarias y las medidas
oportunas, la permeabilidad del territorio. Todo desvio, sea provisional
o permanente, se sefializara adecuadamente.

Todos los nuevos pasos superiores o inferiores situados en zonas urba-
nas o proximos a ellas, se disefaran de forma que sea viable el paso
de vehiculos y peatones, con las debidas garantias de seguridad.

Ademas de las reposiciones recogidas en el estudio informativo com-
plementario, el proyecto de construcciéon contemplara las siguientes:

En el tramo comprendido entre la estacion de mercancias de Jerez
y la entrada a la zona urbana (P.K. 104+000 a 106+500) se planteara la
construccién de algin paso mas de los ya proyectados, para paliar el efecto
barrera de la via.

Se construira una pasarela peatonal sobre el rio Guadalete (P.K.
124+460), por la margen izquierda del puente del ferrocarril, entre El Puerto
de Santa Maria y el Coto de la Isleta.

Se garantizara el acceso peatonal desde la estacion de Valdelagrana
al Coto de la Isleta.

Entre la estacion de Hospital (en el caso de que se construya, segin
lo establecido en la condiciéon 2) y San Fernando, se habilitara una senda
peatonal, aprovechando los caminos existentes y propuestos en el estudio
informativo, y construyendo pasarelas peatonales sobre los caios.

Entre la estacion de Bahia Sur y la de Cortadura, se habilitara una
senda peatonal por la margen derecha de la via, aprovechando los caminos
existentes y el camino de servicio del istmo de Cadiz, construyendo una
pasarela peatonal sobre el rio Arillo.

Como norma de aplicacion en todo el trazado, en zonas urbanas el
niumero de pasos repuestos no sera inferior al de pasos existentes antes
de las obras, excepto en los casos en que exista una aprobaciéon expresa
del Ayuntamiento.

El Proyecto de Construccion contemplara, asimismo, la reposicion de
todas las vias pecuarias interceptadas.

7. Protecciéon del patrimonio arqueolégico.

En coordinacién con la Consejeria de Cultura de la Junta de Andalucia,
se realizard una prospeccién arqueolégica de la franja de ocupacion del
trazado y las superficies destinadas a acoger vertederos, instalaciones auxi-
liares y caminos de acceso a las obras. Estos trabajos se desarrollaran
de forma paralela a la redaccion del Proyecto de Construccién. De sus
conclusiones, se derivaran los posibles ajustes de trazado o intervenciones
arqueoldgicas para evitar la afeccion a eventuales hallazgos. Los resultados
de estas prospecciones, y las medidas derivadas, se incluiran en el citado
Proyecto de Construccion.

Durante todo el periodo de obras se realizara un seguimiento arqueo-
l6gico de las mismas, contdndose con la presencia de un arqueé6logo durante
la fase de movimiento de tierras. El Proyecto de Construccién incorporara
un programa de actuacién, compatible con el plan de obra y elaborado
en consulta con la citada Consejeria, que considere las iniciativas a adoptar
en el caso de afloramiento de algin yacimiento arqueolégico no inven-
tariado ni localizado en las prospecciones.

8. Ubicacion de canteras, vertederos e instalaciones y definiciéon de
zonas de exclusion.

Las canteras empleadas para la obtencion de materiales deberan estar
autorizadas y contar con el preceptivo Plan de Restauracion.

Para la zona de vertedero propuesta en el estudio se deberan analizar
sus efectos ambientales, con especial atenciéon a las posibles afecciones
al acuifero existente en la zona, debiendo solicitarse autorizacién para
su empleo a la Consejeria de Medio Ambiente de la Junta de Andalucia.

El proyecto de construccién incluird, en su documento de planos y,
por tanto, con caracter contractual, un plano de localizacion de todas

las instalaciones auxiliares de obra y zonas de vertedero, asi como de
zonas de exclusion, donde quedara expresamente prohibida cualquier acti-
vidad asociada a la obra.

Entre dichas zonas excluidas se contaran al menos los espacios natu-
rales protegidos o de interés (Parque Natural de la Bahia de Cadiz, Sierra
de San Cristobal, Coto de la Isleta y Pinar de La Algaida), zonas con
vegetacion espontdnea, cauces, yacimientos y zonas de alto potencial
arqueolégico y en general todas las zonas de alto valor ecoldgico, pai-
sajistico, cultural o socioeconémico. Las zonas urbanas y su entorno se
excluiran para la ubicacién de actividades ruidosas o molestas, salvo las
de la obra propiamente dicha, pudiendo acoger servicios relacionados con
la obra que no supongan afecciones, como los administrativos.

9. Defensa contra la erosion, recuperacion ambiental e integracion
paisajistica de la obra.

En el proyecto de construccién se incluird, como parte del mismo y
en coordinacion con el resto de conceptos de la obra, un proyecto de
defensa contra la erosion, recuperaciéon ambiental e integracion paisajis-
tica.

El citado proyecto considerard como zonas sensibles objeto de tra-
tamiento especial las siguientes areas: vertederos, parque de maquinaria,
zonas de instalaciones auxiliares, viario de acceso a la obra, desmontes,
terraplenes, vertederos, cauces y tramos de via desmantelados.

Las siembras y plantaciones fuera de suelos urbanos se diseharan con
especies propias de la flora local, evitando el empleo de especies exoéticas,
muy especialmente aquellas de caracter invasor, y teniendo en cuenta
las caracteristicas fisicas de las unidades de actuacion, la litologia y la
composicion de la vegetacion de su entorno inmediato. En zonas urbanas,
estas actuaciones podran tener un caracter ornamental, no existiendo la
anterior limitacion en cuanto a las especies a emplear. Se verificara que
todas las especies propuestas se encuentran comercializadas, de forma
que sea viable la ejecucion del proyecto. Dada la limitada oferta de especies
halohidrofitas, de gran interés para la restauracion de zonas de salinas,
se buscaran viveros que reproduzcan estas especies o se plantearan acuer-
dos para su reproduccion, de forma que estén disponibles cuando deban
realizarse las plantaciones.

En el Proyecto se especificaran y presupuestaran las labores de man-
tenimiento necesarias para asegurar el éxito de las labores de revegetacion.

10. Medidas compensatorias.

Al plantearse una obra dentro de los limites del Parque Natural de
la Bahia de Cadiz, declarado Zona de Especial Proteccién para las Aves,
que no tiene relacion directa con la gestion de este espacio y ni es precisa
para el mismo, y de acuerdo con la Directiva comunitaria 92/43/CE, tras-
puesta al ordenamiento juridico espanol por el Real Decreto 1997/1995,
sera precisa la adopciéon de medidas compensatorias para garantizar la
coherencia global de la red Natura 2000.

De acuerdo con lo anterior, quedan excluidas de estas medidas las
actuaciones sobre el patrimonio histérico, que podran ser repercutidas
a las partidas legalmente establecidas para dichos conceptos. Tampoco
se consideran medidas compensatorias el desmantelamiento de tramos
de via abandonados, (que se considera como una actuacion necesaria para
la viabilidad del proyecto de acuerdo con lo establecido en la condicion 1),
que ademds se concentran mayoritariamente fuera del Parque Natural.

Las medidas compensatorias adoptadas deberan tener una influencia
directa y positiva en el Parque Natural y ZEPA, mejorando la situacién
de los habitats, las condiciones de habitabilidad para las aves y el fun-
cionamiento del sistema hidrolégico, que condiciona el ecosistema exis-
tente.

Entre las medidas compensatorias a adoptar se contaran, al menos:

a) Restauracion ambiental de una superficie de salinas y de habitats
en general en una superficie al menos igual a la mayor que la afectada
por las nuevas obras sobre los terrenos del Parque Natural y ZEPA. La
ubicacion de las superficies a restaurar, asi como las pautas para su recu-
peracion se estableceran de acuerdo con la Consejeria de Medio Ambiente
de la Junta de Andalucia.

b) Construccion de las sendas peatonales y pasarelas sehaladas en
la condicién 7, que si bien no ayudan a garantizar la coherencia de la
red Natura 2000, cumplen los objetivos planteados por la Junta de Anda-
lucia para las zonas C-5 del Parque Natural.

c¢) Fomento de lineas de investigacién cientifica en materia de tec-
nologia de la conservacion y aprovechamiento de recursos naturales. Esta
medida podra concretarse en la publicaciéon de algin estudio relativo a
las especies protegidas existentes en el Parque Natural.

d) Instalacion y equipamiento de areas de ocio y rutas ecoldgicas
vinculadas a las estaciones y apeaderos de ferrocarril con objeto de con-
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seguir la integracion del ferrocarril mismo en el uso publico del Parque
Natural.

Las medidas compensatorias deberan ser remitidas por el promotor,
con el visto bueno del Parque Natural Bahia de Cadiz organismo de la
Consejeria de Medio Ambiente de la Junta de Andalucia, a la Direccion
General de Calidad y Evaluacién Ambiental, cuyo informe sera preceptivo
antes de la aprobacion del proyecto.

11. Seguimiento y vigilancia

Se redactara un Programa de Vigilancia Ambiental para el seguimiento
y control de los impactos y de la eficacia de las medidas correctoras esta-
blecidas en el Estudio de Impacto Ambiental y en las condiciones de esta
Declaracion.

El Programa de Vigilancia Ambiental desarrollard la totalidad de los
controles propuestos por el Estudio de Impacto Ambiental.

En el Programa se establecerd el modo de seguimiento de las actua-
ciones y se describira el tipo de informes y la frecuencia y periodo de
su emision. Para ello el Programa detallara, para cada recurso del medio
objeto de seguimiento, los siguientes términos:

Objetivo del control establecido.

