41344

Sabado 18 diciembre 2004

BOE num. 304

Critica la no realizacion de cortes geoldgicos e hidrogeoldgicos con el
trazado definitivo y propone la creacién de una comision de seguimiento
ambiental de las obras de la LAV, asi como el desarrollo de planes de
emergencia en caso de fugas contaminantes.

La Agencia Catalana del Agua recuerda los criterios de disefio que
tiene establecidos para puentes o viaductos de nueva construccién en lo
que respecta a pilas fuera de la Via de Intenso Desagiie, sobreelevacion
del agua a la entrada en caso de avenida, resguardos, etc. Para el viaducto
sobre el Llobregat en El Prat requiere que el nuevo puente sustituya com-
pletamente el viejo puente de RENFE, de capacidad hidraulica insufi-
ciente, en mal estado de conservacion y con escasa capacidad de carga,
que por tanto debe ser demolido. El nuevo puente debe adecuarse como
minimo a una capacidad hidraulica de 4.000 m?%s. Recuerda que el acui-
fero del Delta del Llobregat estd protegido y resalta el impacto sobre el
mismo de la construccion de los dos tramos soterrados, por lo que consi-
dera totalmente imprescindible la realizacién de un perfil geolégico verti-
cal en el que quede reflejada la seccion de la traza y la distribucién y pro-
fundidades de las pantallas y las tablestacas. Recuerda que entre la base
de los pies de las pantallas y el techo del acuifero profundo debe existir
un resguardo que las clausulas técnicas para autorizacion de trabajos en
el delta establecen en un minimo de 20 m, si bien excepcionalmente y
bajo autorizacién del ACA pueden reducirse estas cifras a la luz de los
estudios técnicos adecuados. Indica que no esta justificada la eficiencia
contra el efecto presa de crear un 10% de ventanas (tablestacas recupera-
bles) en los muros y que no se puede valorar sin tener un conocimiento
detallado de la geologia e hidrologia de la seccion. Senala la deficiente
evaluacion de impacto sobre el acuifero realizada, ya que se apoya en una
modelizacion que se centra en el acuifero superficial con las obras ya
realizadas, sin hacer referencia a las modificaciones que se produciran
durante el periodo constructivo ni la posible influencia sobre el acuifero
profundo. Pone de manifiesto la necesidad de crear una comision de
seguimiento ambiental de las obras con representacion de las administra-
ciones implicadas que, ademas de las labores ordinarias de seguimiento,
interprete los resultados de los dispositivos de control y de las medidas
correctoras pertinentes y sirva de vehiculo para la resolucién de proble-
mas.

El Ayuntamiento de El Prat de Llobregat, ademés de incidir en aspec-
tos ya recogidos en el presente anexo (nuevo puente, ajustes de trazado,
estudio hidrogeolégico de detalle, etc.), solicita la cobertura total en el
tramo urbano de El Prat y la ampliacion a la fase de proyecto de la comi-
si6n de seguimiento exigida, asi como una comisién de coordinacién con
las obras del metro de la linea 9. Exige aclarar la secuencia de las obras
para garantizar la viabilidad de la obra.

El Ayuntamiento de LHospitalet de Llobregat, ademéas de incidir en
aspectos ya recogidos en el presente anexo, solicita que el soterramiento
de las lineas de cercanias se inicie en el mismo punto que las de ancho
UIC, manteniendo los ramales de acceso a las calles Vilanova, América y
Ciencias. Solicita mayor precision en las actuaciones a realizar en Tecla
Sala con el fin de garantizar la permanencia de los edificios afectados.

El Parc Agrari del Baix Llobregat, ademas de lo solicitado por el Consell
Comarcal del Baix Llobregat, pide cunetas a pie de talud sin desviar a los
canales de riego, profundidad suficiente en la reposicién de los canales de
riego, plan de uso y conservaciéon de caminos durante las obras, plan de
gestion de tierras, creaciéon de una comision de seguimiento ambiental de
las obras y también solicita que si se ejecutan bombeos de agua del sub-
suelo se aporte ésta a los canales de drenaje y no a los de riego.

Los Ayuntamientos de Sant Boi, Sant Joan Despi, Barcelona y la Socie-
dad General de Aguas de Barcelona ademas de senalar servicios afecta-
dos y deficiencias en las reposiciones o accesos, inciden en algunos de los
aspectos ya recogidos en las alegaciones expuestas anteriormente.

La Parroquia de Sant Pere i Sant Pau, diversas empresas y particulares
ponen de manifiesto diferentes afecciones por las obras.
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RESOLUCION de 9 de diciembre de 2004, de la Secretaria
General para la Prevencion de la Contaminacion y del Cam-
bio Climdtico, por la que se formula declaracion de impacto
ambiental sobre el estudio informativo «Linea de alta veloci-
dad Madrid-Zaragoza-Barcelona-Frontera Francesa. Tramo
Aeropuerto de Barcelona-L'Hospitalet-C/ Mallorca. Subtramo
La Torrassa-Sants», de la Direccion General de Ferrocarriles
del Ministerio de Fomento.

El Real Decreto Legislativo 1302/1986, de 28 de junio, de evaluacion de
impacto ambiental, modificado por la Ley 6/2001, de 8 de mayo, y su
Reglamento de ejecucién, aprobado por Real Decreto 1131/1988, de 30 de
septiembre, establecen la obligacion de formular declaracién de impacto
ambiental con caracter previo a la resolucién administrativa que se

adopte para la realizaciéon o, en su caso, autorizaciéon de determinadas
obras, instalaciones y actividades.

El proyecto contemplado en el estudio informativo «Linea de Alta
Velocidad Madrid-Zaragoza-Barcelona-Frontera Francesa. Tramo Aero-
puerto de Barcelona-LHospitalet-C/ Mallorca. Subtramo La Torrassa-
Sants» se encuentra comprendido en el apartado b) «Construcciéon de
lineas de ferrocarril para trafico de largo recorrido del grupo 6 «Proyectos
de infraestructuras» del anexo I de la Ley 6/2001 antes referida, por lo que
de acuerdo con lo dispuesto en su articulo 1.1 debe someterse a procedi-
miento de evaluacién de impacto ambiental.

De acuerdo con lo establecido en el Real Decreto 553/2004, de 17 de
abril, por el que se reestructuran los departamentos ministeriales, en el
Real Decreto 562/2004, de 19 de abril, y en el Real Decreto 1477/2004, de
18 de junio, por el que se establece la estructura organica basica y la atri-
bucion de competencias del Ministerio de Medio Ambiente, corresponde
a la Secretaria General para la Prevencion de la Contaminacion y del
Cambio Climatico la formulacion de las declaraciones de impacto
ambiental de competencia estatal reguladas por la legislacion vigente.

El subtramo objeto de declaracién de impacto ambiental estd com-
prendido en el estudio informativo del tramo «Aeropuerto de Barcelona-
LHospitalet-C/ Mallorca». Conforme al articulo 13 del Reglamento, la
Direccion General de Ferrocarriles remitié, con fecha 20 de julio de 1999,
a la Direccion General de Calidad y Evaluacion Ambiental la memoria-
resumen del citado estudio informativo con objeto de iniciar el procedi-
miento de evaluacion de impacto ambiental.

Recibida la referida memoria-resumen, la Direccién General de Cali-
dad y Evaluacion Ambiental establecié a continuacién un periodo de
consultas a personas, instituciones y administraciones previsiblemente
afectadas, sobre las implicaciones ambientales del proyecto.

En virtud del articulo 14 del Reglamento, con fecha 19 de enero de
2000, la Direccién General de Calidad y Evaluacion Ambiental dio tras-
lado a la Direccion General de Ferrocarriles de las respuestas recibidas.

La relacion de consultados, asi como una sintesis de las respuestas
recibidas, se recogen en el anexo 1.

El 27 de julio de 2000 la Secretaria de Estado de Infraestructuras del
Ministerio de Fomento solicita la excepcién de un nuevo tramite de con-
sultas previas (articulo 13 del Reglamento) a pesar de haberse incluido en
el estudio informativo objeto de informacién puiblica dos nuevas solucio-
nes no contempladas en la memoria resumen inicial. Con fecha 11 de
agosto de 2000 la Direccion General de Calidad y Evaluacion Ambiental
contesta considerando valido el tramite ya realizado.

Conforme al articulo 15 del Reglamento, la Direccién General de
Ferrocarriles sometié conjuntamente el estudio informativo y el estudio
de impacto ambiental del «Tramo Aeropuerto de Barcelona-L'Hospitalet-
C/ Mallorca» al tramite de informacién publica mediante anuncio en el
Boletin Oficial del Estado de 22 de septiembre de 2000.

Con motivo del debate surgido tras la informacién publica, el 10 de
octubre de 2001 se firmé el «Protocolo de cooperacion entre el Ministerio
de Fomento, la Generalitat de Catalunya, el Consell Comarcal del Baix
Llobregat y los Ayuntamientos de Sant Boi de Llobregat, El Prat de Llobre-
gat, UHospitalet de Llobregat y Cornella de Llobregat para el desarrollo de
las infraestructuras ferroviarias de alta velocidad» en el que se acord6 un
trazado y unas caracteristicas de proyecto que, en la zona entre Sant Boi
y la Ronda Litoral, diferia de los sometidos a informacién publica.

