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3. Servidor de comunicaciones: Estd formado por dos matrices de
conmutaciéon que ejecutan un sistema operativo windows NT Server con
drivers para las tarjetas de linea y de comunicacion.

Para situaciones de emergencia funcionara el servicio a través de PABX
con sus extensiones analdgicas en la matriz principal.

4. Operacion: Se configurara con 10 puestos de operacién; un puesto
de supervision y ocho puestos de ofimatica.

5. Sistemas auxiliares:

a) Subsistema de grabacién continua: Sistema wordnet.

b) Subsistema de respuesta y aviso vocal automatico: Compuesto por
un equipo manager Vox 2.000 con capacidad de atender 16 conversaciones
simultaneas.

c) Sistema de alimentacién ininterrumpida (SAI): Se ponen 2 SAls.

d) Sistema auténomo de generacion de corriente eléctrica: Grupo elec-
trégeno de arranque automatico de 11 KVAs de potencia en servicio de
emergencia por fallo de red, segin ISO 8528-1.

MINISTERIO
DE MEDIO AMBIENTE

18282 RESOLUCION de 19 dejulio de 1999, de la Direccion General
de Calidad y Evaluacion Ambiental, por la que se formula
declaracion de impacto ambiental sobre el estudio infor-
mativo de la «Linea de alta velocidad Madrid-Zarago-
za-Barcelona-frontera francesa. Tramo: Lleida-Barcelona.
Subtramo: Lleida-Martorell».

El Real Decreto Legislativo 1302/1986, de 28 de junio, de Evaluacion
de Impacto Ambiental, y su Reglamento de ejecucion, aprobado por Real
Decreto 1131/1988, de 30 de septiembre, establecen la obligacion de for-
mular declaraciéon de impacto ambiental, con caracter previo a la resolucion
administrativa que se adopte para la realizacion o, en su caso, autorizacion
de la obra, instalacion o actividad de las comprendidas en los anexos
a las citadas disposiciones.

De acuerdo con lo establecido en el Real Decreto 839/1996, de 10 de
mayo, y en el Real Decreto 1894/1996, de 2 de agosto, por los que se
establece la estructura organica basica y la atribucién de competencias
del Ministerio de Medio Ambiente, corresponde a la Direccion General
de Calidad y Evaluaciéon Ambiental la realizacion de las declaraciones de
impacto ambiental, de competencia estatal, reguladas por la legislacion
vigente.

Conforme al articulo 13 del Reglamento, la antigua Direccion General
de Infraestructuras del Transporte Ferroviario remiti6, con fecha 1 de
febrero de 1994, a la antigua Direccion General de Politica Ambiental
la Memoria-resumen del estudio informativo de la «Linea de Alta Velocidad
Madrid-Zaragoza-Barcelona-frontera francesa. Tramo: Lleida-Barcelona.
Subtramo: Lleida-Martorell», con objeto de iniciar el procedimiento de eva-
luacion de impacto ambiental.

Recibida la referida Memoria-resumen, la Direcciéon General de Politica
Ambiental establecié a continuacion un periodo de consultas a personas,
instituciones y administraciones previsiblemente afectadas sobre el impac-
to ambiental del proyecto. Dicha Memoria-resumen contemplaba tres corre-
dores. El corredor 1 discurre inicialmente paralelo al ferrocarril actual,
separandose de él al rodear la ciudad de Lleida por el sur, acercandose
de nuevo a la altura de Puigvert, para discurrir al sur de Juneda y Borjas
Blancas y seguir desde L’Espluga del Francoli por el corredor de la auto-
pista A-2 hasta La Bisbal del Penedés, continuando al oeste de Vilafranca
y discurriendo sensiblemente paralelo al rio Anoia, al oeste del mismo,
hasta Martorell. El corredor 2 discurre algo mas al sur de la ciudad de
Lleida que el corredor 1, pasando al sur de Albarratech y coincidiendo
con éste en Puigvert para luego alejarse de él hacia el sur, hasta Vimbodi.
En L’Espluga de Francoli cruza la autopista A-2 y sigue la carretera N-240,
atravesando el macizo del Priorato y avanzando en direccién sur por el
valle del Francoli, gira hacia el este y se une al corredor 1 al sur de
Vilarrodona, pasa al sur de Vilafranca y se une a éste en San Sadurni
d’Anoia. Por ultimo, el corredor 3 coincide con el corredor 2 hasta el
desfiladero de La Riba, sigue en direccion sur hasta Perafort, donde gira
hacia el este y sigue el corredor de la autopista A-7 hasta unirse con
el corredor 2 al norte de Arboc.

En virtud del articulo 14 del Reglamento, con fecha 7 de octubre de 1994
la Direccion General de Politica Ambiental dio traslado a la Direccion
General de Infraestructuras del Transporte Ferroviario de las respuestas
recibidas.

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

Los aspectos mas destacados del estudio de impacto ambiental, com-
prendido dentro del estudio informativo, se recogen en el anexo II.

La Secretaria de Estado de Infraestructuras y Transportes someti6 el
subtramo Lleida-Martorell del estudio informativo y el estudio de impacto
ambiental, conjuntamente, a tramite de informaciéon publica, mediante
anuncio que se publicé en el «Boletin Oficial del Estado» el dia 24 de
marzo de 1998, en el Boletin Oficial de la Provincia de Tarragona»
de 14 de marzo de 1998, en el «Boletin Oficial de la Provincia de Lleida»
de 14 de marzo de 1998 y en el «Boletin Oficial de la Provincia de Bar-
celona» de 20 de marzo de 1998, en virtud de lo establecido en el articulo
15 del Reglamento.

Un resumen del resultado del tramite de informacion publica del estudio
de impacto ambiental se acompana como anexo III. En él figuran también
algunas alegaciones y documentacion recibida con posterioridad al periodo
de informacién publica.

Conforme al articulo 16 del Reglamento, con fecha 31 de julio de 1998
la Secretaria de Estado de Infraestructuras y Transportes remiti6 a la
Direccion General de Calidad y Evaluacion Ambiental el expediente, con-
sistente en el estudio informativo, estudio de impacto ambiental y resultado
de la informacién publica, para que se formule declaracién de impacto
ambiental del tramo Lleida —puntos kilométricos 147,775 (a la altura de
San Salvador, antes de llegar a Martorell)

En las conclusiones del informe sobre las alegaciones de la Secretaria
de Estado de Infraestructuras y Transportes se expone la ultima solucién
propuesta por el promotor. Esta solucién se configura con la solucion
propuesta en la fase III del estudio informativo hasta el punto kilomé-
trico 147,775, salvo en la zona de Vilafranca del Penedés en la que se
adopta la soluciéon 1, con un ajuste de radio a la altura de El Rourell
para alejarse lo mas posible del cementerio y la Ermita del Roser (término
municipal de Vilallonga del Camp) y utilizando las variantes de Els Monjos
(analoga a la solucién 1 con cruce del ferrocarril actual en paso inferior
antes de llegar a La Rapita), de El Vendrell Norte Modificada (andloga
a la variante de El Vendrell, con un desplazamiento en planta de unos
100-150 metros hacia el sur y atravesando la autopista A-7 en paso inferior)
y de Sant Sadurni modificada (andloga a la solucién 1 con un pequeiio
desplazamiento hacia el sur en la zona de Can Bas y Can Batista y hacia
el norte en la zona de Can Bargalld). Los planos de estas variantes figuran
en el apéndice nimero 1 del informe de las alegaciones, de diciembre
de 1998, de la Secretaria de Estado de Infraestructuras y Transportes.