Actuaciones derivadas del control.

Lugar de la inspeccion.

Periodicidad de la inspeccion.

Material necesario, método de trabajo y necesidades de personal téc-
nico.

Parametros sometidos a control.

Umbrales criticos para esos parametros.

Medidas de prevencién y correccién en caso de que se alcancen los
umbrales criticos.

Documentaciéon generada por cada control.

Los informes deberan remitirse a la Secretaria General de Medio
Ambiente a través de la Direcciéon General de Ferrocarriles, que acreditara
su contenido y conclusiones.

La Direcciéon General de Ferrocarriles, como responsable de la ejecucion
del Programa de Vigilancia Ambiental y de sus costes, dispondra de una
direccion ambiental de obra que, sin perjuicio de las funciones del director
facultativo de las obras previstas en la legislacion de contratos de las
Administraciones Publicas, se responsabilizara de la adopcién de las medi-
das protectoras, correctoras y compensatorias, de la ejecucién del Pro-
grama de Vigilancia Ambiental y de la emisién de informes técnicos perié-
dicos sobre el cumplimiento de la presente Declaracion. Igualmente, el
Plan de Aseguramiento de la Calidad del Proyecto dispondr4, en las fases
de oferta, inicio, desarrollo y final de las obras, dentro de su estructura
y organizacion, de un equipo responsable del aseguramiento de la calidad
ambiental del proyecto.

El Programa incluird la remisién de los siguientes informes:

a) Antes del inicio de las obras:

Escrito del Director Ambiental de las Obras, certificando que el Proyecto
de Construccién cumple la presente Declaracion.

Programa de Vigilancia y Seguimiento Ambiental, para la fase de obras,
presentado por la Direccion de Obra o su Asistencia Técnica, con indicacion
expresa de los recursos humanos y materiales asignados.

Plan de Aseguramiento de la Calidad, en lo que se refiere a calidad
ambiental, presentado por el contratista adjudicatario de la obra, con indi-
cacion expresa de los recursos materiales y humanos asignados.

b) Informe paralelo al Acta de comprobacién del replanteo sobre
aspectos e incidencias ambientales.

c¢) Informes periédicos semestrales durante toda la fase de obras,
que deberan detallar, al menos:

Medidas de proteccion de la fauna y de habitats singulares, a que hace
referencia la condicién 3, en especial en lo referente a limitaciones tem-
porales. En este sentido, el Director Ambiental de las obras incluird un
escrito certificando que no se han ejecutado obras no autorizadas en los
periodos de tiempo restringidos.

Medidas de proteccion hidrolégica e hidrogeolégica, a que se refiere
la condicién 4.

Cumplimiento de las medidas de protecciéon acustica y atmosférica
a que se refiere la condiciéon 5.

Medidas de mantenimiento de la permeabilidad territorial, a que se
refiere la condicion 6.

Resultado del seguimiento arqueolégico de las obras, a que se refiere
la condicién 7.

Ubicaciéon de las instalaciones auxiliares y vertederos conforme a las
zonas de exclusion, a que se refiere la condicion 8.

d) Informe previo a la emision del Acta de recepciéon de las obras,
en el que se deberan detallar, al menos, los siguientes aspectos:

Medidas de proteccion de la fauna, a que se refiere la condicién 3.

Medidas de proteccion del sistema hidrolégico e hidrogeolégico, a que
se refiere la condicién 4.

Medidas de proteccién acustica y atmosférica realmente ejecutadas,
a que se refiere la condicion 5.

Actuaciones de proteccion del patrimonio arqueolégico realmente eje-
cutadas, a que se refiere la condicion 7.

Actuaciones realmente ejecutadas, relativas a la recuperacion ambien-
tal e integracion paisajistica de la obra, a que se refiere la condicion 9.

Medidas compensatorias ejecutadas, a que se refiere la condiciéon 10.

Programa de Seguimiento Ambiental para la fase de explotacion.

e) Informes anuales durante tres afos, a partir de la emision del
Acta de recepcion de las obras, en los que se recogeran, al menos, los
siguientes aspectos:

Incidencia del ferrocarril sobre la fauna, en especial en lo referente
a atropellos, y sobre el estado y efectividad de los pasos de fauna, cunetas
y drenajes, y cerramientos, a que se refiere la condicion 3.

Niveles sonoros generados por el ferrocarril y eficacia de las medidas
aplicadas, a que se refiere la condicion 5.

Estado y progreso de las areas en recuperacion incluidas en el Proyecto,
a que se refiere la condicién 9.

Efectividad de las medidas compensatorias, a que se refiere la con-
dicion 10.

Se emitird un informe especial cuando se presenten circunstancias
0 sucesos excepcionales que impliquen deterioros ambientales o situa-
ciones de riesgo, tanto en la fase de construccion como en la de fun-
cionamiento.

Del examen de esta documentaciéon por parte de la Secretaria General
de Medio Ambiente podran derivarse modificaciones de las actuaciones
previstas, en funciéon de una mejor consecucién de los objetivos de la
presente Declaracion de Impacto Ambiental.

12. Documentacion adicional.

La Direcciéon General de Ferrocarriles remitira a la Secretaria General
de Medio Ambiente, antes de la aprobacion del Proyecto de Construccion,
un escrito certificando la incorporaciéon al mismo de los documentos y
prescripciones que esta Declaracion de Impacto Ambiental establece y
un informe sobre su contenido y conclusiones.

Se remitiran, asimismo, los siguientes informes y documentos:

Adecuacion ambiental del proyecto, a que se refiere la condicion 1.

Estudio de la ubicaciéon de estaciones y apeaderos y medidas de inte-
gracion, a que se refiere la condicion 2.

Medidas de proteccion de la fauna y habitats singulares, a que se refiere
la condicién 3.

Medidas de proteccion del sistema hidrolégico e hidrogeoldgico, a que
se refiere la condicién 4.

Estudio acustico y proyecto de medidas de proteccién acustica, a que
se refiere la condici6n 5.

Medidas relativas al mantenimiento de la permeabilidad territorial,
a que se refiere la condicion 6.

Memoria final de la prospeccion arqueolégica, programa de seguimiento
arqueolégico y programa de actuaciéon para el caso de afloramiento de
algin yacimiento arqueolégico no inventariado ni descubierto en las pros-
pecciones, a que se refiere la condicion 7.

Emplazamiento de instalaciones auxiliares y vertederos, autorizacion
de la zona de vertedero propuestas y planos de zonas de exclusion, a
que se refiere la condicion 8.

Proyecto de defensa contra la erosion, recuperaciéon ambiental e inte-
gracion paisajistica de la obra, a que se refiere la condicion 9.

Medidas compensatorias, a que se refiere la condicién 10.

Programa de Vigilancia Ambiental y equipo responsable de la direccion
ambiental de obra, a que se refiere la condiciéon 11.

13. Definicién contractual y financiacion de las medidas correctoras.

Todas las medidas protectoras, correctoras y compensatorias compren-
didas en el Estudio de Impacto Ambiental y las condiciones de la presente
Declaracion de Impacto Ambiental que supongan unidades de obra, figu-
raran en la memoria y anejos, planos, pliego de prescripciones técnicas
y presupuesto del proyecto de construccion.
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Aquellas medidas que supongan algin tipo de obligacion o restriccion
durante la ejecucion de las obras, pero no impliquen un gasto concreto,
deberan figurar al menos en la memoria y el pliego de prescripciones
técnicas. También se valorardan y proveeran los gastos derivados del Pro-
grama de Vigilancia Ambiental.

Lo que se hace publico para general conocimiento, en cumplimiento
de lo dispuesto en el articulo 22 del Reglamento para la ejecucion del
Real Decreto Legislativo 1302/1986, de 28 de junio, de Evaluacién de Impac-
to Ambiental, modificado por el Real Decreto Ley 9/2000 , de 6 de octubre.

Madrid, 22 de diciembre de 2000.—La Secretaria general, Carmen Mar-
torell Pallas.

ANEXO I

Consultas previas sobre el impacto ambiental del proyecto

La relacién de consultados con referencia al estudio objeto de la pre-
sente declaracion es:

Respuestas

Relacion de consultados s
recibidas

D.G. de Conservacién de la Naturaleza. Ministerio de Medio
Ambiente ... -
Confederacion Hidrografica del Guadalquivir. Ministerio de
Medio Ambiente ..........ooiiiiiiiiii i X
D.G. de Costas. Ministerio de Medio Ambiente ..............
Servicio de Costas de Andalucia-Atlantico. Ministerio de Medio
Ambiente . ... —
Secretaria General de Pesca Maritima. Ministerio de Agricul-
tura, Pesca y Alimentacion ...............ooooiviiiiiiineinnn... —
Delegaciéon del Gobierno en la Comunidad Auténoma de
ANdalucia ...ooe
Subdelegacion del Gobierno en Cadiz .......................o.
Autoridad Portuaria del Puerto de Cadiz .........................
Consejeria de Agricultura y Pesca. Junta de Andalucia .........
D.G. de Bienes Culturales. Consejeria de Cultura. Junta de
ANdalucia ...
D.G. de Proteccion Ambiental. Consejeria de Medio Ambiente.
Junta de Andalucia ...
D.G. Ordenacién del Territorio y Urbanismo. C. Obras Publicas
y Transportes. J. de Andalucia ..................cooviiiiinn...
Diputacion Provincial de CAdiz ...........coooiiiiiiiiiiiiinnn,
Ayuntamiento de CAdiz ...........cooiiiiiiiiiiiiiiiiiii i
Ayuntamiento de El Puerto de Santa Maria ......................
Ayuntamiento de Jerez de la Frontera ............................
Ayuntamiento de Puerto Real ..........
Ayuntamiento de San Fernando ...
Instituto Espafol de Oceanografia
Instituto Tecnolégico Geominero de Espana .....................
Centro de Investigaciones y Produccion de Especies Marinas.
Junta de Andalucia ... —
Centro Nacional de Medios de Proteccion. Ministerio de Trabajo
y Seguridad Social ... —
Instituto de Ciencias Marinas de Andalucia. C.S.I.C. ............ —
Instituto de Investigaciones Pesqueras. C.S.I1.C. .................. —
Departamento de Biologia Animal y Ecologia. Fac. de Ciencias.
Universidad de Granada ................coooiiiiiiiiiiiia. X
Departamento de Biologia Vegetal y Ecologia. Universidad de
Sevilla ..o o -
Departamento de Ecologia. Universidad de Jaén ................ —
Departamento de Ecologia. Fac. de Ciencias. Universidad de
MALAGA ettt et e —
Asociacion Espanola de Limnologia ................oooviiia... -
Asociacion para la Defensa de la Naturaleza - ADENA .......... —
Asociacion Ecologista de Defensa de la Naturaleza - AEDENAT —
Coordinadora de Organizaciones de Defensa Ambiental - CODA —
Consejo Ibérico para la Defensa de la Naturaleza ................ —
Federacion de Amigos de la Tierra-FAT ...t —
Sociedad Espaiiola de Ornitologia-SEO .......................... X
Andalus. Federacién Ecologista Andaluza de Amigos de la
THETTA oot —
Asamblea Verde
Confederacion Ecologista Pacifista Andaluza- CEPA ........... —
Federacion Andaluza de Asociaciones de Defensa de la
Naturaleza ..........oooiiiiiiiiiiiii —
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Relacién de consultados Respu'estas
recibidas

Grupo LoDO ... —
Asociacion Gaditana de Defensa y Estudio de la Naturaleza

AGADEN ..o X
Circulo Juvenil de San Fernando ........................ . -
Colectivo Ecologista La Plazoleta ....................... . -
Colectivo Ecologista-Pacifista Albariza ................. . -
Federacion Ecologista Pacifista Gaditana X
Grupo Ecologista Alimoche ...............cooiiiiiiiiiiiiii i, —
Verdemar ........oouiiiieiie e —
Asociacion Espainola de Evaluacion de Impacto Ambiental ..... X

La Confederacion Hidrografica del Guadalquivir recuerda que la zona
de proyecto es muy sensible a las inundaciones, debiendo proyectarse
obras de fabrica en nimero suficiente, que esta prohibido desviar arroyos
y vaguadas para hacerlas coincidir en una misma obra de fabrica, y que
estas obras en cauces publicos o zonas de Dominio Publico Hidraulico
deben ser autorizadas por el organismo de cuenca.

La Direccién General de Costas sehala que debe asegurarse el fun-
cionamiento hidraulico actual de las marismas, el funcionamiento de la
dinamica sedimentaria de las playas cercanas y la afecciéon al dominio
publico maritimo, estudiando y justificando, en caso de adoptarse, trazados
que no afecten a este dominio publico. Respecto a la variante 2A senala
que cruza una zona inundable con crecidas, debiendo disenarse el trazado
con una cota elevada. De la variante 4 indica, de acuerdo con la Memo-
ria-resumen, que debe procurarse una mas completa solucién al funcio-
namiento hidrolégico en la zona. En la variante 6 destaca su afeccion
a la zona marismal, sefialando la necesidad de analizar los efectos de
esta ocupacion en el funcionamiento hidraulico y biolégico de la marisma.
Respecto a la variante 8, sefiala su posible afeccién al equilibrio sedi-
mentario de la Playa del Chato o de Cortadora, considerando que a primera
vista parece mas positiva la variante 8A. Finalmente recuerda que en la
zona del Parque Natural de la Bahia de Cadiz se debe respetar el Plan
Rector de este espacio.

La Subdelegacion del Gobierno en Cadiz sefiala que no tiene objeciones
excepto en las variantes 2B y 8A (sic), que deberian rechazarse. La primera
por seguir sin resolver el paso a nivel junto al rio Guadalete y la segunda
por implicar desplazar cuatro carriles de carretera en vez de ganar unos
metros en el interior de la Bahia.

La Consejeria de Agricultura y Pesca de la Junta de Andalucia senala
que una variante afecta plenamente a las instalaciones del Centro de Inves-
tigaciones y Cultivo de Especies Marinas del Toruno, considerando que
debera replantearse el trazado para evitar esta afeccion.

La Direccion General de Proteccion Ambiental de la Consejeria de Medio
Ambiente de la Junta de Andalucia sehala que las variantes 4, 5, 6 y
7 afectan al Parque Natural de la Bahia de Cadiz, y que al ser éste una
Zona de Especial Proteccion para la Aves, deberan adoptarse medidas
compensatorias por la afecciéon producida al habitat natural. Considera
que no es necesario ejecutar la variante 6, por su afeccién al Parque Natural
y a importantes areas de reproduccién de especies orniticas. Sefiala una
serie de condiciones a cumplir, como no interrumpir la red de canos y
realizar estos pasos mediante puentes, eliminar los pasos a nivel y con-
centrar en el tramo Puerto Real-San Fernando todos los pasos en dos
puntos, establecer barreras que impidan el acceso a las vias, colocar pasa-
relas peatonales sobre los cafos, realizar una conexién peatonal en rio
Arillo para no aislar el Molino de Marea, disefiar los apeaderos en el
interior del Parque integrados con el entorno, y realizar un unico acceso
integrado para carretera, depuradora y ferrocarril en las salinas Roquetas,
Preciosa y Dolores. Sehala que el ramal a Matagorda no se considera ade-
cuado, debiendo establecerse una alternativa que no afecte al Parque y
no obstruya el cano de la Cortadura. Concluye indicando que al afectarse
al Parque Natural, el proyecto precisa autorizaciéon de la Consejeria de
Medio Ambiente.

La Direccion General de Ordenacion del Territorio y Urbanismo de
la Consejeria de Obras Publicas y Transportes de la Junta de Andalucia
no tiene observaciones referidas a aspectos ambientales.

La Diputacién de Cadiz estima conveniente, al cruzarse el Parque Natu-
ral de la Bahia de Cadiz, incluir en el estudio modelos de flujo de caudales
y mapas de riesgos geoldgicos, estudios de los efectos barrera, analisis
de afecciones sobre la flora y fauna, modelos de prediccion del incremento
sonoro, niveles de riesgo de contaminacion de las aguas y modelos de
visualizacion del paisaje.

El Ayuntamiento de Cadiz, en lo referente al tramo objeto de la presente
Declaracion, senala la incidencia sobre el Parque Natural y el sistema
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de playas, y la necesidad de considerar en el ramal del Bajo de la Cabezuela
la incidencia del Tercer Acceso a Cadiz.

El Ayuntamiento de El Puerto de Santa Maria sefiala que la variante 3
afecta a suelos urbanizables programados, en especial la 3B, que se debe
calibrar la incidencia de la variante 4 en el centro comercial La Isleta,
el Parque periurbano del Coto de la Isleta y el Parque Natural de la Bahia
de Cadiz, y que el apeadero de Valdelagrana es mas conveniente ubicarlo
frente a la zona del Caballo Blanco.

El Ayuntamiento de Jerez senala que el Plan General vigente recoge
la posibilidad de ampliacion del trazado ferroviario. Respecto a la varian-
te 1, indica que no existe inconveniente desde el planeamiento en su tra-
zado, y respecto a la 2 sefnala que la variante 2A, con las debidas garantias
de integracion paisajistica, es mucho mas positiva que el trazado actual,
y que la variante 2B debe prever la solucion del paso a nivel de la carretera
de Morabita y los problemas de borde con la barriada de El Portal.

El Ayuntamiento de Puerto Real sefala que la variante 5 debe tener
en cuenta el desarrollo del suelo urbanizable y la variante 6 se deberia
considerar el emplazamiento del apeadero Hospital-Barrio de Jarana. Indi-
ca, en referencia a la integracion urbana, que se deben plantear alternativas
a la rasante actual, pasos transversales y nueva estaciéon. Apunta que pue-
den quedar usurpadas vias pecuarias aun por deslindar, descansaderos
y yacimientos arqueolégicos. Destaca el actual efecto barrera que supone
la via, aspecto que debe ser subsanado. Senala que podria afectarse el
meandro del Rio san Pedro y que se puede afectar a una zona de marismas.

El Ayuntamiento de San Fernando considera que lo relacionado con
el municipio esta correctamente estudiado, solicitando que se prevean
aparcamientos, y carga y descarga en las estaciones existentes y la nueva
prevista y que se resuelva con comodidad el acceso peatonal a la nueva
estacion de Ardila.

La Autoridad Portuaria de la Bahia de Cadiz senala que, en lo referente
al ramal a los muelles del Bajo de la Cabezuela, la potenciaciéon del ferro-
carril frente al transporte por carretera debe considerarse claramente
positiva.