El 5 de diciembre de 2001 la Direccion General de Ferrocarriles remi-
ti6 un escrito a la Direccion General de Calidad y Evaluacién Ambiental
solicitando la exencion de procedimiento reglado de evaluacién de
impacto ambiental de los «Proyectos basicos de la LAV Madrid-Barce-
lona-frontera francesa. Accesos a Barcelona. Subtramos Sant Boi de Llo-
bregat-El Prat de Llobregat y El Prat de Llobregat-Ronda Litoral», en base
a la coincidencia parcial del trazado con un corredor de infraestructuras
ya existentes y el estimado impacto positivo de la obra. A peticion de la
D.G. de Calidad y Evaluaciéon Ambiental, la D.G. de Ferrocarriles remitio,
con fecha 9 de abril de 2002 los citados proyectos basicos y un «Informe
Ambiental y Modelizacion del Acuifero del Subtramo Sant Boi-Ronda
Litoral». Toda esta documentaciéon fue sometida a consultas por la D.G.
de Calidad y Evaluacion Ambiental el 11 de abril de 2002, remitiéndose a
los ayuntamientos afectados, a la Agencia Catalana del Aguay alaD.G. de
Patrimonio Natural y Medio Fisico del Departamento de Medio Ambiente
de la Generalitat de Catalunya.

De acuerdo con el articulo 16 del Reglamento, con fecha 20 de mayo de
2002, 1a D.G. de Ferrocarriles remitié a la D.G. de Calidad y Evaluacion
Ambiental la informacion publica del estudio informativo «LAV Madrid-
Barcelona-frontera francesa. Tramo Aeropuerto de Barcelona-L'Hospitalet-
C/ Mallorca» para que formulase la preceptiva declaracion de impacto
ambiental.

El 20 de junio de 2002 se recibi6é en la D.G. de Calidad y Evaluacion
Ambiental un escrito de la D.G. de Ferrocarriles reiterando la solicitud de
exencion de procedimiento de impacto ambiental del subtramo Sant Boi-
Ronda Litoral y manifestando su opinién a favor de la exencién de proce-
dimiento de la parte subterranea del subtramo Ronda Litoral-Sants-
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C/ Mallorca-Nudo de la Trinidad. El 26 de junio de 2002 la D.G. de Calidad
y Evaluacion Ambiental manifiesta su opinion contraria a las citadas
exenciones y, por tanto, la necesidad de someter a procedimiento reglado
de evaluacion de impacto ambiental los mencionados proyectos por razo-
nes legales y ambientales, debiéndose evitar la fragmentacién en distintos
proyectos del trazado que constituye el acceso a Barcelona ya que ello
impide una correcta evaluacion de los impactos, fundamentalmente en lo
que se refiere al acuifero del delta del Llobregat. Las contestaciones reci-
bidas a las consultas realizadas en abril de 2002 fueron de esta misma
opinion.

El 28 de julio de 2003, a solicitud de la Generalitat de Catalunya, se
suscribio por las mismas administraciones un nuevo protocolo por el que
se modifica el firmado en octubre de 2001, adoptandose la solucién que se
someti6 a informacion publica en agosto de 2003 para el tramo Sant Joan
Despi-La Torrassa, objeto de otra declaracion de impacto ambiental.

El anexo II contiene los datos esenciales del estudio informativo en lo
que se refiere al subtramo objeto de DIA.

Los aspectos mas destacados del estudio de impacto ambiental en lo
que se refiere al tramo La Torrassa-Sants se recogen en el anexo III.

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

En junio de 2004 la Direccion General de Ferrocarriles remitié a la
Direccion General de Calidad y Evaluaciéon Ambiental un documento con
la solucion propuesta como consecuencia de las alegaciones recibidas en
el proceso de informacion publica. Esta nueva solucion se basa en el Pro-
tocolo de Cooperacion firmado el 17/04/2001 entre el Ministerio de
Fomento y el Ayuntamiento de Barcelona donde se establecian las carac-
teristicas mas importantes de la misma.

Un resumen de este documento se incluye en el anexo V.

A la vista de las posibles afecciones de importancia al acuifero, la
Direccion General de Calidad y Evaluacion Ambiental solicité (5 de
agosto de 2004) informacién complementaria, que se referia principal-
mente a la afeccion al acuifero profundo en el tramo anterior a éste, Sant
Joan Despi-La Torrassa. En octubre de 2004, el GIF a través de la Direc-
cién General de Ferrocarriles remitié un informe hidrogeolégico del sub-
tramo objeto de esta declaracion realizado por la empresa consultora que
esta realizando el proyecto basico. En este informe, se recogen las impli-
caciones que la construccién del tinel puede suponer sobre el acuifero.
Para ello, segun figura en el informe, se han caracterizado con precision
las caracteristicas geoldgicas, geotécnicas e hidrogeoldgicas del subsuelo
basandose en la informacion previa existente y en la aportada por los
numerosos sondeos realizados recientemente. A partir del diagnéstico de
las afecciones de las obras sobre el acuifero se proponen las medidas
correctoras y los métodos constructivos que consideran mas adecuados
para que estas afecciones sean admisibles. En la condicion 3 se recogen
las principales medidas propuestas en este informe.

Este informe hidrogeolégico viene acompanado de un informe de la
Agencia Catalana del Agua, referido también al tramo Sant Joan Despi-La
Torrassa en el que se analizan los citados informes y se proponen un con-
junto de medidas a adoptar en las fases de proyecto, ejecucion y explota-
cion de la linea. Por tltimo, informa favorablemente el estudio informa-
tivo y el estudio de impacto ambiental, condicionado a que se cumplan
una serie de consideraciones que se recogen integramente en el apartado
3 de esta declaracion.

En noviembre de 2004 se ha recibido un documento con informacién
sobre las salidas de emergencia remitido por la Direccion General de
Ferrocarriles en el que se establecen la ubicacién y caracteristicas de las
dos previstas en este tramo, con planos en planta y alzado, y una breve
caracterizaciéon ambiental de cada una de ellas.

En consecuencia, la Secretaria General para la Prevencion de la Con-
taminacion y del Cambio Climatico, en el ejercicio de las atribuciones
conferidas por el Real Decreto Legislativo 1302/1986, de 28 de junio, de
evaluacion de impacto ambiental, modificado por la Ley 6/2001, de 8 de
mayo, y por los articulos 16.1 y 18 de su Reglamento de ejecucion, apro-
bado por Real Decreto 1131/1988, de 30 de septiembre, a la vista del
informe emitido por la Direccién General de Calidad y Evaluacion
Ambiental de fecha 7 de diciembre de 2004, formula, inicamente a los
efectos ambientales, la siguiente declaracién de impacto ambiental sobre
el estudio informativo «LAV Madrid-Zaragoza-frontera francesa. Tramo
Aeropuerto de Barcelona-LHospitalet-C/ Mallorca. Subtramo La Torrassa-
Sants».

Declaracion de impacto ambiental

Para el acceso sur a Barcelona de la linea de alta velocidad Madrid-
Barcelona-frontera francesa y por tanto para el subtramo La Torrassa-
Sants del estudio informativo del tramo Aeropuerto de Barcelona-
L’Hospitalet-c¢/ Mallorca, que forma parte del mismo, se plantea una tnica
solucion. La solucién propuesta es la acordada para la linea de ancho UIC
y para las lineas de ancho ibérico de Vilanova y de Vilafranca del Penedés
en el «Protocolo de cooperacion entre el Ministerio de Fomento, la Gene-

ralitat de Catalunya, el Consell Comarcal del Baix Llobregat y los Ayunta-
mientos de Sant Boi de Llobregat, El Prat de Llobregat, LHospitalet de
Llobregat y Cornella de Llobregat para el desarrollo de las Infraestructuras
Ferroviarias de Alta Velocidad» firmado en octubre de 2001 y modificado
en julio de 2008.

Tras el proceso de informacion publica, en abril de 2001, se firmé un
Protocolo de Cooperacién entre el Ministerio de Fomento y el Ayunta-
miento de Barcelona donde se establecian las caracteristicas principales
del proyecto en la ciudad de Barcelona, que afecta al subtramo objeto de
esta declaracion.

Esta solucion, que se ha desarrollado en un proyecto basico y que modi-
fica la del estudio informativo, es sobre la que se formula la declaracion de
impacto ambiental. De ella se han remitido, en junio de 2004, planos en
planta y alzado a escala 1:1000 a la Direccién General de Calidad y Evalua-
ciéon Ambiental.

Quedan excluidas de esta declaracion las siguientes actuaciones:

La posible estacion de intercambio de La Torrassa y el también posible
apeadero de Bellvitge.

Las lineas de acometida y las subestaciones eléctricas, debido a que no
se incluye el andlisis ambiental de las mismas; su evaluacién de impacto
ambiental debera atenerse a lo dispuesto en la Ley 54/1997 del sector eléc-
trico y a la legislacién que sea de aplicacion en la Comunidad Auténoma de
Catalufia.

Examinada toda la documentacién contenida en el expediente referida
anteriormente y completada la informacion con la visita a la zona del pro-
yecto, se considera que para la realizacion de la solucién propuesta en el
estudio informativo, tanto en el proyecto de construccion que la desarrolle
como en las fases de construccion y explotacion del ferrocarril se deberan
observar las recomendaciones y las medidas preventivas y correctoras
contenidas en el estudio de impacto ambiental en lo que no se opongan a la
presente declaracion y se deberan cumplir las siguientes condiciones:

1. Adecuacion ambiental del proyecto

La alternativa anterior debera adaptarse en el proyecto de construccion,
siempre que sea técnicamente viable, de acuerdo con los siguientes crite-
rios:

1.1 No es previsible que una vez terminadas las actuaciones previstas
en el estudio informativo, con las modificaciones introducidas tras el pro-
ceso de informacion publica, empeoren las condiciones ambientales del
trazado en la zona urbana al menos en lo que se refiere a ruido, vibraciones,
efecto barrera sobre la permeabilidad de personas y vehiculos e impacto
visual.