Posteriormente, con fecha 13 de enero de 1999, esa Secretaria de Estado
remiti6 un informe complementario en el que se recogen algunas alega-
ciones recibidas fuera de plazo.

En consecuencia, la Direccion General de Calidad y Evaluacién Ambien-
tal, en el ejercicio de las atribuciones conferidas por el Real Decreto Legis-
lativo 1302/1986, de 28 de junio, de Evaluaciéon de Impacto Ambiental,
y los articulos 4.2, 16.1 y 18 de su Reglamento de ejecucién, aprobado
por el Real Decreto 1131/1988, de 30 de septiembre, formula, a los solos
efectos ambientales, la siguiente declaracion de impacto ambiental sobre
el estudio informativo de la «Linea de Alta Velocidad Madrid-Barcelo-
na-frontera francesa. Tramo: Lleida-Barcelona. Subtramo: Lleida-Marto-
rell».

Declaracion de impacto ambiental

Dado que el estudio de impacto ambiental no analiza la problematica
ambiental del acceso este ferroviario a Lleida, ni de las infraestructuras
necesarias para suministrar electricidad a la linea de ferrocarril, como
son las cinco subestaciones eléctricas previstas en el tramo y sus corres-
pondientes lineas eléctricas para unir éstas con las lineas de alta tensiéon
existentes en la zona, dichas actuaciones no son objeto de la presente
declaracion de impacto ambiental.

Del analisis de la documentacion remitida por el promotor, comple-
mentada con la visita a la zona, no se han detectado diferencias sustanciales
desde el punto de vista del impacto ambiental entre las variantes de Pera-
fort 2 y el tramo correspondiente de la variante del Francoli, pudiéndose
Unicamente apreciar un impacto ambiental ligeramente menor de esta ulti-
ma respecto a la primera. Esta ventaja se encuentra muy condicionada
a los ajustes de trazado que se realicen en ambas, de acuerdo con los
objetivos expresados en la condicion 1. Tampoco se han detectado dife-
rencias sustanciales entre la variante de El Vendrell norte modificada y
el tramo correspondiente de la solucién 1.
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Examinada la documentacion contenida en el expediente de evaluacion
de impacto ambiental, se considera que, entre las soluciones contempladas
en la fase III del estudio informativo, tanto la solucién 1, finalizando en
el punto kilométrico 147 (sin llegar a cruzar la riera de Rierussa), sustituida
en las partes correspondientes por las variantes del Francoli y de El Ven-
drell, como dicha solucién 1 con las variantes de Francoli y de Perafort 2
(en el dltimo tramo de la del Francoli), pueden ser ambientalmente viables,
si en el Proyecto de Trazado y Construcciéon que desarrolle las soluciones
expuestas y en su ejecucion y explotacion se observan las recomendaciones
y medidas correctoras contenidas en el estudio de impacto ambiental y
se cumplen las siguientes condiciones:

1. Adecuacion ambiental del trazado.—El trazado de las dos soluciones
anteriormente indicadas, obtenidas por integracion de las variantes con-
templadas en la fase III del estudio informativo sometido a informaciéon
publica, debera adaptarse en el trazado definitivo del proyecto de cons-
truccion, siempre que sea técnicamente viable, de acuerdo con los siguien-
tes criterios:

En la zona de Rufea, con objeto de minimizar la afeccion a los suelos
de elevada calidad agrolégica, asi como reducir el efecto barrera y el impac-
to paisajistico, se prolongara el viaducto previsto para cruzar el Segre
hasta alcanzar las carreteras nacionales N-II y N-230 (puntos kilométri-
cos 5,300 a 7,950).

En el cruce sobre el canal d’Urgell, con objeto de afectar lo menos
posible al canal, a los arboles de sus orillas y a su camino de servicio,
se sustituirdn los marcos previstos por un viaducto y se separara la traza
del canal la distancia necesaria en el tramo que discurre paralela a éste
(puntos kilométricos 24,300 al 24,700).

En el recorrido de la traza por el barranco de Andoma y sus vaguadas
tributarias, con objeto de minimizar la afecciéon a la geomorfologia y al
paisaje, el trazado (especialmente el alzado) se proyectara de forma que
se minimicen las dimensiones de los desmontes y terraplenes. Por lo que
se refiere a estos ultimos, en el cruce de dichas vaguadas (puntos kilo-
métricos 35,000, 35,350, 35,600, 35,900 al 36,500, 38,550 y 38,700 al 39,100),
especialmente en los cruces del barranco de Pallaresos y del propio Ando-
ma, con objeto de minimizar la afeccién a la hidrologia, a la vegetacion,
a la fauna, al paisaje y al yacimiento arqueolégico de La Comallerada
del Catala, se disenaran estructuras con la luz necesaria para salvar toda
la vaguada.

En el cruce de la traza sobre la autopista A-2 y el ferrocarril actual
(puntos kilométricos 43,000 al 44,000), el diseiio de la estructura necesaria
para salvarlos sera tal que minimice la afeccién paisajistica, prolongandose
lo necesario para reducir las dimensiones de los terraplenes de los tltimos
400 metros.

En el entorno de los puntos kilométricos 51,500 al 52,700, con objeto
de minimizar el impacto sobre la geomorfologia y el paisaje se desplazara
la traza hacia el sur la distancia necesaria para reducir los desmontes
previstos o se recurrira a una estructura de tinel o falso tinel, reubicando
el PAET de L’Espluga.

Variante del Francoli.—En el entorno del punto kilométrico 6,000, caso
de realizarse un ajuste de trazado para alejarse lo mas posible de la indus-
tria ubicada en el enlace de la autopista A-2, éste debera ser tal que no
conlleve una mayor afeccion al rio Anguera (puntos kilométricos 6,700
al 7,150), discurriendo durante el trayecto mas corto posible en paralelo
con el rio. Asimismo, con objeto de minimizar la afeccion a la vegetacion,
la hidrologia y el paisaje, reduciendo también el efecto barrera, se pro-
longara el viaducto del rio Anguera hasta superar el cruce sobre la Rasa
de Pignatell.