El Instituto Tecnolégico Geominero de Espana sefiala que se deben
tener en cuenta los movimientos de tierras y procesos erosivos, impactos
por la apertura de canteras, tipos de suelo afectados, singularidades geo-
morfolégicas, paleontolégicas, arqueoldgicas y vias pecuarias, impactos
geologicos e hidrolégicos, estudio y prevencién de avenidas, medidas de
control de la calidad de las aguas, afecciones a asentamientos humanos
y usos del suelo, estudio de flora y fauna y medidas preventivas y de
correccion. Destaca la presencia del Parque Natural de la Bahia de Cadiz,
apuntando sus principales valores ambientales. Indica que las alterna-
tivas 2A, 2B, 3A y 3B por su afecciéon a cultivos de regadio, la 4 y 6
por atravesar el Parque Natural y la 8 por el impacto sobre las playas,
deben sufrir disefios mas restrictivos si se identifican afecciones graves
al medio. Apunta la posible afeccion durante las obras a las aves en sus
desplazamientos por la zona.

El Departamento de Biologia Animal y Ecologia de la Universidad de
Granada senala que la variante 6 es el punto mas conflictivo del trazado
por la confluencia de varias razones que expone. Respecto a la variante 8,
considera que la 8B conlleva mayores impactos. Considera que el ramal
del Bajo Cabezuela debe ser reconsiderado para evitar la afeccion a la
isla del Trocadero. Indica que en la Variante 2 la alternativa 2B tendria
un menor impacto que la 2A. En referencia a la variante 4, propone man-
tener el trazado actual, al afectar esta variante a un pinar de pino pifonero.
Finalmente, destaca el posible impacto del tendido eléctrico sobre las aves,
considerando imprescindible la incorporacion de medidas correctoras.

La Sociedad Espanola de Ornitologia senala que se afecta directamente
al Area de Importancia Internacional para las Aves n.° 251 Bahia de
Cadiz», destacando la importancia de la vegetacion de ribera, y que la
zona esta considerada habitat de interés comunitario. Indica la importancia
de la zona al ser el area de invernada de limicolas mas importante de
Espana y ser zona de paso de numerosas especies acuaticas. Considera
especialmente problematica la variante 6 que afecta gravemente a las maris-
mas de los Cafos del Rosario y de la Merced. Finalmente propone estudiar
los posibles periodos de paralizacion de las obras, en funcién de las épocas
reproductivas de las aves.

La Asociacion Gaditana para la Defensa y Estudio de la Naturaleza
formula sugerencias sobre posibles afecciones de las variantes. En la varian-
te 1 indica la posible alteracion de la hidrologia y de una via pecuaria.
En la variante 2A indica la posible alteracion de la hidrologia, de una
via pecuaria, las afecciones en el paso del Guadalete, la afecciéon a una
laguneja y los efectos sobre las aves de soto. En la variante 2B se indican
los efectos sobre una via pecuaria y en las areas de cultivo. En la variante
3A se apuntan los efectos sobre una via pecuaria, sobre los pinares del
Madrugador y sobre las areas cultivadas. En la variante 3B se sefalan
las afecciones al Caino del Molino y en la marisma desecada. En la variante

4 senala las afecciones al Cano del Rio San Pedro, los pinares del Coto
de la Isleta, las aves del pinar y el camale6n, las zonas himedas de Pemares
y Salina San Jaime, la creacion de nuevas zonas inundables, la zona maris-
mena del PK 129 y el Cordel del Puerto. En la variante 5 se destaca la
zona de pradera cruzada y el retamal existente. En la variante 6 se apuntan
las afecciones al Cano de La Merced y Cano Madre de la Taranquera,
las colonias de aves y la segregacion de una zona de salinas y canos.
En la variante 7 se destacan los periquillos y esteros de Preciosay Roquetas,
y las colonias de aves, proponiendo el retranqueo de la via. En la variante
8A considera intrascendentes los efectos ambientales. En la variante 8B
sefala las afecciones al cordén dunar y al acceso a la zona de banos.

La Federacién Ecologista Pacifista Gaditana muestra su conformidad
con el desdoblamiento, pidiendo que la nueva infraestructura se adose
a la existente, no ocupando mas superficie del Parque Natural. Sobre la
variante 2A considera inaceptables los efectos sobre el sistema hidrolégico
del rio Guadalete, considerando menos impactante la 2B, aunque puede
afectar al yacimiento del Castillo de Dofia Blanca. Considera de igual mane-
ra inaceptables las variantes 3A, 3B, 4, 6 y 7, en la 4 por afectar al Centro
de Investigacion de Cultivos de Especies Marinas, en la 6 por su agresion
al Parque Natural y en la 7 por la afeccion a las salinas de Preciosa y
Roquetas. Sobre la variante 8 propone desdoblar entre la viay la carretera,
y si son precisos rellenos, minimizar sus afecciones. Del Ramal del Bajo
de la Cabezuela sugiere que se cina a los limites del Parque, sin entrar
en él. Solicita una estacion en el Hospital Clinico de Puerto Real.

La Asociacion Espaiiola de Evaluacion de Impacto Ambiental no aporta
sugerencias.

Enterado de la remision de la Memoria-Resumen, el Instituto Manco-
munado para la Conservaciéon de la Naturaleza de la Mancomunidad de
la Bahia de Cadiz remite un escrito de sugerencias. En el PK 119 sugiere
un apeadero para el Poblado de Dona Blanca. Respecto a la variante 3,
senala su afeccion a la Canada Real de Esquivel. En el PK 129 senala
la necesidad de dar luz suficiente al puente sobre el Guadalete para no
apoyar en el cauce del rio, haciendo el comentario extensivo al resto de
cauces. De la variante 4 apunta la afeccion al Centro de Investigacion
de Cultivos de Especies Marinas, la necesidad de que el apeadero dé servicio
a la zona forestal de Coto de La Isleta y propone adosar el trazado al
actual. En el Ramal al Muelle de la Cabezuela destaca su afeccién a la
zona de salina de Jesus Maria, proponiendo que se evite esta afeccion,
y apuntando como medida compensatoria la recuperacion del flujo hidrico
en el Cano de la Cortadura. Considera la variante 6 la de mayor impacto
ambiental, recomendando estudiar otra opciéon. En el PK 1425 senala el
cruce del Cano de Sancti Petri. En el PK 148 debe existir facil acceso
peatonal y en vehiculo, al estar prevista su adecuaciéon para el uso publico.

También enterada de la fase de consultas previas, la Asociacion de
Amigos del Parque Natural Bahia de Cadiz remite un escrito con con-
sideraciones. Senala la necesidad de cruzar los canos con puentes sin
apoyos en el interior del cano y estudiar el impacto del tablero, indicando
que estos puentes deben tener galibo que permita la navegacién de recreo
y pasarelas peatonales en ambos sentidos. Indica que se debe considerar
la posible conexion ferroviaria Bahia de Cadiz-Bahia de Algeciras. Propone
estudiar la posibilidad de aprovechar la traza para llevar hasta El Portal
las aguas de la EDAR Cadiz-San Fernando. En la conexién con el Bajo
de la Cabezuela se apunta la afeccion a la Salina Victoria de Trocadero.
Indica que se debe estudiar la minoracion de los impactos visuales de
tendidos eléctricos y subestaciones. Como medidas compensatorias pro-
pone rehabilitar el patrimonio histérico cercano a la via. Sehala que se
debe considerar la proteccion acustica de los tramos urbanos. Considera
preferible la variante 2B a la 2A y la 3A a la 3B. No considera conveniente
la variante 4 por sus afecciones y propone, en el PK 126, que el apeadero
se sitie lo mas cercano a la N-IV. Propone considerar elevar la traza en
el nicleo urbano de Puerto Real, desde el Puente Melchor a la A-4. No
considera conveniente la variante 6 por su afeccion al Parque Natural,
ni la 7 por afectar a la EDAR. Considera preferible la variante 8A por
no afectar al sistema dunar-playa.

ANEXO IT

Descripcion del estudio informativo
Objeto del estudio

El objetivo fundamental de la actuacion contemplada en el estudio
informativo es el aumento de la capacidad de la linea actual, mediante
una duplicaciéon de la misma, modernizando a su vez esta linea. La nueva
infraestructura serd apta para el trafico de viajeros y mercancias. Para
potenciar el trafico de viajeros, en especial el de cercanias, se reordenaran
las actuales estaciones y se preveran otras nuevas. Para potenciar el ser-
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vicio de mercancias se contempla un nuevo acceso al Bajo de la Cabezuela.
Asimismo, el estudio contempla la supresiéon de todos los pasos a nivel
existentes, reemplazandolos por pasos superiores o inferiores, o realizando
desvios mediante caminos de servicio.

Al atravesarse terrenos con alta consolidacion urbanay valor ambiental,
la solucién preferente para el aumento de la capacidad sera la duplicacion
estricta de la via, planteandose variantes locales cuando dicha duplicacion
conlleve problemas de integracién en el entorno o restricciones a la explo-
tacion.

Descripcion de la situacion actual.

El trazado actual esta constituido por una via unica electrificada, asen-
tada sobre una plataforma de unos 8 metros de ancho, que normalmente
discurre en terraplén de poca altura (no suele superar los 2 metros), siendo
los desmontes existentes de poca altura con excepcion de la salida de
Jerez, en el PK 111. Existen puentes sobre el rio Guadalete, rio San Pedro,
cano Madre de la Tarranquera, cafio del Aguila, cafio de Sancti Petri y
rio Arillo.

La electrificacion de la via se realiza mediante tres subestaciones, en
Jerez de la Frontera, Puerto Real y Torregorda, alimentadas mediante
lineas eléctricas aéreas de 66 kV.

Existen varios apartaderos particulares y ramales en la via, destacando
el ramal sin electrificar que parte de la estacion de Puerto Real hasta
la factoria de General Motors, sobre el que se plantea construir el Ramal
al Bajo de la Cabezuela.