Sin embargo, las condiciones de habitabilidad de los barrios al sur de la
estacion de Sants en sus zonas aledanas al canal ferroviario seguiran siendo
muy precarias por los citados efectos.

Aprovechando la remodelacién en profundidad de la red ferroviaria en
el acceso sur a Barcelona, se propone mejorar las condiciones de habitabi-
lidad de estas zonas, disminuyendo las afecciones producidas por el ferro-
carril.

La solucion prevista en el estudio de impacto ambiental: muro y mar-
quesina de material fonoabsorbente del lado de la montana en una parte del
trazado, podria ser mejorable desde el punto de vista ambiental. Por ello, se
deberian adoptar las medidas adecuadas, como seria el cubrir totalmente
las cuatro vias de ancho ibérico en todo este subtramo, en una longitud de
unos 1.190 m, (aunque con ello no se solucionarian totalmente aspectos
como limitaciones a la permeabilidad transversal o el impacto visual) u
otras soluciones, de forma que se eliminen o al menos se minimicen las
afecciones ambientales citadas.

1.2 Ademas de lo establecido en la condicion anterior, para disminuir
las afecciones ocasionadas por las vibraciones (dado que el ruido no sera
un problema con el soterramiento o la cubricién previstos en la condi-
cién 1.1), se implantaran en todas las vias de este subtramo, al menos las
medidas previstas en el estudio de impacto ambiental, sin perjuicio de las
que se deriven del estudio a que se hace referencia en la condicion 5. Estas
son: asiento de via sobre hormigon en placa, con traviesas dotadas de elas-
tomeros, que se aplicara tanto a la via principal como a las auxiliares, asi
como también a todos los aparatos de via que deberan ser de tipo soldado
(tipo B); renovacion completa del armamento de la via existente.

1.3 Dadala proximidad de algunas edificaciones de viviendas e indus-
triales al trazado del ferrocarril, durante la construccion de las pantallas y
otras estructuras previstas en el proyecto, se pueden producir afecciones
de importancia sobre las mismas y sus accesos. Con objeto de mantener las
condiciones de habitabilidad de las viviendas y de funcionamiento de las
instalaciones industriales y de servicios, y de sus accesos, se aislara con
material rigido y fonoabsorbente la zona de trabajo y se garantizaran los
accesos de personas y vehiculos a los edificios.

1.4 En la fase de obras, teniendo en cuenta el caracter urbano de las
mismas, para disminuir las afecciones por ruido y vibraciones, el horario y
las condiciones de trabajo se ajustaran a lo establecido en las ordenanzas
municipales vigentes de 1Hospitalet de Llobregat y Barcelona, segin
corresponda, sin perjuicio de lo establecido en la condicion 5.
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2. Proteccion del suelo y de los equipamientos urbanos

2.1 Antes del comienzo de las obras se realizara la delimitacién de la
zona de ocupacion estricta de las obras, con objeto de minimizar la ocu-
pacion y afeccion al suelo y a los equipamientos urbanos. Las zonas de
instalaciones auxiliares de obra también se delimitaran para que la circu-
lacion de personal y maquinaria se restrinja a la zona acotada.

2.2 Se minimizara la afeccién producida por el acceso de vehiculos y
de materiales a las obras, para lo cual se hara un analisis detallado de los
accesos y los itinerarios de circulacion de los vehiculos de obra en coor-
dinacién con los ayuntamientos afectados.

3. Proteccion del sistema hidrogeologico y de la calidad de las aguas

3.1 Este tramo discurre entre los términos municipales de
L Hospitalet y Barcelona. Ambos ayuntamientos consideran el acuifero
subyacente «Pla de Barcelona» como de gran importancia estratégica y
tienen proyectos de aprovechamientos puntuales del acuifero, ademas de
los aprovechamientos privados existentes. Existen también un ntimero
de captaciones situadas a menos de 1 km del tinel. Segun el estudio, el
acuifero cuaternario del delta del Llobregat queda, sin embargo, total-
mente preservado en este subtramo.

Aunque en el estudio informativo estaba previsto que todas las vias en
este subtramo discurriesen en superficie, esta solucion se ha modificado
tras el proceso de informacién publica y las vias de la LAV en ancho UIC
discurriran en tunel desde la curva de la Torrassa (donde termina el tramo
anterior, previsto en tinel) hasta la estacion de Sants. El proyecto basico,
que modifica el estudio informativo, prevé un primer tramo de 1.390 m
excavado en mina y un segundo tramo final, que acaba en Sants, exca-
vado a cielo abierto. La longitud total del tramo es de unos 2.060 m.

Pueden producirse, por tanto, afecciones al acuifero que deben evi-
tarse o al menos reducirse a limites admisibles. Tanto durante las fases de
construcciéon como de explotacion debe minimizarse la afeccién sobre
los flujos subterraneos y los niveles piezométricos. Asimismo, debe pre-
servarse la calidad actual del agua del acuifero.

Segun el informe hidrogeolégico remitido por el promotor a solicitud
de la Direccion General de Calidad y Evaluacion Ambiental (5 de agosto
de 2004), los previsibles impactos son de tres tipos: efecto barrera, efecto
dren y la posible contaminacién durante las obras, con pérdida de la cali-
dad de las aguas. El efecto barrera puede producir una elevacion del nivel
freatico aguas arriba de la traza y un descenso aguas abajo. En el tramo
excavado a cielo abierto con pantallas, el efecto puede ser mas impor-
tante por la elevacion del nivel freatico que por los caudales intercepta-
dos. Por ello, el informe propone conexiones hidraulicas entre ambos
lados del tunel para facilitar el flujo y disminuir los ascensos del nivel de
agua en el lado montana. Una vez construido el tinel deberan abrirse
agujeros en las pantallas por encima de la béveda para permitir la posible
circulacién de aguas subterraneas. En el tramo en mina el efecto barrera
sera mucho menor y no se proponen medidas constructivas especiales. El
efecto dren se puede producir durante la construccion, por encontrarse el
tinel en su mayor parte por debajo del nivel freatico y actuar como un
dren lineal sobre el acuifero, provocando un cambio en la direccién del
flujo de agua y descensos que podrian variar entre centimetros y varios
metros. Este efecto puede persistir hasta distancias del trazado de 300 m
o superiores. El trazado en mina es, en principio, mas drenante que el de
pantallas. El informe propone establecer una red de observacion y vigi-
lancia para controlar tanto los niveles como la calidad de las aguas. No se
han previsto afecciones sobre la calidad de las aguas, aunque podrian
producirse contaminaciones accidentales en la fase de ejecucion. Sera
preciso establecer una red especifica de control, que complemente a la
existente. En el informe hidrogeoldgico se establecen criterios sobre el
namero, disposicion y caracteristicas de la red piezométrica de control.

3.2 El informe hidrogeoloégico descrito en el apartado anterior viene
acompanado de un informe de la Agencia Catalana del Agua, referido
también al tramo Sant Joan Despi-La Torrassa objeto de otra declaracion
de impacto ambiental, en el que se analizan los citados informes y se pro-
ponen un conjunto de medidas a adoptar en las fases de proyecto, ejecu-
cién y explotacion de la linea. Por ultimo, informa favorablemente el
estudio informativo y el estudio de impacto ambiental, condicionado a
que se cumplan las siguientes consideraciones:

a) Se creara una comision mixta de seguimiento ambiental especi-
fica de la obra tal y como actualmente funcionan en las obras del desvio
del rio Llobregat o en las de ampliacion del Aeropuerto y del Puerto de
Barcelona, que procedera bajo la superior coordinacién de la «Comisién
Mixta Ampliada de Seguimiento Ambiental» (Comisiéon Mixta para el
seguimiento medioambiental del conjunto de infraestructuras en el Delta
del Llobregat) recientemente constituida. A ella se hace referencia en el
apartado 13 de esta declaracion.

b) Previamente a la ejecucion de las obras, las afecciones a los dife-
rentes acuiferos (superficial, principal y «Pla de Barcelona»), asi como las
medidas correctoras recogidas en la D.I.A., tendran que ser evaluadas con

el Modelo Acumulativo de Impactos de los Acuiferos del Llobregat de la
«Mesa Técnica de los Acuiferos del Llobregat». Las condiciones de dicha
modelizacién se regulardn mediante convenio entre el Gestor de
Infraestructuras Ferroviarias y la Agencia Catalana del Agua.

c¢) Lamodelizacién de los diferentes subtramos del tramo Sant Joan
Despi-la Torrassa y del tramo La Torrassa-Sants se hara de forma unifi-
cada siguiendo unas pautas de trabajo comunes en relacion a los criterios
hidrogeolégicos adoptados, a la nomenclatura correlativa de los puntos
kilométricos y al modelo numérico empleado. Todo ello dara la necesaria
vision de conjunto del trazado de la linea de alta velocidad, asi como su
interaccion con el resto de infraestructuras proximas, a la hora de evaluar
los impactos de esta infraestructura y los acumulados sobre el medio.