Entre los puntos kilométricos 8,500 al 9,100, con objeto de evitar la
afeccion a los meandros del rio Anguera, consiguiendo también una reduc-
cion del impacto acustico y de la intrusion visual en el area del complejo
arqueoldgico del Molins de la Vila, se desplazara la traza hacia el nordeste
la longitud necesaria para no afectar al cauce y a la vegetacion de ribera,
manteniéndose el viaducto proyectado en todo el tramo que atraviese la
llanura de inundacién y situando el estribo sur una vez superada la Rasa
de Hortensies.

El terraplén y el muro proyectados entre los puntos kilométricos 14,400
al 14,600, con objeto de minimizar la afeccion a la geomorfologia, el paisaje
y la vegetacion, se sustituira por un viaducto.

En relacion con el tinel nimero 4, que salva el desfiladero de Pica-
moixons, se realizara un ajuste en planta y alzado con el objeto de reducir
la afeccion que actualmente produce el trazado al suelo no urbanizable
de interés ecolégico ambiental, asi como el impacto a la geomorfologia
y el paisaje en ambas bocas y a la vegetacion en el entorno de la boca
sur. Con objeto de minimizar el efecto barrera para la fauna, asi como
la afeccion a la vegetacion y al paisaje, si tras el ajuste indicado ante-

riormente persistieran los terraplenes de las vaguadas situadas entre los
puntos kilométricos 17,600 y 18,000, éstos se sustituiran por viaductos
o estructuras con la luz necesaria para salvar toda la vaguada.

Entre los puntos kilométricos 24,900 al 27,100, especialmente en los
1.100 metros primeros, con objeto de minimizar la afeccién al rio Glorieta
y a su vegetacion de ribera, se realizara un ligero desplazamiento de la
traza hacia el nordeste. Este desplazamiento deberd compatibilizarse con
un desplazamiento hacia el sudeste en el entorno de la granja de Santes
Creus o Granja dels Frares (punto kilométrico 28,000).

Entre los puntos kilométricos 30,600 y 33,000, con objeto de disminuir
la afeccion sobre la vegetacion y el paisaje, el trazado discurrird, tanto
en planta como en alzado, lo mas préximo posible al ferrocarril existente,
utilizando lo mas posible su plataforma, dado que éste se encuentra fuera
de servicio. Se evitara la afeccion directa o indirecta a la masa boscosa
del Bosc del Ferrer Ric, tanto por la linea ferroviaria como por las ins-
talaciones auxiliares o complementarias de ésta, incluida la posible esta-
cién y sus accesos.

Variante de Perafort 2: El ajuste de trazado a realizar para evitar la
afeccion a la ermita de El Roser (punto kilométrico 3,600, término muni-
cipal de Vilallonga del Camp) y al ajardinamiento adjunto, se realizara
de forma que se conjugue con la minimizacién del impacto sobre el rio
Glorieta y su vegetacion de ribera, especialmente en el entorno de los
puntos kilométricos actuales 1,900 al 2,400. En caso de resultar necesario
el paso por la llanura de inundacién del rio Glorieta, para lograr la no
afeccion a la ermita y al area aledana, éste se efectuara en viaducto desde
los puntos kilométricos 1,900 al 2,700, evitando la afecciéon al meandro
sito en el punto kilométrico 2,000 y a su vegetacion de ribera. Asimismo,
con objeto de minimizar la afeccién al cauce del barranco de Les Bruxes,
se buscard un desplazamiento de la traza que evite que ésta discurra en
terraplén sobre el mismo a lo largo de los puntos kilométricos 3,000 al
3,200 o se recurrira a un estructura en viaducto.

Entre los puntos kilométricos 8,000 y 10,600, con objeto de disminuir
la afeccion sobre la vegetacion y el paisaje, el trazado discurrird, tanto
en planta como en alzado, lo mas préximo posible al ferrocarril existente,
utilizando lo mas posible su plataforma, dado que se encuentra fuera de
servicio. Se evitara la afeccion directa o indirecta a la masa boscosa del
Bosc del Ferrer Ric, tanto por la linea ferroviaria como por las instalaciones
auxiliares o complementarias de ésta, incluida la posible estacion y sus
accesos. Debera estudiarse, tanto en el caso de la variante del Francoli
como en el presente caso, la posibilidad de ubicar la estacion del area
de Tarragona o el PAET al sur del trazado, eligiendo la alternativa de
menor impacto ambiental.

Solucion 1. Aproximadamente entre los puntos kilométricos 89,000
y 92,000 se realizara un ajuste del trazado en alzado de forma que se
evite el gran desmonte existente entre los puntos kilométricos 90,500 al
91,600, sustituyéndolo por un tinel y minimizando el terraplén anterior
al cruce del rio Gaia. Caso de no ser posible este descenso de la rasante,
se elevara ésta para reducir el desmonte y, dependiendo de la altura del
mencionado terraplén, se sustituira éste por un viaducto.

Entre los puntos kilométricos 93,000 y 95,000, con objeto de minimizar
el impacto a la geomorfologia y el paisaje, debido a los terraplenes sobre
los torrentes y a los grandes desmontes de acceso al tinel nimero 10,
se realizard un ajuste de la traza en alzado andlogo al indicado en el
parrafo anterior. En cualquier caso el terraplén previsto sobre los torrentes
de Mas d’En Planes y de La Nou Gaia debera sustituirse por un viaducto,
con objeto de minimizar la afeccion a los mismos y a su vegetacion de
ribera.

Variante de El Vendrell: Con objeto de minimizar la afeccién a los
barrios situados Nou Vendrell, Sant Jordi y Cami dels Molins al norte
de El Vendrell, asi como a los poligonos industriales afectados, se modi-
ficara el trazado de la variante de El Vendrell para cruzar la autopista A-7
en paso inferior (punto kilométrico 8,900), lo que permite pasar en des-
monte frente al Nou Vendrell, desplazando ligeramente la planta hacia
el sur. El trazado a proyectar debera intentar minimizar los terraplenes
que se generan a partir del cruce sobre la riera de Tarraga (punto kilo-
métrico 10,000) como consecuencia del desplazamiento hacia el sur.

Tomando como referencia el trazado denominado variante de EI Ven-
drell norte modificada, incluido en el informe del promotor relativo a
la informacion publica, cabe indicar la necesidad de un ajuste de trazado
siguiendo los criterios que a continuacion se exponen:

Dado que en la documentacion indicada no figuran los tineles, es pre-
ciso indicar la necesidad de mantener los tineles que figuran en el estudio
informativo en torno a los puntos kilométricos 1,000, 3,000, 5,000 y 6,000.
Asimismo, con objeto de reducir la afecciéon a la vegetacion, la geomor-
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fologia y el paisaje, el elevado desmonte del punto kilométrico 1,800, en
el Pujol de la Morella, se sustituira por un tinel.