En el tramo existen 22 pasos a nivel, siendo 9 pasos particulares sin
guarda, y el resto publicos, con 3 pasos guardados, 6 sin guarda, 3 con
sistema de barrera por enclavamiento y 1 con sistema de barrera auto-
matico. Aparte de éstos, existen 26 pasos a diferente nivel, superiores
o inferiores.

El actual ramal de mercancias a Matagorda, donde se prevé construir
el Ramal al Bajo de la Cabezuela, presenta siete pasos a distinto nivel
y ninguno a nivel.

Las estaciones existentes actualmente son Jerez de la Frontera, El Por-
tal, El1 Puerto de Santa Maria, Puerto Real, San Fernando, Bahia Sur y
apartadero de Torregorda y, ya fuera del ambito del estudio, Segunda
Aguada y Cadiz.

El tramo estudiado se sitda en la linea Sevilla-Cadiz, circulando uni-
dades de viajeros, de Cercanias, Regionales y Grandes Lineas; y mercancias
de Cargas y Transporte Combinado. El trafico preponderante es el de
Cercanias, con 19 circulaciones diarias por sentido, seguido de Regionales
(12 circulaciones diarias por sentido), Largo Recorrido (5 circulaciones
diarias por sentido) y Mercancias (2 circulaciones diarias por sentido).
Las previsiones futuras de circulaciones diarias para los afios 2007 y 2027,
senaladas en dicho orden son: Cercanias 75-90, Regionales 17-27, Largo
Recorrido y AVE 6-10 y Mercancias 4-6.

Descripcion del Estudio.

El estudio se ha divido en tres fases, diferenciadas segun las escalas
de trabajo. En la fase 12, a escala 1:50.000, se identifican todas las posibles
variantes de actuacion, desechando aquellas que resulten inviables por
aspectos funcionales, constructivos, hidrolégicos, geotécnicos, urbanisti-
cos, presupuestarios o ambientales. En esta fase se desestiman las variantes
3B, 6 y 8B de la duplicaciéon de via, y ninguna del Ramal al Bajo de la
Cabezuela.

En la fase 2% a escala 1:20.000, se estudian méas en detalle las variantes
propuestas, considerando entre otros aspectos las consultas ambientales
previas, y realizando un nuevo descarte de variantes. En esta fase se eli-
minan las variantes 4 y 7 de la duplicacion de via, y ninguna del Ramal
al Bajo de la Cabezuela.

En la fase 3% a escala 1:5.000 se realiza un estudio en detalle de las
alternativas, seleccionando una mediante un anadlisis multicriterio. Las
alternativas y variantes consideradas para la duplicacion de Via Jerez-Cadiz
son: Variante-1, Variante-2A, Variante 2B, Variante 3-a, Variante 5 y Varian-
te 8-A. Para el Ramal Bajo de la Cabezuela las consideradas son: tramo
comun, Variante T1, Variante T2A, Variante T2B, Variante T3A y Variante
T3B.

Alternativas para la duplicacién de via Jerez-Cadiz.

Desde el origen del Estudio, en el PK 99+100, hasta la entrada en
la zona urbana de Jerez, en el PK 106+500, se realizara una duplicaciéon
pura de la via. En el PK 99+700 se situara la estacion del Aeropuerto
de Jerez.

La zona urbana de Jerez, entre el PK 106+500 y 110+375, se excluye
del presente Estudio. Entre el PK 110+375 y el 111+160, se realiza dupli-
cacion pura de via.

Desde el PK 111+160 al 112+850 de la via actual se plantea la Varian-
te 1, que se separa un maximo de 100 metros hacia el Este, para evitar
la curva existente. Esta variante es 50 metros mas corta que el trazado
actual.

Practicamente a continuacion de la anterior variante, en el PK 113+140,
se inician dos variantes. La variante 2A se aleja hacia el Este del trazado
actual, con una amplia curva que evita el paso por El Portal, con lo que
desaparece esta estacion. Discurre en su mayor parte en viaducto, cruzando
en dos puntos el rio Guadalete, para conectar de nuevo con la via actual
en el PK 117+040. La variante 2B sigue el trazado actual de la via hasta
el PK 115+300, manteniendo la estacion de El Portal, y separandose en
dicho punto del trazado actual hacia el Norte, evitando la curva de la
via actual, para unirse a ésta en el PK 119+200.

En el PK 119+390 se inicia la variante 3A, que traza un arco hacia
el Norte, separandose 350 metros de la via actual, y uniéndose a ésta
en el PK 123+040, ya en El Puerto de Santa Maria.

Desde el PK 123+040 al 130+000 se realiza una duplicaciéon pura de
via. En esta zona se sitia la estacion de El Puerto de Santa Maria (124+100)
y la de Valdelagrana (126+350). Entre el PK 130+000 y 131+300 se realiza
una mejora de trazado, con pequeios ajustes sobre la via actual. Al final
de este tramo se sitia la estacion de Las Aletas. Entre el PK 131+300
y el 134+140 de nuevo es duplicacién pura, situandose en el PK 133+350
la estacion de Puerto Real.

Desde el PK 134+140 al 135+230 se plantea la variante 5, consistente
en un pequeio desplazamiento al Sur para mejorar la curva existente.

Entre el PK 135+230 y el 1514250 se realiza una duplicacién pura,
situandose en este tramo las estaciones de Hospital (136+646), San Fer-
nando (143+925), Bahia Sur (145+500), La Ardila (146+850) y Las Salinas
(149+856).

Entre el PK 151+250 y el 154+000, final del Estudio Informativo, se
plantea como solucion tnica la variante 8A, consistente en la duplicacion
ganando terreno a la Bahia, mediante escollera. Al final de este tramo
se ubica la estacion de Cortadura.

Mediante la combinacién de los tramos con duplicaciéon pura de via
y las variantes planteadas, con ciertas limitaciones, como el hecho que
la Variante 1 implica la construccion de la 2A o 2B, se obtienen doce
posibles alternativas de trazado.

En el analisis multicriterio se consideran ocho aspectos: impacto
ambiental, hidrologia-drenaje, geologia-geotecnia, afeccion a zonas urbanas,
situaciones provisionales y afeccion a la explotacion ferroviaria, afeccion
a vias pecuarias, supresion de pasos a nivel y costes de ejecucion.

La alternativa seleccionada para la duplicacion de via es la 6, compuesta
por las variantes 1, 2A y 5, ademas de la variante 8A comun a todas
las alternativas, y la duplicacion de via en el resto de tramos.

Alternativas para el Ramal al Bajo de la Cabezuela.

En su primer tramo se plantea un nuevo trazado de 500 metros, en
curva, que parte del PK 132+200 de la via Jerez-Cadiz, conectando con
el actual ramal de mercancias de la factoria de General Motors. Desde
esta conexion el trazado sigue este ramal durante dos kilometros, hasta
el PK 2+500, bordeando durante un kilémetro la citada factoria. En este
primer tramo, comun a todas las alternativas, se plantea el futuro apeadero
de la Universidad de Cadiz.

A partir del PK 3+500 se plantean dos variantes. La variante T2A,
de 1.305 metros, cruza la salina de Victoria del Trocadero mediante una
curva continua a derechas, en viaducto, mientras la Variante T2B, de 1.209
metros, se adapta a los limites de esta salina, cruzando también en viaducto
pero con una sucesion de curvas y contracurvas.

Desde la unién de estas variantes hasta el muelle de la Cabezuela
se plantean otras dos variantes. Las dos alternativas discurren muy proxi-
mas, siendo la diferencia entre las Variantes T3A, de 2.404 metros y T3B,
de 2.639 metros, la forma de cruzar la factoria de Astilleros Espanoles
y los terrenos del SEPES.

En el andlisis multicriterio se consideran cinco aspectos: impacto
ambiental, teniendo un menor impacto la Variante T2B; hidrologia-drenaje,
siendo mas favorable la Variante T2B; afeccion a zonas urbanas, siendo
mas favorables las Variantes T2A y T3A,; situaciones provisionales y afec-
cion a la explotacion ferroviaria, generando mas perturbaciones la Variante
T2B; y coste de las obras, teniendo menor coste las variantes T2A y T3A.

La alternativa seleccionada es la R-4, compuesta por el Tramo Comun,
la Variante T2A y la variante T3A.

Estaciones.

Las estaciones actuales se mantienen con las remodelaciones precisas,
excepto El Portal y el Apartadero de Torregorda que desaparecen.

Se plantea la construccion de 7 estaciones nuevas, cuya situaciéon se
ha detallado anteriormente, ademas de la estacion de mercancias de Jerez,
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objeto de un estudio independiente. La construccion de estas sietes esta-
ciones se divide en dos fases. En la primera fase se construirian las esta-
ciones de Aeropuerto de Jerez, Valdelagrana y Las Aletas, y en la segunda
fase las estaciones de Hospital, La Ardila, Las Salinas y Cortadura.

En el Ramal del Bajo de la Cabezuela se plantea un futuro apeadero
para la Universidad de Cadiz.

Electrificacion.

Las actuaciones a realizar para la adecuacion del sistema de electri-
ficacion existente al de doble via son el montaje de una linea aérea de
contacto (catenaria) desde la entrada de la estacion de Aeropuerto de
Jerez al final del trazado, la ampliacion de la potencia instalada en las
subestaciones de El Cuervo, Jerez de la Frontera, Puerto Real y Torregorda,
el tendido de una nueva linea eléctrica subterranea entre Torregorda y
Cortadura, por el istmo de Cadiz, y el tendido de una nueva linea eléctrica
subterranea para sustitucion de la acometida a la subestacion de Torre-
gorda, que se vera afectada por la duplicacion de la via.