d) El Gestor de Infraestructuras Ferroviarias tendra que comprome-
terse a ejecutar las obras de acuerdo con el «proyecto de cumplimiento
de prescripciones», el cual incorporara las nuevas medidas correctoras o
la modificacion de las propuestas en esta D.I.A. resultantes de la simula-
cion con el Modelo Acumulativo de Impactos de los Acuiferos del Llobre-
gat. Dicho compromiso se formalizara documentalmente antes que la
Agencia Catalana del Agua dicte la resolucion de autorizacion de las
obras.

e) El «proyecto de cumplimiento de prescripciones» se tendra que
ajustar a las «Prescripciones técnicas aplicables para la autorizacién de
trabajos dentro de las normas de explotacion de los acuiferos de la Vall
Baixa y del Delta del Llobregat, la Cubeta de Sant Andreu y la Cubeta
d’Abrera».

f) En el cruce con la linea 1 de metro y en los viaductos sobre el rio
Llobregat, donde no se mantiene el limite de seguridad de 20 m en rela-
cién al techo del acuifero principal, se tendran que caracterizar con deta-
lle la geologia y el comportamiento hidrogeoldgico de los materiales para
asegurar que no se produciran afecciones a este acuifero.

g) El «proyecto de cumplimiento de prescripciones» tendra que
incluir un estudio de agotamiento, tanto durante la fase de obra como en
la de explotacion, en el que se determinen los caudales a extraer, el
método que se empleard, el uso que se dara al agua y la duracion de los
bombeos. Asi mismo se tendra que implementar un control de calidad de
las aguas bombeadas en tiempo real que permita detectar con rapidez
posibles contaminaciones que afecten a los abastecimientos existentes en
la zona de actuacién y adoptar las medidas preventivas o correctivas.

h) El Gestor de Infraestructuras Ferroviarias (GIF) como titular de
la obra o bien el operador de dicha obra, como gestor inmediato respon-
sable de la construccion de la linea de alta velocidad en el tramo estu-
diado, debera inscribirse en la Comunidad de Usuarios del Delta del Llo-
bregat e informar periédicamente de los volimenes de agua extraidos del
acuifero (ver Titulo II, Capitulo IV del Reglamento del Dominio Publico
Hidraulico y Titulo IV, Capitulo IV del texto refundido de la Ley de Aguas).
Las extracciones de agua del acuifero superficial del Delta se regiran por
los Estatutos de dicha Comunidad de Usuarios.

i) Previamente a la ejecucion de las obras se tendra que crear una
red de control piezométrico y de la calidad de las aguas subterraneas con
el objetivo de determinar el estado inicial de los diferentes acuiferos
(superficial, principal y «Pla de Barcelona») y de llevar a término un
seguimiento durante las fases de construccion y explotacion. Esta red
incluira contadores en los bombeos que mediran los caudales y volime-
nes extraidos. La red estara formada por pozos y piezémetros selecciona-
dos de la red de monitoreo de la «Mesa Técnica de los Acuiferos del Llo-
bregat» complementada con pozos y piezometros de nueva construccion.
Las condiciones correspondientes al seguimiento de los efectos durante
la ejecucion de la obra y la explotacién posterior, que se realizara con
dicha red, seran reguladas mediante convenio entre el Gestor de
Infraestructuras Ferroviarias y la Agencia Catalana del Agua.

j) El «proyecto de cumplimiento de prescripciones» tendra que pre-
ver todas las posibles afecciones a las infraestructuras enumeradas en el
apartado 3.2. de las consideraciones del informe de la ACA «Afecciones a
infraestructuras existentes o proyectadas», asi como las soluciones técni-
cas para evitarlas. El coste de los proyectos de las obras para evitar
dichos impactos, asi como su ejecucién, tendran que ser asumidas por el
Gestor de Infraestructuras Ferroviarias.

Las diez consideraciones anteriores se considera que constituyen una
garantia minima para la proteccién de los acuiferos, por lo que forman
parte del condicionado de esta declaracion.

En la condicion establecida en el apartado j) anterior, se entendera
que las afecciones a las infraestructuras existentes o proyectadas se refe-
rirdn a aquellas infraestructuras de las definidas en el apartado 3.2 del
informe de la ACA que en el momento de comenzar la ejecucién de la
infraestructura ferroviaria tengan un grado de definicién en proyecto que
permita concretar la posible afeccion.

3.3 Con objeto de evitar la contaminacién del acuifero profundo, se
procedera al sellado de todos los sondeos geotécnicos realizados con
motivo de estas obras, siguiendo para ello las prescripciones técnicas de
la Agencia Catalana del Agua. Asimismo, una vez finalizado el periodo de



BOE num. 304

Sabado 18 diciembre 2004

41347

seguimiento y control de la linea de alta velocidad, tanto en la fase de obra
como en la de explotacién, los piezémetros utilizados en dicho seguimiento
se incorporaran a las redes de control piezométrico y de calidad de la Agen-
cia Catalana del Agua o seran sellados siguiendo las prescripciones estable-
cidas por esta Agencia. Por otro lado, en el caso de usar bentonitas para la
construccion de muros pantalla se llevara un control estricto de las viscosi-
dades y densidades de éstas. No se usaran bentonitas cerca de zonas de
bombeo o achique.

3.4 En el proyecto de construccion se definira el programa de segui-
miento y vigilancia para la fase de obras y dentro de él una red de control y
un programa de seguimiento de la evolucion de los niveles y de la calidad
del agua subterranea en el acuifero derivada del impacto de las obras,
pudiendo derivarse la adopcion de medidas correctoras. Estos controles
deberan efectuarse antes del comienzo de las obras, durante la fase de eje-
cucion y con posterioridad a la misma. En el programa deberan especifi-
carse detalladamente puntos, periodicidad, parametros a medir, valores
admisibles y limites de los citados parametros, asi como medidas a adoptar
en caso de superarse los citados valores.

4. Proleccion atmosférica

4.1 Se adoptaran las medidas adecuadas (riegos, dispositivos de disi-
pacion de polvo, forma de transporte, etc.) para evitar en lo posible las
molestias que el polvo generado durante la ejecucion de las obras pudiera
producir en toda la zona urbana de L'Hospitalet de Llobregat y Barcelona.

5. Proteccion contra el ruido y las vibraciones

Aunque la situacion final prevista para este tramo en la fase de funciona-
miento es mas favorable que la existente actualmente, por reducirse el
namero de vias que discurren en superficie y alejarse éstas de las edifica-
ciones, el nivel de ruido resultante puede seguir siendo muy elevado. Por
ello, entre otros motivos, se ha propuesto en la condicion 1.1 la cubricién o
soterramiento de todas las vias en este subtramo.

Con ello, deberan conseguirse sobradamente los siguientes objetivos de
calidad para niveles de inmisién sonora maximos originados por la infraes-
tructura durante toda su vida util:

Nivel dia- Nivel
Uso tarde-noche| nocturno

(L pEN) (L nigHT)

Residencial .......... ... ... ... oL,
Industriales, comercial o empresarial ..........
Sanitario, hospitalario .......................
Educativo, religioso, deportivo, zonas verdes . ..

65 dB(A) | 55 dB(A)
75 dB(A) | 75 dB(A)
55 dB(A) |45 dB(A)
55 dB(A) | 55 dB(A)

Asimismo, en ninguna edificacién se podra superar el nivel sonoro
maximo puntual (Lyax) de 85 dB(A).

Estos niveles de inmisién sonora se respetaran en las edificaciones
existentes y en el suelo urbano consolidado, medidos a dos metros de las
fachadas y para cualquier altura.

No podran realizarse obras ruidosas entre las veintidos y las ocho
horas en toda la zona de las obras —salvo las que por afectar a las vias
actuales deban realizarse sin circulacion de trenes- pudiéndose variar
estos horarios, para ser mas restrictivos, cuando existan ordenanzas
municipales al respecto. En las zonas donde sea imprescindible realizar
trabajos nocturnos se reforzaran especialmente las medidas de protec-
cién establecidas en la condicion 1.3.

Se llevara a cabo un estudio de la posible afeccién por vibraciones en
todo el tramo. Este estudio debera realizarse de forma conjunta con el
tramo anterior, Sant Joan Despi-La Torrassa.

Los niveles de vibracién en el interior de las edificaciones, medidos en
sus elementos so6lidos, no deberan superar los valores del indice de per-
cepcion vibratoria K expuestos a continuacién, medidos en los mismos
tramos horarios que los indicados para el ruido:

Uso Dia Noche
Residencial .................. 2 1,4
Oficinas ..................... 4 4
Comercial ................... 8 8
Sanitario .................... 1 1

Antes del inicio de las obras se realizara un estudio de sensibilidad de
los edificios frente a las vibraciones, tanto de los trabajos de excavacion
como de las circulaciones ferroviarias. Se estudiara la viabilidad y conve-
niencia de introducir en el proyecto elementos que actien sobre la fuente
de las vibraciones, es decir en las caracteristicas de la infraestructura y
armamento de via, tales como asiento de via sobre hormigén en placa,

traviesas dotadas de elastomeros, aparatos de via de tipo soldado y reno-
vacion completa del armamento de via existente. Se incorporaran, asi-
mismo, los elementos que sean necesarios para impedir la transmisién de
vibraciones al terreno aislando los posibles receptores de la fuente.

El citado estudio considerara la influencia conjunta de las principales
infraestructuras de la zona (otros ferrocarriles, lineas de metro, calles
urbanas, etc.), determinandose los niveles de vibracién existentes actual-
mente y el incremento de los mismos que produciran las nuevas
infraestructuras.