En el cruce sobre el Fondo de la Martorella y su afluente (punto kilo-
métrico 2,000), para no incrementar la afeccion a la vegetacion y al paisaje,
se mantendra el viaducto proyectado en el estudio informativo. Asimismo,
para minimizar la afeccion al paisaje, se mantendra el viaducto previsto
en el estudio informativo en la vaguada que cruza la traza a la altura
del punto kilométrico 5,800.

Entre los puntos kilométricos 5,000 al 9,000 se realizard un ajuste
de la traza de forma que se minimicen los elevados desmontes entre los
puntos kilométricos 6,300 al 6,600, 7,000 al 7,500 y 7,700 al 8,300, ya
sea por su reduccion o por un descenso en la rasante que permita la
utilizacion de tineles. Este ajuste de la traza debera tener en cuenta los
resultados del estudio sobre las rapaces del macizo de Bonastre requerido
en la condicién 4 y la presencia de las urbanizaciones situadas en torno
a los puntos kilométricos 2,000 y 5,700. No obstante, en relaciéon con el
entorno del dltimo punto kilométrico citado, en ningin caso se realizara
un desplazamiento de la traza hacia el norte superior al previsto en los
planos de la variante de El Vendrell norte modificada.

Solucion 1. Con objeto de minimizar la afeccion a las urbanizaciones
situadas entre los puntos kilométricos 100,500 y 102,000, se estudiara
la posibilidad de descender algo la rasante, para tener mas cota a la altura
del punto kilométrico 101,800 y, por tanto, poder prolongar los tineles
previstos y discurrir en tinel a la altura del punto kilométrico 101,800.
Caso de no alcanzarse la cota necesaria, se realizara un falso tinel en
esta ultima zona. En cualquier caso se sustituird el terraplén previsto
para cruzar el Fondo de la Martorella por una estructura con la suficiente
luz para salvar toda la vaguada.

Con objeto de reducir lo mas posible la intrusién visual y el impacto
acustico, en el entorno del nicleo urbano de San Vicente de Calders (punto
kilométrico 106,200), se desplazara la traza hacia el sur la mayor distancia
posible y se estudiara la posibilidad de cruzar la autopista en paso inferior.
Caso de no ser posible esto ltimo se descendera la rasante todo lo que
permita el galibo de la autopista para minimizar los terraplenes previstos.

Entre los puntos kilométricos 114,000 y 126,000, con objeto de mini-
mizar la afeccion al ndcleo urbano de La Répita y a las instalaciones
industriales situadas junto al rio Foix, se cruzara por debajo de la linea
férrea actual, situandose al sur de ésta antes de llegar a La Rapita, aproxi-
madamente sobre el punto kilométrico 119,800, y se realizara un ripado
de la via actual cuidando minimizar la afeccion a las viviendas de Cal
Claramunt. Para dicha modificacion se tomara como referencia la pro-
puesta de trazado del promotor denominada variante de Els Monjos, dis-
curriendo lo mas préximo posible al ferrocarril actual, manteniendo el
viaducto conjunto sobre el rio Foix y la riera de Eritra, propuesto en
el estudio informativo, y sustituyendo el marco previsto para salvar el
torrente de Mata-Rectors (punto kilométrico 125,000) por una estructura
que cruce sobre éste y el camino adjunto, minimizando la afeccién a su
vegetacion.

Entre el punto kilométrico 133,200 y el final de trazado objeto de la
presente declaracion, para evitar, fundamentalmente, la afecciéon al poli-
gono industrial de Can Bas y a los nucleos urbanos de Can Batista y
San Salvador, se realizara un ajuste de trazado que consistirda basicamente
en un ligero desplazamiento en planta hacia el sur en las zonas cercanas
a Can Bas y Can Batista y hacia el norte en la zona final cercana a San
Salvador. Para dicha modificaciéon se tomara como referencia el trazado
propuesto por el promotor denominado variante de San Sadurni modi-
ficada, realizindose ademas las siguientes modificaciones:

En el 135,450, con objeto de minimizar la afeccion al arroyo de Romani
y su vegetacion de ribera, se sustituird el marco previsto por un viaducto;
andlogamente, se proyectara otro sobre el arroyo afluente del rio Averno
que se cruza a la altura del punto kilométrico 137,300. Con el mismo
objetivo de reducir el impacto sobre la vegetacién de ribera, se prolongara
el viaducto previsto para cruzar el rio Averno a la altura del punto kilo-
métrico 138,000, situando el estribo oeste antes del cruce de la vaguada
transversal tributaria de dicho rio (punto kilométrico 137,900).

El trazado que se proyecte para resolver el cruce de la traza sobre
el rio Averno, el ferrocarril actual y la intersecciéon con la autopista A-7,
en el entorno de los puntos kilométricos 140,000-141,000, debera tener
como objetivo prioritario la minimizaciéon de la afecciéon al rio y a su
vegetacion de ribera, teniéndose esto especialmente presente a la hora
de disenar el viaducto y durante la ejecucion del proyecto. Dicho trazado
deberd mantener una minimizacion de los desmontes previstos tras el
cruce del rio Noia andloga a la prevista en la propuesta del promotor
denominada variante de San Sadurni modificada, incluida en el informe
relativo a la informacion publica.

Con objeto de reducir la afeccion a la vegetacion y el paisaje, las obras
de drenaje y terraplenes previstos para el cruce de las vaguadas situadas
en torno a los puntos kilométricos 145,350 y 146,450 seran sustituidos
por sendos viaductos.

2. Localizacion de canteras, zonas de préstamo, graveras, vertederos,
caminos de obra e instalaciones auxiliares.—Dado que en el estudio de
impacto ambiental no figura ningiin analisis ambiental de los vertederos
y teniendo en cuenta el elevado volumen de tierras sobrantes que parece
conllevar la ejecucion del proyecto, con objeto de minimizar la superficie
de afeccion, deberan concretarse muy precisamente los movimientos de
tierra necesarios y las posibilidades de reutilizacion de los materiales
extraidos a lo largo del trazado. Por ello, con anterioridad a la aprobacién
definitiva del Proyecto de Construccion, se realizara un estudio y analisis
ambiental de los vertederos, planteando una zonificacion (escala mini-
ma 1:5.000) del territorio potencialmente receptor de los sobrantes de
la capacidad de cada zona, eligiendo para la acogida de éstos las zonas
de minima afeccién agrolégica, hidrolégica, ecolégica y paisajistica. Se efec-
tuara un inventario de las canteras abandonadas existentes en el entorno
del proyecto y se dara prioridad a la utilizacién de las mismas como ver-
tederos. La ubicacion precisa de los vertederos permanentes de mas de
50.000 metros cubicos vendra definida en el Proyecto de Construccion,
especificando de forma clara y precisa su ubicacion y caracteristicas, inclu-
yendo los correspondientes proyectos de restauraciéon y su presupuesto,
y teniendo caracter contractual.