ANEXO III

Resumen del Estudio de Impacto Ambiental

La metodologia del estudio se ajusta a lo establecido en el Real Decreto
Legislativo 1302/1986, de 28 de junio, de Evaluacion de Impacto Ambiental
y el Reglamento para su ejecucion, aprobado por Real Decreto 1131/1988,
de 30 de septiembre.

El estudio describe las caracteristicas del medio donde se desarrolla
la actuacion propuesta, atendiendo a los siguientes factores: climatologia,
geologia y geomorfologia, geotecnia y naturaleza de los suelos, hidrologia
superficial y subterranea, fauna, vegetacion, patrimonio histérico-artistico,
aspectos agropecuarios, zonas con proteccion ambiental y de interés
ambiental, paisaje, demografia, urbanismo, socio-economia, actividad
industrial, redes de transporte, infraestructuras existentes y usos del
territorio.

En la climatologia se destacan los intensos vientos, normalmente de
levante, que pueden producir la formacién intensa de polvo en la zona
de obras, y que el periodo adecuado para realizar plantaciones es de diciem-
bre a febrero. En la geomorfologia destaca la posible falla en la desem-
bocadura del Guadalete, siendo la Bahia de Cadiz una zona sedimentaria
de origen intramareal. La utilizacion de materiales para préstamos es posi-
ble hasta el PK 121, y solo en puntos aislados en el resto del trazado.

En el régimen hidrico es preciso tener en cuenta la influencia de las
mareas sobre los niveles de flujo de las aguas. Los niveles freaticos aparecen
a profundidades del orden de 3 metros en las zonas préximas a la costa,
pudiendo verse afectados en especial en Puerto Real.

En la fauna destacan las aves migratorias, que en ocasiones crian en
la zona, destacando también el camale6n en los Pinares de la Algaida,
que no se veran afectados. En la vegetacion, el estudio destaca la vegetacion
riparia del Guadalete.

El patrimonio histérico-artistico de la zona es importante, pero se indica
que no resultara directamente afectado por los trazados. El aprovecha-
miento agricola tiene mas importancia en la campina de Jerez, teniendo
las zonas agrarias en marismas desecadas una capacidad agricola muy
baja.

Parte del trazado actual cruza el Parque Natural de la Bahia de Cadiz.
Este Parque tiene una zonificacion, desarrollandose la duplicacion y varian-
tes en general sobre zonas cuyo uso estd condicionado por las infraes-
tructuras existentes. Proximas al trazado se sitian otras zonas de interés
ambiental, como la Sierra de San Cristobal, el Coto de la Isleta y el Pinar
de La Algaida. El paisaje se caracteriza por su horizontalidad y la ausencia
de puntos dominantes, por lo que los terraplenes de altura interrumpen
la perspectiva.

La densidad de poblacion en la zona es muy alta, con un fuerte cre-
cimiento y una poblacién joven, excepto en Cadiz. La presiéon antrépica
sobre el entorno es muy fuerte. En los nicleos de poblacién atravesados
existe un corredor ferroviario con anchura suficiente para admitir la dupli-
cacion de via. Es preciso un grado de permeabilidad del ferrocarril acorde
con la intensidad de ocupacion del territorio adyacente. La actividad indus-
trial se concentra en poligonos industriales en el entorno de cada uno
de los principales nicleos de poblaciéon. La acuicultura puede ser una
importante fuente de actividad.

Con respecto a la fase 1.* del estudio informativo, se considera inad-
misible la variante 3B, por afectar de forma intensa al poligono industrial
de El Puerto de Santa Maria. En la variante 6 se sehala que, para resultar
admisible ambientalmente, deberia realizarse en viaducto para permitir
el flujo intermareal de la zona afectada. Finalmente se considera ambien-
talmente mas adecuado desechar la solucion 8B y mantener la 8A, al no
afectarse la dinamica natural de la zona de playa y dunas. En el Ramal

del Bajo de la Cabezuela no se hacen consideraciones sobre los posibles
trazados, pero se recomienda evitar atravesar los terrenos de la Isla del
Trocadero.

Para la fase 2.* se senala la afeccion de la variante 4 al Centro de
Cultivos Marinos de El Torufo, y en la variante 7 la ocupacién de terrenos
reservados para la estacion depuradora de aguas de Cadiz y San Fernando
y de parte de las salinas. En el Ramal del Bajo de la Cabezuela se propone
que el trazado que cruza el Parque Natural de la Bahia de Cadiz lo haga
en viaducto.

El estudio expone una serie de efectos producidos por la obra: Incre-
mento del nivel de ruido en horas diurnas y nocturnas, pérdida de potencial
de utilizacion del suelo para usos agrarios, alteracion de la infraestructura
de regadio, pérdida de vegetacion natural, alteracién del viario rural, ocu-
pacién de suelo con proteccion ambiental del Parque Natural de la Bahia
de Cadiz, alteracion de los cauces y cursos de agua, alteracion de acuiferos
existentes por variacion de su régimen, alteracion del paisaje en zonas
de préstamos, pérdida de suelo productivo, y degradacion paisajistica y
perceptual de monumentos como consecuencia de la proximidad del eje
viario.

En base a estos efectos desarrolla una serie de matrices, concluyendo
que el valor final de las alternativas de duplicaciéon de via y variantes,
correspondiendo a menor valor el menor impacto, es: alternativa 1-117,
2-12, 3-140, 4-119, 5-153, 6-105, 7-136, 8-115, 9-147, 10-122, 11-120 y 12-113.
Concluye que la alternativa menos impactante es la 6, mientras que la
mas negativa es la 5.

En el Ramal al Bajo de la Cabezuela, los resultados obtenidos son:
alternativa R1-53, R2-55, R3-565, R4-50, R5-52 y R6-52, concluyendo que
la alternativa menos impactante es la R4.

El estudio incluye un capitulo de medidas correctoras, en el que se
senalan: medidas protectoras y correctoras de hidrologia, donde se propone
aislar la zona de construccion de las zapatas de puentes y adaptar los
estribos de los nuevos puentes a los existentes; medidas de proteccion
contra el ruido, proponiendo pantallas entre el PK 144+560 y 145+180
en la margen derecha y entre el PK 143+020 y 143+400 en la margen
izquierda; medidas de reposicion de infraestructuras y servicios donde
se senalan las reposiciones contempladas en el estudio informativo; medi-
das de proteccion a la fauna existente, proponiendo dejar un hueco de
10 cm en la base del cerramiento, excavar huecos de 10 cm cada 100
metros para especies mayores y adecuar los drenajes como pasos de fauna;
levantamiento de vias e instalaciones y revegetacion; medidas protectoras
y correctoras de vegetacion y cultivos, planteando el jalonamiento de la
zona de obras en unos tramos; expropiaciones; integracion paisajistica
y control de procesos erosivos, planteando plantaciones e hidrosiembras;
ubicaciéon de instalaciones y actividades auxiliares, definiendo zonas de
exclusion; medidas de proteccion del patrimonio histérico-artistico y
arqueolégico, mediante una supervision arqueoldgica superficial; medidas
protectoras y correctoras del factor suelo, proponiendo la retirada de suelo
fértil; proteccion de la calidad del aire, cubriendo los materiales acopiados
y realizando riegos; y tratamiento y gestion de residuos, planteando una
balsa de recogida de liquidos procedentes del parque de maquinaria y
una fosa séptica.

El estudio incluye una propuesta para el Programa de Vigilancia
Ambiental. En él se indican los impactos que se han considerado signi-
ficativos y que por lo tanto deben ser tenidos en cuenta en el mismo.
En el Programa se adoptaran una serie de medidas para disminuir, anular
o corregir estos impactos.

Se incluye un apéndice donde se senala una posible zona de vertedero,
sefialando que podrian extenderse 2.000.000 m® de materiales procedentes
de la excavacion, no realizindose ningin analisis ambiental.

ANEXO IV

Resumen de la Informacion Piblica del Estudio de Impacto Ambiental

La relacion de alegantes y organismos consultados que han remitido
escritos es la siguiente:

D. G. de Carreteras. Ministerio de Fomento.

D. G. de Costas. Demarcacion de Costas Andalucia-Atlantico. Ministerio
de Medio Ambiente.

D. G. de Transportes. Consejeria de Obras Publicas y Transportes. Junta
de Andalucia.

D. G. de Proteccion Ambiental. Consejeria de Medio Ambiente. Junta
de Andalucia.

Delegacion Provincial de Cadiz de la Consejeria de Medio Ambiente.
Junta de Andalucia.

Delegacion Provincial de la Consejeria de Obras Publicas y Transportes.
Junta de Andalucia.
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Delegacion Provincial de la Consejeria de Agricultura y Pesca. Junta
de Andalucia.

Puerto de la Bahia de Cadiz. Autoridad Portuarias de la Bahia de Cadiz.

RENFE.

Sociedad Estatal de Promociéon y Equipamiento del Suelo (SEPES).

Demarcacion de Cadiz del Colegio Oficial de Arquitectos de Andalucia
Occidental.

Diputacion de Cadiz.

Ayuntamiento de Cadiz.

Ayuntamiento de Jerez.

Ayuntamiento de El Puerto de Santa Maria.

Ayuntamiento de Puerto Real.

Grupo Municipal Socialista. Ayuntamiento de Puerto Real.

Asociacion de Amigos del Parque Natural Bahia de Cadiz.

«Enagas, Sociedad Anéniman.

«Astilleros Espanoles, Sociedad Anénima» y «Astilleros Puerto Real,
S.R.Lo.

La Direccion General de Carreteras del Ministerio de Fomento senala
en su escrito las actuaciones que tiene previstas en la zona.