En caso de adoptarse medidas de proteccién contra las vibraciones,
éstas deberan estar detalladas y valoradas en el proyecto de construc-
cidn, especificandose en cada caso la disminucion prevista en los valores
de los indicadores. Las medidas de proteccion quedaran instaladas pre-
viamente a la emision del acta de recepcion de la obra.

Con objeto de verificar el estudio de vibraciones aplicado por el pro-
yecto de construccion, el programa de vigilancia ambiental, durante la
fase de explotacion, incorporara campanas de mediciones, no sélo en las
zonas en las que sea necesaria la implantacion de medidas correctoras,
sino también en aquellas en las que los niveles de inmision previstos estén
proximos a los objetivos de calidad establecidos en esta condicién.

Ademas de los limites que figuran en este apartado para el ruido y las
vibraciones, se deberan cumplir los limites y disposiciones establecidos
en la Ley 16/2002 de proteccion contra la contaminacién acustica de la
Generalitat de Catalunya.

De los resultados del programa de vigilancia ambiental se inferira en
su caso, la necesidad de completar las medidas mitigadoras realizadas.

6. Medidas de proteccion del patrimonio cultural

6.1 En el estudio de impacto ambiental se detecta la proximidad al
trazado de elementos del patrimonio arquitectonico: Mas la Raqueta,
Casa del Reloj, ermita de Santa Maria de Sants, y del patrimonio arqueo-
légico: yacimiento de Santa Maria de Sants, que podrian verse afectados
por las obras.

En coordinacion con el Departament de Cultura de la Generalitat de
Catalunya, se realizara una prospeccion arqueologica de la franja de ocu-
pacioén del trazado y de sus elementos auxiliares (pozos de ventilacion,
salidas de emergencia, pozos y rampas de acceso, etc.), de las superficies
destinadas a acoger préstamos, vertederos e instalaciones auxiliares.
Estos trabajos deberan estar finalizados y sus conclusiones disponibles
antes del comienzo de las obras. De estas conclusiones se derivaran los
posibles ajustes de trazado y las actuaciones concretas dirigidas a garan-
tizar la adecuada proteccion del patrimonio arqueolégico y arquitecto-
nico. Estas actuaciones deberan incorporarse al proyecto de construc-
cidn, asi como un programa de actuacién compatible con el plan de obra,
redactado en coordinacién con el citado Departamento, en el que se con-
sideren las iniciativas a adoptar en el caso de afloramiento de algun yaci-
miento arqueolégico no inventariado. Dicho programa incluira el segui-
miento a pie de obra por un arqueo6logo de los trabajos que puedan afectar
al patrimonio cultural y, en su caso, la realizacién de las prospecciones
arqueoldgicas complementarias debidas a la ocupacion de nuevas zonas
no previstas.

7. Mantenimiento de la permeabilidad territorial y continuidad
de los servicios existentes

Durante la fase de construccién de la nueva infraestructura se asegu-
rara, mediante la aplicacion de las medidas oportunas, el nivel actual de
permeabilidad transversal del tejido urbano para vehiculos y peatones
mediante una cuidadosa planificacion del calendario de los trabajos,
horario de los mismos, sistemas constructivos, desvios provisionales,
reposicion de servicios, etc. Todo desvio, sea provisional o permanente,
se senalizara adecuadamente. Para todo ello se mantendra una estrecha
coordinacién con los ayuntamientos de L'Hospitalet y Barcelona.

En la fase de explotacion se mejorara la permeabilidad existente de
acuerdo con lo previsto en el proyecto basico y lo establecido en esta
declaracion.

8. Localizacion de préstamos, vertederos e instalaciones auxiliares

En el estudio informativo no se establece el balance de tierras para el
subtramo en cuestion. Ademas, las modificaciones introducidas tras el
proceso de informacién publica (basicamente el que la linea de UIC discu-
rra en tuinel) y que se han incluido en el proyecto basico incrementan
considerablemente el volumen de tierras sobrantes. Asimismo, las medi-
das previstas en la condicién 1.1 pueden modificar el balance de tierras.
En todo caso hay un volumen sobrante de tierras considerable que debera
ser gestionado adecuadamente.

En el estudio de impacto ambiental se establece la gestion global de
los materiales de obra:

Obras de infraestructuras del Delta del Llobregat muy deficitarias en
tierras (ampliacion del puerto y del aeropuerto).

Regeneracion de frentes de explotacion de canteras y pedreras de la
comarca.

Retirada a vertedero de residuos de la construccion.
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En el estudio se incluye una relacion de depdsitos controlados para resi-
duos de la construccion y otra de canteras y pedreras susceptibles de acoger
tierras sobrantes.

Por tanto, para las tierras sobrantes como material inerte, sélo en el caso
de que se demostrase que no es posible la utilizacion de los sobrantes en los
dos primeros destinos o en la restauracion de zonas degradadas, se planteara
la utilizacién de zonas de vertido permanente.

El proyecto de construccién incorporara una cartografia de las zonas de
exclusion para la ubicacion de vertederos, caminos de obra e instalaciones
auxiliares a escala no inferior a 1:5.000, considerando como criterios priorita-
rios de exclusion la presencia de suelos de elevada capacidad agrolégica,
acuiferos vulnerables a la contaminacion, areas de recarga, margenes de rios,
zonas de interés arqueoldgico, proximidad de zonas urbanas, asi como zonas
de elevado valor ecoldgico y paisajistico.

El emplazamiento final de los vertederos e instalaciones auxiliares, se
decidira de acuerdo con las conclusiones de un estudio especifico, en el que
se valoren las afecciones ambientales de las diferentes alternativas de empla-
zamiento. El estudio mencionado anteriormente contemplara las posibilida-
des de reutilizacion de esos sobrantes para otros fines y contendra un inven-
tario de las canteras abandonadas y zonas degradadas existentes en el
entorno del proyecto, siendo prioritaria, como se ha dicho, la ubicacion de
los vertederos en estos emplazamientos asi como la utilizacion de las tierras
en otras obras préximas deficitarias en tierras.

Como zonas de préstamos para la extraccion de aridos se utilizaran can-
teras debidamente legalizadas y con planes de restauracion aprobados.

El proyecto de construccion incluira en su documento de planos, y por
tanto con caracter contractual, la localizacién de préstamos, vertederos e
instalaciones auxiliares.

9. Recuperacion ambiental e integracion urbana de las obras

Se elaborara un proyecto de recuperacién ambiental e integracion pai-
sajisticay urbana de la obra, con el grado de detalle necesario para su contra-
tacion y ejecucion conjunta con el resto de las obras. En el proyecto se plan-
tearan las propuestas de actuacion y restauracion de la totalidad de
elementos directamente asociados a la obra, como el tratamiento de los mar-
genes del ferrocarril, de los falsos tineles, de las estructuras y de la zona
urbana afectada por las obras. Se prestara especial atencion a la integracion
y tratamiento de la estructura de cubricion de las vias de ancho ibérico a que
se refiere la condicion 1.1. Asimismo, se contemplaran propuestas de restau-
racién de otros elementos asociados indirectamente, caso de areas de prés-
tamos y vertederos, caminos de obra y zonas de instalaciones auxiliares.

Se realizara, en coordinacién con los ayuntamientos afectados, un pro-
yecto de restauracién de las zonas urbanas afectadas: arbolado, equipamien-
tos urbanos, viales, etc.

Todas las actuaciones contenidas en el referido proyecto se coordinaran
y simultanearan con las propias de la construccion del ferrocarril. Asimismo,
su total ejecucion se llevara a cabo con anterioridad a la emision del acta de
recepcion de la obra.

10. Seguimiento y vigilancia

Con objeto de integrar a todos los organismos que deben participar en el
control de las obras desde el punto de vista ambiental, vigilando la aplicacion
y eficacia de las medidas correctoras y proponiendo, si fuera necesario, la
modificacién de las mismas o medidas complementarias, se constituira con
anterioridad al inicio de las obras una Comisién Mixta de Seguimiento y Con-
trol Ambiental de las obras integrada, al menos, por representantes de las
administraciones implicadas: la Direccion General de Calidad y Evaluacion
Ambiental del Ministerio de Medio Ambiente, la Direccién General de Ferro-
carriles y el GIF' del Ministerio de Fomento, los Departamentos de Medio
Ambiente (Agencia Catalana del Agua y Direccion General del Medio
Natural) y Politica Territorial y Obras Publicas de la Generalitat de Cata-
lunya, el Consell Comarcal del Baix Llobregat y los ayuntamientos afecta-
dos.

Esta Comision tendra por objeto también lo relacionado con el proyecto
del tramo Sant Joan Despi-La Torrassa, como queda reflejado en la declara-
cion de impacto ambiental de éste.

Sin perjuicio de que la Comisién se ocupe del seguimiento y control de
todos los aspectos ambientales relacionados con las obras, sus dos objetivos
principales seran los relativos a la afeccion al acuifero y a la repercusion de
las obras en zona urbana.

En relacion con el primero, dada la posible afeccién al acuifero Pla de
Barcelona durante la ejecucion de las obras, asi como la necesidad de coor-
dinacién a tales efectos con otras obras que van a coincidir temporal y espa-
cialmente con la que es objeto de esta declaracion, y cuyos impactos sobre el
acuifero seran sinérgicos con ésta, la Comision, ademas de las labores ordi-
narias de seguimiento, debera interpretar en tiempo real los resultados que
arrojen los dispositivos de control y la eficacia de las medidas correctoras
pertinentes, sirviendo para facilitar sin demora la resolucion de los proble-
mas que puedan ir surgiendo durante la ejecucién de la obra.