Dado que en el estudio de impacto ambiental no se hace referencia
a las canteras, zonas de préstamo y graveras necesarias para la ejecucion
del proyecto, deberan emplearse unicamente aquellas que dispongan de
la preceptiva autorizacion y contengan el correspondiente proyecto de
restauracion (Ley 12/1981 y Decreto 343/1983, de la Generalidad de Cata-
luna). Se realizara un inventario de las canteras existentes en el entorno
del proyecto, de las posibilidades de las mismas y de las necesidades del
proyecto, debiendo darse prioridad a la utilizacion de las canteras lega-
lizadas y con planes de restauracion aprobados. Caso de ser necesaria
la apertura de nuevas canteras, debera presentarse la documentacion nece-
saria ante la autoridad ambiental competente para su pertinente evaluacion
ambiental.

El proyecto de construccion incorporara ademas una cartografia de
las zonas de exclusion de préstamos, caminos de obra e instalaciones auxi-
liares a escala no inferior a 1:5.000, considerando como criterios prio-
ritarios de exclusion la presencia de suelos de elevada capacidad agro-
l6gica, acuiferos vulnerables a la contaminacion, areas de recarga, mar-
genes de rios, asi como areas de elevado valor ecoldgico y paisajistico.

El emplazamiento final de los préstamos, posibles vertederos e ins-
talaciones auxiliares de obra, se decidird de acuerdo con las conclusiones
de un estudio especifico en el que se valoren las afecciones ambientales
de las diferentes alternativas de emplazamiento.

3. Proteccion de suelos y de cultivos. Conservacion de suelos.—Con
objeto de minimizar la afecciéon al suelo de elevada calidad agraria y a
los cultivos, se jalonara la zona de ocupacion estricta del trazado con
anterioridad al inicio del desbroce, limitandose ésta, siempre que sea posi-
ble, a la franja de ocupacion de la explanaciéon de la via, e incluyendo
el jalonado de los caminos de acceso y las instalaciones auxiliares. La
circulacion de personal y maquinaria se restringira a la zona acotada.
Estas restricciones seran de especial aplicaciéon en las areas de elevado
interés agrario, hidroldgico, ecolégico y paisajistico que se definen en la
presente condicion y en las condiciones 4, 5 y 9. Se prestara especial
atencion a las areas donde, de acuerdo con el estudio, la traza intercepta
suelos de elevada calidad agraria, destacando el area de Rufea (puntos
kilométricos 5,400 y 7,900, solucién 1), el area de Femosa en Artesa de
Lleida (puntos kilométricos 12,700 al 16,200, soluciéon 1) y Puigvert de
Lleida (puntos kilométricos 18,900 a 20,100, solucién 1), la vega del Angue-
ra (puntos kilométricos 6,600 al 9,200, variante del Francoli), en el valle
del Francoli a la altura de Alcover (puntos kilométricos 18,500, variante
del Francoli), a todo lo largo de la variante de Perafort 2 hasta el entorno
de Puigdelfi, y en la vega del rio Anoia en la confluencia con el rio Averno
(puntos kilométricos 141,200-142,200, soluciéon 1). Asimismo se prestara
especial atencion a las areas de vinedo atravesadas por la traza (prin-
cipalmente del punto kilométrico 133 de la solucién 1 en adelante), con
objeto de minimizar la afeccién a dicho cultivo.

Siguiendo las indicaciones del Director ambiental de obra, se recu-
perara la capa superior de suelo vegetal que pueda estar directa o indi-
rectamente afectada por la obra, para su posterior utilizaciéon en los pro-
cesos de restauracion. Por lo que se refiere a las condiciones de acopio,
mantenimiento y reutilizacion de dichos suelos se atendera a lo establecido
en la condicién 9.
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4. Proteccion de la vegetacion y de la fauna.—Con objeto de garantizar
la no afeccion a la vegetacion, ademas de los cambios de trazado exigidos
en la condicidn 1, se sefialaran las formaciones vegetales de singular valor
que se encuentren préximas a la traza y se prohibira todo transito por
las mismas, en especial en las formaciones de pino carrasco (bosques-isla)
situadas entre los puntos kilométricos 35,000 y 37,000, formaciones de
bosque y matorral en las Muntanyes de Prades, en el entorno de Pica-
moixons-Alcover, especialmente a la entrada y salida del tinel nimero 4
de la variante del Francoli, en la mancha arbérea préxima al rio Francoli
en el punto kilométrico 18,500 de la variante del Francoli, entre los puntos
kilométricos 22,000 y 23,000 de dicha variante, en la masa boscosa del
Bosc del Ric (punto kilométrico 85,000 de la solucién 1), asi como en
las formaciones de matorral y arbolado en el area del macizo del Bonastre
entre los puntos kilométricos 0,000 al 4,000 de la variante de El Vendrell.

El diseno de los viaductos y obras de paso sobre los cauces se realizara
de forma que los estribos queden fuera de la banda de vegetacion riparia,
garantizando la minima afeccién a ésta incluso durante la ejecuciéon de
la obra. Esto se aplicara especialmente a la disposiciéon y altura de las
pilas del viaducto, a la altura de la rasante y al sistema de ejecucion
del tablero y las pilas. En los cauces que no sean de grandes dimensiones
se evitara la colocacién de pilas en el cauce. En ningin caso la afeccién
a la vegetacion de ribera superara el ancho de la plataforma de la via.

Se prestara especial atencion a la preservacion de la vegetacion en
los cruces del rio Segre (punto kilométrico 7,000, solucién 1), rio Anguera
(diversos puntos entre los puntos kilométricos 7,000 y 9,200, variante del
Francoli), rio Francoli (punto kilométrico 28,300, variante del Francoli,
o punto kilométrico 7,200, variante de Perafort 2), rio Gaia (punto kilo-
métrico 90,350, solucién 1), rio Averno (puntos kilométricos 138,000 y
141,000, solucién 1) y rio Anoia (punto kilométrico 142,200, soluciéon 1);
ademads de los correspondientes a Sequia de la Femosa (puntos kilométricos
15,350 y 19,200, solucién 1), canal d’Urgel (punto kilométrico 25,000),
barranco del Torrent (punto kilométrico 9,650, variante del Francoli),
barranco de la Font Major y afluente (punto kilométrico 20,500, variante
del Francoli), rio Glorieta (varios puntos entre los puntos kilométri-
cos 24,900 al 25,300, variante de Francoli, o puntos kilométricos 1,900
a 2,400, variante de Perafort 2), barranco de Les Bruixes (punto kilométrico
3,100, variante de Perafort 2), torrente de Bogatell (puntos kilométricos
29,550, variante del Francoli, o 7,200, variante de Perafort 2), Torrent
de Mos d’en Planes y torrente de La Nou Gaia (punto kilométrico 93,200,
soluciéon 1), Fondo de la Martorella (punto kilométrico 2,000, variante
de El Vendrell), torrente de la Masets (punto kilométrico 111,900, solucién
1), riera de Marmella (en el punto kilométrico 118,600, solucion 1), arroyo
(punto kilométrico 119,500, solucion 1), arroyo de Estadella (punto kilo-
métrico 120,500, solucién 1), arroyo de Pujol (punto kilométrico 121,600,
solucion 1), rio Foix (punto kilométrico 124,500, solucion 1), riera de Elitra
(punto kilométrico 124,500), torrente de Mata-rectors (punto kilométrico
125,100, solucion 1), arroyo (punto kilométrico 131,600, solucién 1), arroyo
de Romani (punto kilométrico 135,450, soluciéon 1), rio Averno (punto
kilométrico 137,500, solucién 1), torrente Ca’n Torres (punto kilométrico
143,900, solucion 1) y dos vaguadas (puntos kilométricos 145,500y 146,500,
solucién 1).