La Demarcacion de Costas en Andalucia-Atlantico del Ministerio del
Medio Ambiente senala que gran parte de la via desde El Puerto de Santa
Maria hasta Cortadura discurre por dominio pdblico maritimo-terrestre,
detallando las zonas de cruce de dicho dominio publico. Indica que los
puentes previstos deben salvar el ancho total de los canos, que el paso
superior de la Salina San Carlos presenta terraplenes con gran impacto
visual, debiendo estudiarse su minimizacién, un paso inferior o un camino
lateral hasta otro paso. En los pasos a nivel suprimidos en San José del
Pinar y San José de Horcajo indica la necesidad de pasos superiores para
acceso a las salinas, asi como un camino de servicio entre los canos del
Aguila y la Salina. Propone elevar la plataforma entre Sancti Petri y la
ciudad de San Carlos para aumentar el galibo de una carretera. Indica
que los pasos de agua menores deben ser al menos con marco de
3 x 2 metros. Plantea dar acceso desde la estacion de Valdelagrana a
la zona recreativa de la Isleta y al centro del IMUCONA, asi como a la
zona de la Cetina desde la estacion de las Aletas. En la estacion Hospital
propone conectar el aparcamiento con la N-IV mediante un paso superior.
En la estacion Las Salinas indica que debera disefiarse de forma que se
ocupe el menor espacio posible de la Salina Roquetas. Sehala que deberan
levantarse y retirarse los escombros de los tramos de via que se dejan
sin uso asi como de las instalaciones abandonadas con anterioridad.

La Direccién General de Transportes de la Consejeria de Obras Publicas
y Transportes de la Junta de Andalucia senala la necesidad de mantener
el acceso existente al Ramal del Bajo de la Cabezuela, o proyectar otro,
por razones funcionales, y considera que el citado Ramal y la duplicacion
de via Jerez-Cadiz deben ser objeto de una misma actuacion.

La Delegacion Provincial de la Consejeria de Obras Publicas y Trans-
portes de la Junta de Andalucia sefiala que se debe considerar una relacion
peatonal del apeadero de Cortadura con el Balneario y que la secciéon
tipo en el istmo de Cadiz se debe configurar como pasillo de infraestruc-
turas y servicios para la ciudad de Cadiz, sugiriendo rematar el borde
de la escollera con malecones o poyetes discontinuos. Indica que la estacion
de las Salinas debe situarse mas hacia Cadiz; la estacion de Hospital debe
reubicarse en el PAU-Casines, deben preverse apeaderos en torno al PK
138, al PK 103+374, en la zona San José-El Madrugador y en la barriada
Rio San Pedro. Senala la conveniencia de elevar la via sobre el nivel del
terreno en el area urbana de Puerto Real, que no se ha contemplado la
conexion ferroviaria entre Bahia de Cadiz-Bahia de Algeciras y que los
aparcamientos de la estacion de El Puerto de Santa Maria ser sitian al
otro lado de la fachada urbana, con problemas de accesos. Indica que
el puente sobre el rio Guadalete debe contar en su margen izquierda con
una pasarela para un sendero paisajistico entre Matadero Viejo-Coto de
la Isleta-Tiro de Pichén. Considera que la traza del antiguo ferrocarril
Sanlucar-El Puerto debe mantenerse.

La Direccion General de Proteccion Ambiental de la Consejeria de Medio
Ambiente de la Junta de Andalucia remite copia de la contestacion a las
consultas previas, y adjunta el escrito comentado a continuaciéon de la
Delegacion Provincial.

La Delegacion Provincial de Cadiz de la Consejeria de Medio Ambiente
de la Junta de Andalucia reitera lo expuesto en las consultas previas,
sefialando que el ramal de acceso a Matagorda (Bajo de la Cabezuela)
propuesto no se considera adecuado, debiendo establecerse una alternativa
que no invada el Parque Natural, proponiendo desestimar la variante T2A
y buscar otra que no afecte a este espacio protegido. Recuerda la necesidad
de adoptar medidas compensatorias por el cruce del Parque Natural, decla-
rado ZEPA, y que el proyecto precisa autorizacion expresa de la Delegacion
Provincial.

La Delegacion Provincial de la Consejeria de Agricultura y Pesca de
la Junta de Andalucia propone la utilizacion del camino de servicio del
istmo San Fernando-Cadiz para ubicar una conduccién de agua de la EDAR.

La Autoridad Portuaria de la Bahia de Cadiz considera acertado el
tratamiento dado al Ramal al muelle de la Cabezuela, mostrando su pre-
ferencia por la variante T2A, y como tinica opcion viable, la T3A. Considera
imprescindible dejar abierta la posibilidad de un nuevo acceso ferroviario
alos muelles de la zona franca.

RENFE senala, en primer lugar, que estad de acuerdo con el andlisis
multicriterio y la decisiéon de trazado adoptada, tanto en la duplicaciéon
de via como en el acceso al bajo de la Cabezuela. Sehala a continuacion
numerosos ajustes y aspectos funcionales y de diseiio no considerados,
o considerados de forma errénea en el estudio. Se destaca la necesidad
de electrificar el Ramal de la Cabezuela, al menos hasta el apeadero de
la Universidad, para el paso de cercanias, e incluir una nueva subestacion
eléctrica entre Jerez de la Frontera y Puerto Real.

La Sociedad Estatal de Promociéon y Equipamiento del Suelo sehala
que el Ramal de acceso al Bajo de la Cabezuela afecta a las actuaciones
urbanisticas «Poligono Rio San Pedro» 1-A y «Suelo vacante de Astilleros»,
perdiéndose suelo industrial, lo que asume por el interés general de la
obra. Coincide con el estudio informativo en considerar mejor la alternativa
T3A, por su recorrido mas corto y por no interferir en los accesos al
futuro poligono ubicado en la actuacion «Suelo vacante de Astilleros».

La Diputacién de Cadiz indica que el estudio se ajusta al Plan Inter-
modal de Transporte del Area Metropolitana de la Bahia de Cédiz, y entien-
de que la solucién propuesta es la mas consecuente con los objetivos del
mismo.

El Ayuntamiento de Cadiz sefala la conveniencia de desplazar la esta-
cion de Las Salinas al PK 150+500 y coordinar con las distintas admi-
nistraciones las actuaciones previstas en esta zona, asi como prever un
mayor nimero de servicios bajo el camino de servicio del istmo de Cadiz
(variante 8A); y, en especial, la posibilidad de desmontar los tendidos
eléctricos aéreos. En el Ramal del Bajo de la Cabezuela indica la necesidad
de tener en cuenta la construccién del futuro puente de acceso a Cadiz.

El Ayuntamiento de Jerez valora positivamente la propuesta elegida,
considerando que la variante 1 tiene una afeccién poco significativa al
planeamiento urbanistico y la variante 2A elimina el problema del paso
a nivel por El Portal, teniendo un escaso impacto ambiental al ser un
viaducto elevado. Considera imprescindibles una serie de pasos, que rela-
ciona, para evitar que la traza ferroviaria vuelva a convertirse en una
barrera que segregue la ciudad.

El Ayuntamiento de El Puerto de Santa Maria remite un informe del
IMUCONA. Se senala la necesidad de no afectar a equipamientos publicos
en el Coto de la Isleta, y de construir pasos en la variante de Rota, el
acceso al poligono industrial San José y a las dependencias del IMUCONA,
para reducir el efecto barrera de la via. Propone que se pongan medidas
de insonorizacion entre el PK 122+212 y el PK 124+300. Solicita una esta-
cién-apeadero para el Poblado de Dona Blanca (PK 119+300) y que se
estudie en detalle la estacion de El Puerto de Santa Maria, con una mayor
integracion urbana, modificando los aparcamientos. Proponen, como medi-
das compensatorias, conectar con una senda peatonal y para bicicletas
el IMUCONA con el Pinar de La Isleta, hasta la estacion de Valdelagrana,
y conectar esta senda con la explanada de Pozos Dulces por debajo del
Puente de San Alejandro; desarrollar el proyecto de Adecuacion Ambiental
de este organismo en la margen derecha del rio Guadalete y entorno del
Cano del Molino; y realizar una via verde sobre el antiguo trazado del
ferrocarril de El Puerto de Santa Maria a Sanlucar. Entre las actuaciones
culturales, propone definir actuaciones en el Convento de La Victoria,
Antiguo Matadero y Molino de Marea, asi como una asignacion econémica
para las excavaciones del yacimiento del Castillo de Dofia Blanca. Por
ultimo, respecto al vertedero propuesto sefiala que este lugar ha sido desa-
consejado técnicamente por no garantizarse la proteccion del acuifero exis-
tente bajo la zona.

El Ayuntamiento de Puerto Real propone la rectificacion de la curva
del trazado entre el PK 129 y 131, para aumentar el espacio urbano entre
esta via y la N-IV; incluir en la primera anualidad la construccién de la
estacion de Las Aletas y la construccion del tramo urbano de este muni-
cipio, desplazar el apeadero del Hospital hacia el Barrio de Jarana; y prever
un apeadero en la Barriada del Rio San Pedro en el Ramal de La Cabezuela.
Aparte de estos aspectos, acordados por unanimidad, incluye resultados
de la votacion sobre la opcion de integracion del ferrocarril en el casco
urbano, obteniendo mayoria la opcién de vias a nivel.

El Grupo Municipal Socialista del Ayuntamiento de Puerto Real no
comparte la duplicaciéon a nivel en el tramo urbano de Puerto Real, al
mantener el efecto barrera, considerando mas conveniente una duplicacién
con via elevada. Cree necesario un apeadero en el barrio de Jarana (PK
138+200) y modificar la ubicaciéon del apeadero del PK 136+646 al PK
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135+400 en el PAU-Casines y dotar de instalaciones para mercancias a
la estacion de Las Aletas. Propone una variacion en el trazado del Ramal
de acceso al Bajo de la Cabezuela, para dotar de apeadero a la barriada
Rio San Pedro.