La composicién de la Comision, el grado de participacion de los distintos
miembros, asi como sus normas y mecanismos de funcionamiento se esta-
bleceran en la primera reunién de constitucion de la Comision, que debera
tener lugar antes del inicio de las obras.

El proyecto de construccion incorporard un programa de vigilancia
ambiental para el seguimiento y control de los impactos y de la eficacia de las
medidas protectoras y correctoras establecidas en el estudio de impacto
ambiental y en las condiciones de esta declaracion, para las fases de cons-
truccién y de explotacion.

El programa de vigilancia ambiental desarrollari la totalidad de los con-
troles propuestos por el estudio de impacto ambiental.

En el programa se establecera el modo de seguimiento de las actuaciones,
para ello 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 inspeccién.

Material necesario, método de trabajo y necesidades de personal
técnico.

Parametros sometidos a control.

Umbrales criticos para esos parametros.

Medidas de prevencion y correccion en caso de que se alcancen los
umbrales criticos.

Documentacién generada por cada control.

El Gestor de Infraestructuras Ferroviarias (GIF) como responsable de
la ejecucion del programa de vigilancia ambiental y de sus costes, dispon-
dra de una direccion ambiental de obra que, sin perjuicio de las funciones
del director facultativo de las obras previstas en la legislacion de contra-
tos de las administraciones publicas, se responsabilizara de la adopcion
de las medidas protectoras y correctoras, de la ejecucion del programa de
vigilancia ambiental y de la emisién de informes técnicos peri6dicos
sobre el cumplimiento de la presente declaracion. Igualmente, el plan de
aseguramiento de la calidad del proyecto dispondra, 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 incluira la remision de los siguientes informes:

a) Antes del inicio de las obras:

Escrito del director ambiental de las obras, certificando que el pro-
yecto de construccién cumple la presente declaracion.

Programa de vigilancia ambiental, para la fase de obras, presentado
por la direccion de obra, 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
indicacion expresa de los recursos materiales y humanos asignados.

b) Informe paralelo al acta de comprobacion del replanteo, sobre
aspectos e incidencias ambientales.

c) Informes periédicos semestrales durante toda la fase de obras, en
los que se debera detallar, al menos:

En caso de existir, partes de no conformidad ambiental.
Medidas preventivas y correctoras exigidas en el condicionado de la
presente declaracion.

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

Medidas preventivas y correctoras realmente ejecutadas, exigidas en
el condicionado de la presente declaracion.
Programa de vigilancia ambiental para la fase de explotacion.

e) Informes anuales durante tres anos, a partir de la emision del acta
de recepcion de las obras, en los que se recogeran, al menos, los siguien-
tes aspectos:

Informe sobre la efectividad de las medidas adoptadas para minimizar
el impacto sobre el acuifero a que se refiere la condicién 3.

Informe sobre la efectividad de las medidas adoptadas para minimizar
el impacto acustico y por vibraciones a que se refiere la condicion 5.

Se emitira un informe especial cuando se presenten circunstancias o
sucesos excepcionales que impliquen deterioros ambientales o situacio-
nes de riesgo, tanto en la fase de construccion como en la de funciona-
miento.

Los informes deberan remitirse a la Direcciéon General de Calidad y
Evaluaciéon Ambiental, a través de la Direccién General de Ferrocarriles,
que acreditara su contenido y conclusiones.

Del examen de esta documentacion por parte de la Direccion General
de Calidad y Evaluacion Ambiental podran derivarse modificaciones de
las actuaciones previstas, en funcién de una mejor consecuciéon de los
objetivos de la presente declaracion de impacto ambiental.

11. Documentacion adicional

La Direccion General de Ferrocarriles remitira a la Direccion General
de Calidad y Evaluacién ambiental, antes de la contratacion de las obras,
un escrito certificando la incorporacion a la documentacion de contrata-
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cion de los documentos y prescripciones que esta declaracion de impacto
ambiental establece y un informe sobre su contenido y conclusiones, asi Relacién de consultados R;:gi‘};‘i’g;is
como los siguientes informes y documentos:

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

Medidas relativas a la proteccion del suelo y de los equipamientos urba- Ulrau vegsu/iad de Barcelona. Facultad de Biologia. Catedra de
nos a que se refiere la condicién 2. FO OSIa- o

Medidas de proteccion del sistema hidrogeoldgico y de la calidad de las Universidad de Ba}rcelona. Facultad de Ciencias. Departa-
aguas a que se refiere la condicion 3. mento de Ecologia.

Estudio de vibraciones asi como el proyecto de medidas de proteccion A.D.E.N.A. (Madrid).
a que se refiere la condicion 5. .

Memoria final de la prospeccion arqueolégica a que se refiere la condi- C.0.D.A. (Madrid).
cion 6. SEO. (Madrid) ......coiiii e X

Medidas relativas al mantenimiento de la permeabilidad territorial y Sociedad de Conservacién de Vertebrados (SCV). (Madrid).
continuidad de los servicios existentes a que se refiere la condicion 7.

Depana. (Barcelona) ........... .. .. .. .. i X

Estudio de localizacion de préstamos, vertederos e instalaciones auxi-
liares a que se refiere la condicién 8.

Proyecto de recuperacién ambiental e integraciéon urbana de las obras a
que se refiere la condicion 9.

Programa de vigilancia ambiental a que se refiere la condicion 10.

12.  Definicion contractual y financiacion de las medidas protectoras y
correctoras

Todas las medidas protectoras y correctoras comprendidas en el estu-
dio de impacto ambiental, y las condiciones de la presente declaracion de
impacto ambiental que supongan unidades de obra, figuraran en la memo-
ria y anejos, planos, pliego de prescripciones técnicas y presupuesto del
proyecto de construccion.

Aquellas medidas que supongan algun tipo de obligacién 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 técni-
cas. También se valoraran y proveeran los gastos derivados del programa
de vigilancia ambiental.

Cualquier modificacion significativa desde el punto de vista ambiental
introducida en el proyecto de construccion o en posteriores modificados
de éste durante la ejecucién de la obra, de la solucion desarrollada en el
estudio informativo, en su disefio en planta, alzado u otros elementos,
debera ser notificada a la Direcciéon General de Calidad y Evaluacion
Ambiental, a través de la Direccién General de Ferrocarriles aportando la
siguiente documentacion justificativa de la pretendida modificacion:

Memoria justificativa y planos de la modificacién propuesta.
Andlisis ambiental de las implicaciones de la modificaciéon.
Medidas preventivas, correctoras o compensatorias adicionales.
Informe del 6rgano ambiental de la Comunidad Auténoma.

Lo que se hace publico para general conocimiento, en cumplimiento de
lo dispuesto en el articulo 22 del Reglamento para la ejecucién del Real
Decreto Legislativo 1302/1986, de 28 de junio, de evaluacién de impacto
ambiental, modificado por la Ley 6/2001, de 8 de mayo.

Madrid, 9 de diciembre de 2004.—El Secretario General, Arturo Gonzalo
Aizpiri.

ANEXO I
Consultas previas sobre el impacto ambiental del proyecto
Relacion de consultados Rﬁ:&‘é?;;is

Direccion General de Conservacion de la Naturaleza. Minis-

terio de Medio Ambiente ................... .. ... ..., X
Delegacion del Gobierno en Cataluiia.
Generalitat de Catalunya.
Generalitat de Catalunya. Departament d’Agricultura, Rama-

deria i Pesca. Subdireccié General de Boscos ........... X
Generalitat de Catalunya. Departament de Cultura.
Generalitat de Catalunya. Departament de Medi Ambient.

Direcci6 General de Patrimoni Natural i del Medi Fisic. .. X
Generalitat de Catalunya. Departament de Medi Ambient.

Junta d’Aiglies . ... X

Generalitat de Catalunya. Departament de Politica Territo-
rial i Obres Publiques.

Ayuntamiento del Prat de Llobregat. (Barcelona) ......... X

Ayuntamiento de L'Hospitalet de Llobregat. (Barcelona).

Ayuntamiento de Barcelona.

Universidad de Barcelona. Departamento de Geoquimica,
Petrologia y Prospeccion Geolégica.

Universidad Auténoma de Barcelona. Facultad de Filosofia y
Letras. Departamento de Geografia.

Instituto de Ecologia Urbana. (Barcelona).

Fundacion Ecomediterranea. (Barcelona).

Alternativa Verde (MEC). Coordinadora del Baix Llobregat.
Gava (Barcelona).

Grup de Natura del Club Muntanyen. Sant Cugat del Vallés
(Barcelona).

Fundacio Carles Pi i Sunyer de Estudis Autonémics. (Barce-
lona).

Fundacion CIDOB. (Barcelona).

Fundacion Roca Gales. (Barcelona).

CISEN. Casa Municipal de Cultura. El Prat de Llobregat
(Barcelona).

Societat Catalana de Ordenaci6 del Territori. (Barcelona) . ... X

Consell Comarcal del Baix Llobregat. Sant Boi de Llobregat
(Barcelona).

Mancomunitat de Municipis del 1’Area Metropolitana de Bar-
celona.

Del total de respuestas recibidas, se expone a continuacion el conte-
nido ambiental de las que se refieren al tramo La Torrasa-Sants:

La Societat Catalana d’Ordenaci6 del Territori considera que el pro-
yecto definitivo deberia contemplar las medidas necesarias para evitar
que los edificios proximos al tunel sufran desperfectos, y evitar que la
construccion del tinel cree una pantalla lineal que influya negativamente
en la hidrologia subterranea del llano barcelonés.