Asimismo, se evitara la afeccion a la vegetacion en los puntos en los
que la traza discurre préxima a meandros de rios, como sucede en los
pasos junto al rio Foix, a la altura de La Rapita y Santa Margarida (puntos
kilométricos 122,100 y 123,300, solucién 1) y junto al meandro del rio
Averno (punto kilométrico 136,750, solucién 1).

Con objeto de minimizar la afecciéon sobre la fauna se realizard una
minima ocupacion de suelo ejecutando las medidas de jalonamiento y ocu-
pacion descritas en la condicion 2, siendo estas medidas de especial apli-
cacion entre los puntos kilométricos 35,000-37,000 (bosques-isla de pino
carrasco), entre los puntos kilométricos 7,000 y 19,000, variante del Fran-
coli (proximidad a los rios Anguera y Francoli y a la zona de La Riba
y Picamoixons), asi como en las formaciones de ribera de los rios Glorieta
(varios puntos entre los puntos kilométricos 24,900 al 25,300, variante
de Francoli, o puntos kilométricos 1,900 a 2,400, variante de Perafort
2), Francoli (punto kilométrico 28,300, variante del Francoli, o punto kilo-
métrico 7,200, variante de Perafort 2) y Gaia (punto kilométrico 90,400),
por sus comunidades faunisticas asociadas. No se realizardn desbroces,
voladuras, movimientos de tierra y otras actividades generadoras de ele-
vado ruido durante el periodo comprendido entre marzo y mediados de
junio en las proximidades de formaciones vegetales anteriormente indi-
cadas. En el area del desfiladero de Picamoixons y La Riba, vertiente
este de Las Muntanyes de Prades, por ser refugio de numerosas rapaces
como aguila perdicera o halcon peregrino, se extremaran las precauciones,
especialmente en la entrada y salida de los tineles previstos (puntos kilo-
métricos 67,490 a 69,450, solucién 1, y puntos kilométricos 13,000 a 19,000,

variante de Francoli), durante la época de nidificacion y cria, con objeto
de asegurar el éxito reproductivo de las poblaciones afectadas, no rea-
lizandose voladuras ni actividades generadoras de elevado ruido desde
enero a junio. Se estudiara la posible afeccion por las obras a las rapaces
del macizo de Bonastre y de Piedra Blanca (entre Pla del Penedés y Sant
Sadurni d’Anoia) y, en funcién de sus resultados, se definiran las per-
tinentes restricciones del periodo de ejecucion de las obras. Dicho estudio,
incluyendo las medidas correctoras que se deriven de él, debera realizarse
en consulta con el 6rgano competente en materia de conservacion de la
naturaleza de la Generalidad de Cataluna. En él se considerara especial-
mente la posible afeccion al aguila perdicera en el area del macizo de
Bonastre, teniendo en cuenta los datos de la Universidad de Barcelona
y del 6rgano competente de la Generalidad de Cataluiia, fijando en consulta
con ellos el tramo de trazado afectado, las medidas correctoras y el periodo
de restriccion de las obras, que en ningtn caso serd inferior al comprendido
entre diciembre y junio.

Con objeto de minimizar el efecto barrera y el riesgo de atropello de
la fauna que generara la nueva infraestructura, se adecuara el diseiio de
los sistemas de drenaje previstos en el estudio informativo para permitir
el paso de vertebrados terrestres a través de ellos y reducir su mortalidad,
sin que por ello pierdan su funcionalidad original. Para ello se instalaran
rampas rugosas en las cunetas, se adecuaran las paredes de los sifones
y arquetas, se protegeran contra la erosion mediante soleras las salidas
de los drenajes y se estudiara el sobredimensionado de algunos de ellos
para permitir la instalacion de una pequena pasarela lateral interna.

Asimismo, antes de la aprobacion definitiva del proyecto de construc-
cion, se realizard un estudio, en consulta con el 6rgano competente de
la Generalidad de Cataluna, sobre las especies presentes en la zona, deter-
minando grupos faunisticos y tamano de las poblaciones afectadas, su
comportamiento territorial y rutas de desplazamiento, asi como grado de
predaccion y furtivismo. Con los resultados de dicho estudio se definira
el diseno, localizacion y presupuesto de los pasos necesarios, asi como
las caracteristicas adecuadas del cerramiento de la via. En este estudio
se prestara especial atencién a los corredores de los rios Francoli y Gaia
en la depresion del Valls-Reus y al corredor entre la cordillera prelitoral
y el macizo del Garraf en la depresion del Penedes.

En relacion con la evaluacion ambiental de todas las infraestructuras
eléctricas (tendidos y subestaciones) necesarias para el abastecimiento
de energia a la nueva linea ferroviaria, se atendera a lo dispuesto en
la Ley 54/1997, del Sector Eléctrico, que modifica el Real Decreto Legis-
lativo 1302/1986, y a la legislacion aplicable de la Generalidad de Cataluna.
Los tendidos eléctricos de bajay media tension que pudieran ser necesarios
para la realizacion del proyecto, asi como los propios de la linea, deben
incorporar las medidas necesarias para reducir al minimo la posibilidad
de electrocucion de la avifauna: cables trenzados o al menos aislados en
las proximidades de los postes, rediseno de los postes para que los sec-
cionadores y transformadores (si no estan en casetas) estén a una distancia
minima de un metro por debajo de la cabecera, sustitucion de los aisladores
rigidos por suspendidos y eliminacion de los puentes flojos por encima
de las crucetas. En el caso de cables poco visibles se instalaran dispositivos
que faciliten su visualizacion para evitar la colisién de la avifauna. Todas
estas medidas seran de especial aplicacion en el entorno de la IBA «Co-
gull-Alfés» y la IBA «Sierras de Montagut y Montmell», en el area de La
Riba, el desfiladero de Picamoixons, el entorno de las Muntanyes de Prades,
los valles del Francoli y el Gaia, el macizo de Bonastre y, de forma general,
al atravesar vaguadas o puertos.