La Asociacion de Amigos del Parque Natural Bahia de Cadiz propone
que la escollera de la variante 8 se remate con malecones o poyetes, y
en el camino de servicio se instalen todos los servicios posibles; que la
estacion de Las Salinas se sitie frente a los cuarteles y playa de Torregorda,
que se construya un sendero de uso publico entre Cortadura y Bahia Sur
y una pasarela peatonal en el margen derecho del Rio Arillo; y que se
aproveche el pasillo ferroviario para instalar la tuberia desde la EDAR
Cadiz-San Fernando hasta Las Aletas. Entre el PK 135+485 y 143+000
propone ampliar el camino de servicio existente para su uso peatonal
y cicloturistico. Plantea dotar de barandilla al puente sobre el cafio Sancti
Petri para permitir la pesca, construir un nuevo apeadero en el barrio
de Jarana (PK 138) y trasladar la estacion de Hospital al PAU-Casines.
En el Ramal de la Cabezuela considera mas adecuada la variante T2B,
al invadir la T2A el Parque Natural, y propone un apeadero en la barriada
del Rio San Pedro. Senala que el cruce del Guadalete debe contar en su
margen izquierda con una pasarela peatonal que conecte el Matadero Viejo
y el Coto de la Isleta. Plantea dedicar dinero de medidas compensatorias
a rehabilitacion del patrimonio histérico cercano a la via.

La Demarcacion de Cadiz del Colegio Oficial de Arquitectos de Anda-
lucia Occidental senala la necesidad de valorar el impacto de la eliminacion
de pasos a nivel, considerando que hubiera sido menos impactante un
viaducto; que la reposicion de algunas vias pecuarias parece incluso exce-
siva; y que las actuaciones sobre estaciones e integraciéon urbana son las
que requeriran mas atencion, destacando al final del escrito la importancia
de la actuacion para el area de la Bahia de Cadiz-Jerez.

«Enagas, Sociedad Anénima» solicita en un primer escrito planos de
las obras para determinar posibles cruces con su gasoducto. En un segundo
escrito senala normas de seguridad para el cruce de dicho gasoducto.

«Astilleros Espanoles, Sociedad Anénima» y «Astilleros Puerto Real,
S.R.L.», en un escrito conjunto, sehalan que el paso del tren por sus ins-
talaciones resulta muy negativo, por la pérdida de suelo, la necesidad
de reordenar la seguridad del recinto y la segregaciéon de terrenos. Con-
cluyen oponiéndose al trazado, considerando que la alternativa T3B supon-
dra menor afeccion en sus instalaciones y solicitando, en caso contrario,
que se incluyan en el proyecto las medidas de cerramiento, seguridad
y traslado de servicios afectados, que se detallan en un anexo técnico.

1128

RESOLUCION de 26 de diciembre de 2000, de la Secretraria
General de Medio Ambiente, sobre la evaluacion de impacto
ambiental del «Proyecto Conservacion del Medio Natural
Yy Regeneracion mediante Alimentacion de Arenas a la Pla-
ya de la Magdalena~» (Santander), de la Direccion General
de Costas.

El Real Decreto Legislativo 1302/1986, de 28 de junio, de Evaluacion
de Impacto Ambiental, modificado por el Real Decreto-ley 9/2000, de 6
de octubre, y su Reglamento de Ejecucién, aprobado por el Real De-
creto 1131/1988, de 30 de septiembre, establecen la obligaciéon de formular
declaracién de impacto ambiental, con caracter previo a la resoluciéon admi-
nistrativa que se adopte para la realizacién o, en su caso, autorizacién
de la obra, instalaciéon o actividad de las comprendidas en los anexos
a las citadas disposiciones.

De acuerdo con lo establecido en el Real Decreto 695/2000, de 12 de
mayo, y en el Real Decreto 1415/2000, de 21 de julio, por los que se establece
la estructura organica basica y la atribucién de competencias del Ministerio
de Medio Ambiente, corresponde a la Secretaria General de Medio Ambien-
te la formulacién de las declaraciones de impacto ambiental de competencia
estatal, reguladas por la legislacion vigente.

El Proyecto Conservacion del Medio Natural y Regeneracion mediante
Alimentacion de Arenas a la Playa de la Magdalena (Santander), no figura
entre aquellos que deben someterse obligatoriamente al procedimiento
reglado de evaluacion de impacto ambiental. Este Proyecto pertenece a
los comprendidos en el anexo II del Real Decreto-ley 9/2000, de 6 de octubre,
de modificacion del Real Decreto Legislativo 1302/1996, de 28 de junio,
de Evaluacién de Impacto Ambiental, concretamente a los especificados
en el grupo 2, Industria Extractiva, epigrafe d) Dragados Marinos para
la Obtencién de Arena (proyectos no incluidos en el anexo I), para los
que la necesidad de someterse a evaluacion de impacto ambiental se deci-
dir4, por el 6rgano ambiental, en cada caso.

La Direccion General de Costas remiti, con fecha 9 de agosto de 2000,
a la Direccion General de Calidad y Evaluacion Ambiental la memoria-re-
sumen del Proyecto Conservaciéon del Medio Natural y Regeneracion
mediante Alimentacion de Arenas a la Playa de la Magdalena (Santander),
para que determinara sobre la necesidad de someterlo al procedimiento
reglado de evaluacion de impacto ambiental. Los objetivos y descripcion
del Proyecto figuran en el anexo.

La Direccion General de Calidad y Evaluaciéon Ambiental consulté a
diferentes Organismos e Instituciones sobre los efectos ambientales del
proyecto. Un resumen del resultado de la consulta figura en el anexo.

Tras analizar las respuestas recibidas y la documentacion del proyecto,
la Secretaria General de Medio Ambiente considera que no cabe esperar,
como resultado de la ejecucion del Proyecto Conservacion del Medio Natu-
ral y Regeneracién mediante Alimentacién de Arenas a la Playa de La
Magdalena (Santander), la potencial existencia de impactos ambientales
adversos significativos que necesiten un procedimiento reglado de eva-
luacién de impacto ambiental para determinar la posibilidad de definir
medidas mitigadoras y, en su caso, la naturaleza de tales medidas al objeto
de conseguir impactos no significativos. Este objetivo se conseguira apli-
cando las medidas correctoras previstas en la documentaciéon recibida.

No obstante, la Direcciéon General de Costas debera recabar informacion
de la Autoridad Portuaria de Santander en relaciéon con la posible inci-
dencia de las acciones del Proyecto sobre algunas infraestructuras y
servicios existentes, tales como los muros de ribera o canalizaciones sub-
marinas de fibra éptica.

En consecuencia, la Secretaria General de Medio Ambiente resuelve
que es innecesario someter al procedimiento reglado de evaluacion de
impacto ambiental el Proyecto Conservacion del Medio Natural y Rege-
neraciéon mediante Alimentacion de Arenas a la Playa de la Magdalena
(Santander).

Madrid, 26 de diciembre de 2000.—La Secretaria general, Carmen Mar-
torell Pallds.

ANEXO

Objetivos y descripcion del Proyecto

En el afo 1973 y posteriores se produjo un vertido de arena en la
playa de la Magdalena procedente del dragado del canal de navegacion
del Puerto de Santander. El efecto fue la creacion de una playa continua
entre la zona de Peligros y Bikinis donde antes existian dos pequenas
playas: La de La Magdalena y otra emergida en bajamar conocida como
Los Peligros.

En realidad, el sistema de playas denominado «Peligros-Bikinis» fun-
ciona como dos sistemas contiguos: «Peligros-Témbolo» (hoy denominado
playa de La Magdalena), y «T'émbolo-Bikinis», estando separados por el
tombolo generado por la isla de la Torre. Este sistema se encuentra en
situacion de no equilibrio. En cuanto al balance sedimentario cabe senalar:
El sistema playa de La Magdalena evoluciona perdiendo material por la
zona de Los Peligros que, en forma de flechas o lentejones de arena, se
van depositando en el canal de navegacion, lo que produce su pérdida
del sistema de playa. Este proceso continuara hasta que la playa encuentre
un apoyo lateral, que coincide sensiblemente con la existente antes de
efectuar los vertidos de arena.

El sistema «Témbolo-Bikinis» perdera su actual continuidad con el tém-
bolo, encajandose entre el muro del campo de polo y el espigon de Bikinis.

La situacion actual es coincidente con el diagnéstico efectuado ante
la ausencia de actuaciones en la reposiciéon de arena: Desaparicion del
tombolo con una pérdida de la playa seca y con aparicién de piedras
en la zona intermareal en esta parte de la playa de La Magdalena y una
playa encajada entre el muro del campo de polo y la playa de Bikinis.

Por otra parte, la playa de La Magdalena, por su orientacién frente
a los vientos de componente noroeste, goza de un aprecio entre los ciu-
dadanos de Santander y sus visitantes que hace necesaria una actuacién
que reponga sus caracteristicas de anchura.

Las alternativas consideradas para solucionar el problema son, de for-
ma resumida, las siguientes:

No efectuar ninguna reposiciéon de arena. Esta soluciéon conduce al
equilibrio natural de las playas, consistente en una playa de anchura redu-
cida en La Magdalena y otra, emergida en bajamar, en Los Peligros.

Reposiciones de arena de la propia playa, sin necesidad de dragado.