El Departament de Medi Ambient. Direccié General del Patrimoni
Natural i del Medi Fisic indica que en el tramo que discurra en superficie,
habran de estudiarse con especial detalle los impactos sobre la poblacién
(impacto sonoro y vibraciones, y la permeabilidad territorial), asi como el
impacto sobre el paisaje urbano, el patrimonio cultural, el acuifero super-
ficial en lazona de Barcelonay el acuifero profundo (pliocuaternario) en
el llano de Barcelona que presenta importantes formaciones permeables
en profundidad que podrian verse afectadas por la obra.

ANEXO II
Descripcion del estudio informativo

Tal como se ha descrito en la introduccion de esta declaracién, el
tramo La Torrassa-Sants, al que se refiere la misma, es una pequena parte
del tramo objeto del estudio informativo que ha sido objeto de procedi-
miento de evaluacion de impacto ambiental: «Estudio informativo del
proyecto de la linea de alta velocidad Madrid-Barcelona-frontera fran-
cesa. Tramo aeropuerto de Barcelona-L Hospitalet-c/ Mallorca». El objeto
de éste es analizar las soluciones para la penetracion de la nueva linea de
alta velocidad en la ciudad de Barcelona y en el aeropuerto de El Prat en
su nueva configuracién prevista.

En el estudio informativo se tratan los siguientes puntos:

a) Estudio de los diferentes modelos ferroviarios. Se desarrolla un
analisis comparativo multicriterio que analiza las ventajas e inconvenien-
tes de dos modelos ferroviarios: Sants y Litoral. Se menciona también
otro modelo, el Modelo Vallés.

b) Seleccion de la solucion. Del analisis comparativo se deduce que
el Modelo Sants es mas favorable, y por tanto es el que se recomienda.

c) Una vez seleccionado y adoptado el Modelo Ferroviario Sants se
desarrolla a un nivel de detalle muy preciso para un estudio informativo,
pero que se ha considerado necesario para probar su viabilidad.

El ambito conceptual del estudio es bastante mas amplio que el propio
de una linea de ancho UIC de acceso a Barcelona, pues se ha elaborado
un verdadero Plan de Enlaces Ferroviarios (RAF) de Barcelona, refe-
rido a la red de ferrocarriles de competencia estatal.

Sin embargo, posteriormente, tal como se ha expuesto en la parte
introductoria de esta declaracién, el Ministerio de Fomento decidi6 adop-
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tar otra solucion para el acceso de la linea de alta velocidad a Barcelona,
por lo que del estudio informativo objeto de procedimiento sélo se man-
tiene el tramo La Torrassa-Sants.

Para comprender la solucion adoptada hay que considerar los tramos
anterior y posterior. El tramo anterior, Sant Joan Despi-La Torrassa enlaza
con el ramal ferroviario del Llobregat y termina en el nudo de La Torrassa
tras pasar por la estacion de intercambio de El Prat de Llobregat y cruzar
el rio Llobregat junto al puente de RENFE existente. El tramo posterior
discurre entre las estaciones de Sants y Sagrera, en tuinel bajo la calle
Mallorca.

En estos momentos el acceso Sur ferroviario a Sants esta formado por
las siguientes vias: la doble via de la costa o de Vilanovaila Geltri; una via
directa del aeropuerto; una via auxiliar de acceso a Can Tunis; la doble via
del interior (Vilafranca del Penedés). En total, seis vias de ancho ibérico.

La nueva penetracion Sur remodela este acceso, que en la zona de La
Torrassa quedaria ordenado como sigue, una vez finalizado el entronque
de las vias de Tecla Sala con la linea de Vilafranca del Penedés (estudio
informativo del tramo Sant Joan Despi-La Torrassa):

La doble via de ancho UIC de penetracién a Sants en superficie.

Una via auxiliar UIC que comunica Sants y Can Tunis.

La doble via de ancho ibérico procedente de Vilanova i la Geltru.

La doble via del interior de ancho ibérico procedente de Vilafranca del
Penedés.

En total, siete vias discurriendo todas ellas en superficie entre el nudo
de La Torrassa y la estacion de Sants.

En el estudio informativo se indica que se ha estudiado el soterra-
miento del ferrocarril en la penetracion Sur a la estacion de Sants, resul-
tando practicamente inviable, por las importantes razones que en el
estudio se exponen: necesidad de suspender el servicio ferroviario, nece-
sidad de nuevas expropiaciones, modificacién de lineas de metro, pen-
dientes limites del ferrocarril, inviabilidad econémica, etc.

Sin embargo, tras el proceso de informacién publica el Ministerio de
Fomento decidié modificar la solucion del estudio informativo, tal como
se expone en el Anejo V.

ANEXO III

Resumen del estudio de impacto ambiental

En este anexo se resumen los aspectos ambientales mas significativos
del subtramo La Torrassa-Sants del estudio de impacto ambiental que
forma parte del estudio informativo de la «Linea de alta velocidad Madrid-
Barcelona-Frontera Francesa. Tramo: Aeropuerto de Barcelona-
L’Hospitalet-c/ Mallorca».

La metodologia de estudio se ajusta a lo establecido en el Real Decreto
Legislativo 1302/1986, de 28 de junio, de evaluacion de impacto ambiental,
modificado por la Ley 6/2001, de 8 de mayo, y el Reglamento para su eje-
cucion, aprobado por Real Decreto 1131/1988, de 30 de septiembre.

El estudio de impacto ambiental describe la situacién del medio donde
se inserta la actuacion atendiendo a los siguientes factores: geografia y
geomorfologia, climatologia, geologia, suelos, hidrologia e hidrogeologia,
ruido y vibraciones, paisaje, vegetacion, fauna, espacios naturales,
socioeconomia, patrimonio histérico-artistico y planeamiento territorial.

Entre los principales impactos que se derivan de la actuacion desta-
can: el volumen de material procedente de la excavacion de los tineles; la
emision de ruidos y vibraciones con especial afeccién en las zonas densa-
mente habitadas, tanto en la fase de obras como en la de funcionamiento;
y la posible accion sobre aquellos elementos arquitecténicos, arqueologi-
cos y etnolégicos inventariados que se hallan dentro del area de influen-
cia (Can Santoma, Mas La Raqueta, Santa Maria de Sants y Casa del Reloj
y el yacimiento de Santa Maria de Sants).

Las principales medidas correctoras que contempla el estudio son: la
mejora de la permeabilidad transversal ampliando los pasos existentes en
la penetracion sur de Sants; la renovacion completa del armamento de la
via existente, en especial en la zona a cielo abierto al sur de Sants; y la
adopcion de una solucion general para los anchos de via, UIC e ibérico,
consistente en el asiento de la via con hormigén en placa, dotando a las
traviesas de elastomeros, que garantizan una notable disminucion de los
ruidos y de las vibraciones. El estudio contempla también la cobertura
parcial a la entrada del tinel actual en la zona sur de Sants, la construc-
cién de marquesinas con paneles fonoabsorbentes en la zona restante y el
tratamiento urbanistico del borde del ferrocarril en el conjunto de la
penetracion sur de Sants.

En lo referente al patrimonio arqueolégico y etnolégico, se han inven-
tariado aquellos yacimientos arqueolégicos que actualmente se hallan
catalogados, y como medida correctora general, se debera tener presente
que sera preciso poner en conocimiento del Departament de Cultura de la
Generalitat de Catalunya la aparicion de cualquier yacimiento.

En el estudio existe un programa de vigilancia ambiental donde figu-
ran los diversos seguimientos a realizar durante la fases de obras y de
explotacion.

Por ultimo el estudio de impacto ambiental incluye los siguientes ane-
jos: 1) Estudio de la viabilidad del soterramiento de las vias al sur de

Sants, donde analiza una serie de condicionantes funcionales, de mante-
nimiento del servicio, de construccion y econémicos, concluyendo que
dicho soterramiento no es viable, ya que se incumplen parametros de
trazado, y no se garantiza el mantenimiento de los servicios ferroviarios.
2) Estudios de evaluacion del impacto hidrogeolégico. 3) Mediciones
de ruidoy4) Anejo fotografico.

ANEXO IV

Resumen de la informacion publica del estudio de impacto
ambiental

Los aspectos ambientales mas significativos de las alegaciones presen-
tadas son los siguientes:

La Asociacion de Comerciantes y Vecinos de la calle Roser de Barce-
lona, la Coordinadora d’entitats Poble Sec, el Foment Excursionista de
Barcelona y el Club Atletic Running de Barcelona consideran que la
entrada del tren por Sants no debera causar perjuicios a los vecinos de los
barrios afectados, asi como a sus zonas verdes. Por ello, se deberian
cubrir las vias que dividen el barrio.

La Asociacién de Pares de Deficients Psiquics de Poble Sec estima que
la entrada del ferrocarril por la estaciéon de Sants debe contemplar el
soterramiento de las vias. El paso del AVE por dicha estacion no debe
tener efecto negativo en su entorno urbanistico.

La Asociacion de Comerciantes y Vecinos de la calle Poeta Cabanyes
de Barcelona indica que la llegada del tren a Sants no debe causar perjui-
cios alos vecinos de los barrios, y debe servir para el recubrimiento de las
vias que dividen los barrios y la ciudad de L'Hospitalet.