El plan de vigilancia y seguimiento incluira un seguimiento de la eficacia
de los pasos especificos de fauna y de la utilizacion de los drenajes, asi
como de la eficacia de las medidas correctoras en tendidos, en funcién
de cuyos resultados se inferira la necesidad de su revision.

5. Proteccion del sistema hidrolégico.—Se proyectaran, en coordina-
cién con la Confederacion Hidrografica del Ebro y la Junta de Aguas de
la Generalidad, las medidas preventivas y de control necesarias para garan-
tizar la no afeccién a la calidad del agua durante la realizacion de las
obras. En ningin caso se verteran materiales (aceites, carburantes, restos
de hormigonado, escombros, etc.), en areas en las que se pueda afectar
directamente o por escorrentia a los cauces. Se recomienda la utilizacion
de parapetos, entramados vegetales o balsas de contencién, que retengan
los sedimentos producidos por la obra. Los vertidos se gestionaran de
acuerdo a la normativa aplicable, lo que debera estar recogido en el pro-
yecto de construccion, y en el caso de las aguas procedentes de instalaciones
auxiliares y parques de maquinaria o de los lixiviados procedentes de
la perforacion de tineles, se dispondran y disefiaran balsas de decantacion
adecuadas. Estas aguas seran sometidas a desbaste y decantacion. Se apli-
cara otro tipo de tratamiento de depuracion si el seguimiento analitico
de los efluentes de las balsas de decantaciéon arrojara valores préximos
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a los limites establecidos por la legislacion vigente en materia de vertidos.
El programa de vigilancia ambiental debera incluir un plan de seguimiento
analitico de las aguas procedentes de las balsas de decantacion, estable-
ciendo también puntos de control de calidad aguas arriba y abajo de la
obra.

Por lo que se refiere a la construccion de puentes, viaductos y obras
de drenaje, la franja de afeccién al cauce se limitarda al ancho de la pla-
taforma y, siempre que la achura del cauce lo permita, se evitara la colo-
cacion de pilas en el interior del cauce.

Por lo que se refiere a las aguas subterraneas, se deberd estudiar,
con anterioridad a la aprobacion definitiva del Proyecto de Construccion,
la naturaleza litol6gica de los substratos atravesados, con objeto de que
las nuevas lineas de escorrentia generadas no supongan alteraciones zona-
les y aseguren la normal infiltracion del agua de lluvia. Los primeros 10
kilometros de trazado, asi como la zona entre los puntos kilométricos
75,000 y el 95,000, se consideran especialmente vulnerables. El estudio
hidrogeoldgico deberd analizar la posible afeccion a los pozos de abas-
tecimiento y, en su caso, las oportunas reposiciones que garanticen los
actuales niveles de extraccion.

6. Prevencion de la contaminacion por ruido y vibraciones.—Con arre-
glo a las estimaciones de niveles sonoros establecidas en el estudio de
impacto ambiental del estudio informativo, se han detectado un conjunto
de puntos en los que los niveles superaran previsiblemente los conside-
rados recomendables. Sobre ellos, teniendo en cuenta las modificaciones
que se deriven de los ajustes de trazado requeridos en la condicién 1,
debera realizarse a escala de proyecto de construccion el correspondiente
estudio especifico, que determinara la necesidad de adoptar medidas de
proteccion acustica y, en su caso, las caracteristicas técnicas y estéticas
de las mismas. Dadas las previsibles afecciones, dichos estudios se rea-
lizaran, al menos, en los siguientes puntos: Puntos kilométricos 2,000
al 6,000, solucién 1 (Lleida); punto kilométrico 21,000, solucién 1 (Les
Obagues); puntos kilométricos 0,000 al 1,600 (L’Espluga del Francoli), pun-
tos kilométricos 5,400 al 7,200 (Montblanc) y 8,000 (Molins de la Vila),
los tres de la variante del Francoli; puntos kilométricos 25,700 al 26,700
(E1 Rourell) y 28,800 a 31,600 (Els Garidells-Perafort), del tramo final
de la variante del Francoli; puntos kilométricos 3,300 al 4,300 (Vilallonga
del Camp), 6,600 al 7,200 (Puigdelfi) y 8,000 al 9,200 (Perafort), variante
de Perafort 2; puntos kilométricos 1,500 al 2,900, junto con 5,400 al 5,800
(urbanizaciones en el entorno de El Vendrell) y 8,000 al 11,700 (El Vendrell),
todos de la variante de El Vendrell; puntos kilométricos 114,100 al 117,100
(L’Arbog), 122,200 al 125,200 (La Rapita y Santa Margarida i Els Mon-
jos), 127,500 al 130,000 (Vilafranca del Penedeés) y 147,000 al 147,775
(barrio de Sant Salvador), todos de la solucion 1.

Las medidas de proteccion acustica que se disefien deberan permitir
alcanzar los objetivos de calidad acordes con las recomendaciones del
CEDEX y la CEE y deberan tener en cuenta lo establecido en la Resolucion
de 30 de octubre de 1995, del Departamento de Medio Ambiente de la
Generalidad de Cataluna, reguladora del ruido y las vibraciones. En con-
secuencia, los niveles de inmisién sonora originados por la actuacién no
deberan sobrepasar los 55 decibelios (A) Leq entre las veintidés y las
siete horas, los 65 decibelios (A) Leq entre las siete y las veintidés horas,
ni los 90 decibelios (A) Lmax, medidos a dos metros de las fachadas o
en los limites de suelo urbano o urbanizable, reduciéndose en cinco deci-
belios (A) en las zonas de alta sensibilidad acustica definidas de acuerdo
con la Resolucion anteriormente indicada.

Se completara la informacion del estudio de impacto ambiental sobre
la posible afeccién de las vibraciones al proceso de elaboraciéon de cava,
realizando un estudio de detalle sobre los impactos vibratorios en el entor-
no de las industrias elaboradoras de cava, tanto en la fase de explotacion
como en la de construccion (incluyendo restricciones al movimiento de
maquinaria pesada, métodos de ejecucion de tuneles, etc.) con atencion
especial a las existentes en el Vilafranca, Ca'n Canals, Ca’Batista y Sant
Sadurni d’Anoia. Asimismo, se realizara un estudio de detalle del impacto
vibratorio en el entorno de lalocalidad de Montblanc, con especial atencién
a las instalaciones de la industria «Sinterizados Montblanc S.A.». Ambos
estudios deberan incorporar, caso de confirmarse la afeccion, las medidas
correctoras necesarias para su minimizaciéon, asi como su presupuesto.