El Grupo Politic Esquerra Unida i Alternativa Els Verds del Ayunta-
miento de L'Hopitalet asi como Els Verds del Baix Llobregat i L'Hospitalet
solicitan el soterramiento de las vias de RENFE desde el sur de la Gran
Via hasta la estacién de Sants (linea de Vilanova), y desde la estacion de
RENFE de L'Hospitalet Central hasta la estacion de Sants (Linea de Vila-
franca). Solicita la construccion de una estacién central de intercambio
de las lineas de Vilafranca y Vilanova, en la confluencia de los barrios de
la Torrasa, Santa Eulalia y San Josep, en el punto de conexion de los ejes
viarios, que permita la conexion con las lineas 1 y 9 del metro.

El Grupo Municipal Socialista del Ayuntamiento de Barcelona senala
que las actuaciones en la estacion de Sants deben tener en cuenta su
actual sobresaturacién y los problemas de contaminacién acustica,
debiéndose prever soluciones técnicas para posibilitar el soterramiento
de las vias. Considera que los estudios de impacto ambiental y las medi-
das correctoras son claramente insuficientes e inadecuados, debiéndose
elaborar de nuevo y exponerse al publico para su nueva valoracion.

En el mismo documento figuran las alegaciones de las Asociaciones
de Vecinos y Entidades de Sants, Hostafrancs y la Bordeta, en las que
manifiestan que la circulacion ferroviaria a cielo abierto en una longitud
de alrededor de dos kilémetros divide por la mitad el barrio de Sants,
densamente poblado. Esto constituye una barrera infranqueable, por lo
que consideran que dicho trazado no debe discurrir a cielo abierto.

3 alegantes de las Asociaciones de Vecinos de Sants, Hostafrancs y La
Bordeta consideran imprescindible el soterramiento de las vias a su paso
por Sants, lo que mejoraria la calidad de vida del barrio. Consideran
incompleto el estudio de impacto ambiental, que incide en el tema de los
ruidos pero no indica nada acerca de la incomunicacion existente.

9 alegantes de las Asociaciones de Vecinos y Entidades de Sants, Hos-
tafrancs y La Bordeta senalan que se debe aprovechar el paso del TAV por
Barcelona para arreglar el conjunto de vias del tren y metro en el acceso
a la estacién de Sants, soterrandolo todo. Considera que se produce una
afeccion sonica importante en la zona de Sants, asi como un efecto
barrera entre las dos zonas que separan las vias.

La Asociacién de Vecinos Provencals de la Verneda, Unién Sportiva
San Marti, U.D.A.F. Sant Marti y Centro Andaluz de la comarca de Estepa
y S. Sur en la parte de su alegacion relativa a la estacion de Sants, indican
que las mejoras ambientales sobre dicha estacién s6lo consisten en cubrir
las vias en un trecho de unos 20 metros y colocar una marquesina sobre
dos vias de las seis existentes, por lo que los vecinos de Santa Eulalia y
L’Hospitalet deberan seguir sufriendo los ruidos y la zanja abierta.

El Grupo Municipal Iniciativa per Catalunya-Verds del Ayuntamiento
de Barcelona senala que en el caso de que se considere la entrada a Bar-
celona por L'Hospitalet se deberian soterrar las vias. Considera que el
incremento de cobertura de 18 metros en la salida de Sants no hace mas
que trasladar a los vecinos un nuevo problema. Indica que la salida de la
estacion de Sants por su lado sur no soluciona los cizallamientos de las
lineas, por lo que el conjunto del trafico ferroviario de esta estaciéon colap-
sard el conjunto del servicio. Asimismo, manifiesta que la ampliaciéon y
mejoras que se proponen para la estaciéon de Sants se ven limitadas por el
propio entorno y la ordenacién urbanistica.

Esquerra Republicana de Catalunya propone que la ampliacion y
remodelacion de la estacion de Sants contemple la ampliacion de la esta-
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cion de autobuses y la construccion de un Park&ride (aparcamiento disua-
sorio) subterraneo. Ademas, propone reorganizar el servicio solucionando
los problemas de cizallamiento en el acceso sur a Sants.

El Grup Municipal de Convergencia i Unié (Ayuntamiento de Barce-
lona) indica que se han de soterrar las vias en los accesos a la estaciéon de
Sants. En caso de no ser factible propone un soterramiento parcial, sélo de
las nuevas vias de ancho europeo y dotar al resto de una estructura
cubierta.

El Departament de Politica Territorial i Obres Publiques (Generalitat de
Catalunya) considera que la prolongacion del tinel de ancho UIC desde
L Hospitalet-La Torrassa hasta Sants, pasando a cota inferior a la Ronda y
recuperando la cota de superficie en la entrada de la estacion de Sants,
supondria liberar espacio para la mejora de la integracion ferroviaria en el
conjunto del barrio. Indica que ello permitird, ademas, liberar dos de las
seis vias actuales dejando espacio suficiente para situarlas mas alejadas de
las viviendas, y acometer medidas de reduccion del impacto sonoro, mejora
de las comunicaciones urbanisticas y de la permeabilidad, eliminando las
zonas marginales que flanquean los terrenos ferroviarios.

ANEXO V

Solucion propuesta y desarrollada tras el proceso
de informacién publica

Como consecuencia de las alegaciones presentadas al estudio informa-
tivo, que se ha descrito en el Anexo II, tras el proceso de informacion
publica, en particular aquellas relativas al impacto acustico y efecto barrera
formuladas, entre otros, por la Asociacion de Vecinos de Sants, el Ministe-
rio de Fomento, promotor del proyecto, realizé diversos estudios y man-
tuvo contactos con las diferentes administraciones competentes, firman-
dose el 17-04-2001 el Protocolo de Cooperacion entre el Ministerio de
Fomento y el Ayuntamiento de Barcelona. En dicho Protocolo (condicién
2* a)) se acordo reducir sensiblemente el nimero de vias en superficie
con objeto de mejorar la permeabilidad transversal, reducir el impacto
visual y mejorar las condiciones urbanas de la zona; también se acord6 que
el acceso de las vias de ancho UIC se realizase en tinel desde la curva de La
Torrassa (comienzo del tramo y unién con el estudio informativo Sant Joan
Despi-La Torrassa) hasta la estacion de Sants; y la implementacion de téc-
nicas especiales para reducir los efectos sénicos de las vias de ancho ibé-
rico que permanecen en superficie.

Esta solucién reduce la dimensioén del actual pasillo ferroviario (sin
salirse del mismo) a s6lo cuatro vias en superficie y aleja éstas lo mas posi-
ble de las edificaciones, al ocupar el ancho UIC en tunel la franja mas cer-
cana a las edificaciones colindantes.

Asi, quedarian cuatro vias de ancho ibérico en superficie (doble via de la
costa, procedente de Vilanova i la Geltra y doble via del interior procedente
de Vilafranca del Penedés) y la doble via de ancho UIC en tiinel

El GIF, como organismo responsable de la redaccion de los proyectos y
ejecucion de las obras, ha redactado el proyecto basico del tramo La
Torrassa-Sants en el que se incorporan los cambios en el proyecto deriva-
dos del mencionado protocolo.

En el proyecto basico también se propone cubrir las cuatro vias de
ancho ibérico en una longitud de unos 30 m en la llegada a la estacion de
Sants, como continuacién del cubrimiento existente. Asimismo se mejora
la permeabilidad transversal para vehiculos y peatones.

La documentacién relativa a esta nueva solucion fue remitida por la
Direccion General de Ferrocarriles a la Direccion General de Calidad y
Evaluaciéon Ambiental en julio de 2004.
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RESOLUCION de 17 de diciembre de 2004, del Banco de
Espania, por la que se hacen piblicos los cambios del Euro
correspondientes al dia 17 de diciembre de 2004, publica-
dos por el Banco Central Europeo, que tendrdn la conside-
racion de cambios oficiales, de acuerdo con lo dispuesto
en el articulo 36 de la Ley 46/1998, de 17 de diciembre,

sobre la Introduccion del Euro.

CAMBIOS
1 euro = 1,3264 délares USA.
1 euro = 138,37 yenes japoneses.
1 euro = 7,4318 coronas danesas.
leuro = 0,68585  libras esterlinas.
1 euro = 8,9980 coronas suecas.
1 euro = 1,56367 francos suizos.
1 euro = 84,09 coronas islandesas.
1 euro = 8,2170 coronas noruegas.
1 euro = 1,9559 levs bulgaros.
1 euro = 0,5788 libras chipriotas.
1 euro = 30,445 coronas checas.
1 euro = 15,6466 coronas estonas.
1 euro = 245,58 forints hungaros.
1 euro = 3,4528 litas lituanos.
1 euro = 0,6849 lats letones.
1 euro = 0,4311 liras maltesas.
1 euro = 4,1465 zlotys polacos.
1 euro = 38.736 leus rumanos.
1 euro = 239,79 tolares eslovenos.
1 euro = 38,631 coronas eslovacas.
leuro = 1.864.100 liras turcas.
leuro = 1,7479 délares australianos.
leuro = 1,6351 délares canadienses.
1euro = 10,3193 dolares de Hong-Kong.
1 euro = 1,8583 dolares neozelandeses.
1 euro = 2,1843 dolares de Singapur.
1 euro = 1.406,12 WOns surcoreanos.
1 euro = 7,6747 rands sudafricanos.

Madrid, 17 de diciembre de 2004.-El Director general, Francisco

Javier Ariztegui Yanez.