Con objeto de verificar el modelo acustico aplicado por el estudio de
impacto ambiental, el programa de vigilancia ambiental, durante la fase
de explotacion, incorporara campainas 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
maximos recomendados por el estudio de impacto ambiental y para las
que no se hayan establecido medidas de proteccion acustica. De los resul-
tados del programa de vigilancia ambiental se inferird, en su caso, la nece-
sidad de implantar o complementar medidas mitigadoras.

7. Proteccién del patrimonio cultural.—El proyecto de trazado y cons-
truccion incorporard, en coordinacion con el Departamento de Cultura
de la Generalidad de Catalufia, un plan de prospecciéon arqueoldgica de
la franja de ocupacion de la nueva infraestructura, de los caminos de
acceso y de las superficies destinadas a acoger instalaciones auxiliares
y vertederos. Dicho plan debera prestar especial atencion a los siguientes
yacimientos arqueoldgicos y Bienes de Interés Cultural identificados en
el estudio de impacto ambiental: La Femosa I (punto kilométrico 8,250),
Les Fonts (punto kilométrico 13,400), El Secanet (punto kilométrico
17,000), Cantacorb I (punto kilométrico 26,600), Cantacorb II (punto kilo-
métrico 27,000), Les Verdures (punto kilométrico 27,700), La Comallerada
de Catala (punto kilométrico 35,600), Barranc d’Andomar II (punto kilo-
métrico 39,900), todos ellos de la soluciéon 1; Comellar del Favat (punto
kilométrico 17,800), de la variante del Francoli, La Botera (punto kilo-
métrico 120,600), La Casa Nova (punto kilométrico 125,900) y Pujolet de
Moja (punto kilométrico 127,400), La Torre (punto kilométrico 134,100)
y Pujolet de I'Escuder (punto kilométrico 135,500), todos ellos de la solu-
cién 1; asi como a los Bienes de Interés Cultural Mas Manent (punto kilo-
métrico 8,800), de la variante de Perafort 2), y Ca’n Miguel de les Planes
(punto kilométrico 144,100), de la solucién 1, y Ca’n Rosell de la Llena
(punto kilométrico 143,400), de la solucién 1.

Si, a pesar de los ajustes de trazado propuesto en la condicién 1, los
resultados de la prospeccion fueran positivos, la Memoria final de dicha
prospeccion debera proponer actuaciones concretas dirigidas a garantizar
la adecuada proteccion del patrimonio arqueoldgico. Estas actuaciones
deberan quedar recogidas en el proyecto de construccién, que, ademas,
incorporara un programa de actuacion, compatible con el plan de obra,
que considere las iniciativas a adoptar en el caso de afloramiento de algin
yacimiento arqueolégico no inventariado.

8. Continuidad de los servicios existentes y reposicion del asenta-
miento del Pas de Piles.—Durante la construccion y explotacion de la nueva
infraestructura se asegurard, mediante el diseno de las estructuras nece-
sarias y las medidas oportunas, la continuidad de las vias pecuarias, cami-
nos rurales, infraestructuras de riego y demas servicios afectados. El pro-
yecto de construcciéon incluirda un estudio de permeabilidad de la infraes-
tructura respecto a la actividad agricola una vez definida la traza definitiva.
La reposicion de los caminos rurales y accesos a explotaciones agrarias
divididas por la traza, se realizara de forma que se optimice el nimero
de pasos con el fin de minimizar la longitud de los recorridos y la ocupacién
de terrenos agricolas que aquéllos conllevan. El Proyecto de Construccién
incluira un detallado estudio de la reposicion de éstos, incluyendo su res-
tauracion ambiental.

Con anterioridad al inicio de las obras se repondran las casas del
Pas de Piles, afectadas por el trazado a pesar de discurrir en viaducto,
en otro lugar dentro del término municipal de Subirats con andlogas
caracteristicas.

9. Defensa contra la erosién, recuperaciéon ambiental e integracion
paisajistica de la obra.—Se redactara un proyecto de medidas de defensa
contra la erosién y de recuperaciéon ambiental e integracion paisajistica
de la obra con el grado de detalle necesario para su contratacion y ejecucion
conjunta con el resto de las obras. El citado proyecto considerara como
zonas sensibles objeto de tratamiento especial la zona de cruce sobre el
barranco de Andoma y el area en torno a Vinaixa, L’Espluga y Montblanc,
el paso por el area de La Riba y Picamoixons y los cruces sobre los rios
Averno y Anoia a la altura de Sant Sadurni d’Anoia, ademas de todas
aquellas areas de vertederos, préstamos, viario de acceso a la obra, des-
montes, terraplenes, pasos sobre arroyos, areas ocupadas por parques
de maquinaria y otras instalaciones temporales.

Los taludes se disefiaran en funcion de los elementos geotécnicos de
seguridad y paisajisticos de cada lugar. La morfologia resultante para talu-
des de desmonte y terraplén seran preferentemente de 3H:2V, siempre
que sea técnicamente viable, con objeto de minimizar el impacto paisajistico
y favorecer la revegetacion. Taludes mas inclinados se podran justificar,
desde el punto de vista ambiental, solamente si los impactos ambientales
producidos por la mayor ocupacion del suelo de los taludes mas tendidos
no compensasen las ventajas ambientales de éstos. Los suelos fértiles,
obtenidos en cumplimiento de lo dispuesto en la condicién 2, se acopiaran
a lo largo de la traza en montones cuya altura debera definirse en el
pliego de condiciones particulares del proyecto, de forma que se garantice
el mantenimiento de sus propiedades para posterior reutilizaciéon. En el
proyecto constructivo se definiran las zonas de taludes que se restauraran
con tierra vegetal.

Todas las actuaciones contenidas en el referido proyecto se coordinaran
y simultanearan, espacial y temporalmente, con las propias de la cons-
truccién de la via. Su total ejecucion se llevara a cabo con anterioridad
ala emision del acta de recepcion de la obra.
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10. Seguimiento y vigilancia.—Se redactara un programa de vigilancia
ambiental para el seguimiento y control de los impactos, de la eficacia
de las medidas correctoras del estudio de impacto ambiental, una vez
desarrolladas, y del condicionado de esta declaracion. En él se detallara
el método de seguimiento de las actuaciones y se describira el tipo de
informes y la secuencia y periodo de su emision. Los informes deberan
remitirse a la Direccion General de Calidad y Evaluacién Ambiental a
través de la Secretaria de Estado de Infraestructuras y Transportes del
Ministerio de Fomento, que acreditard su contenido y conclusiones.

Dicha Secretaria de Estado, como responsable del programa de vigi-
lancia ambiental y de sus costes, dispondra de una direcciéon ambiental
de obra que, sin perjuicio de las funciones atribuidas al Director facultativo
de las obras en la legislacion de contratos de las Administraciones publi-
cas, se responsabilizara de la adopcion de medidas correctoras, de la eje-
cucién del programa de vigilancia ambiental y de la emisién de informes
técnicos periédicos sobre el cumplimiento de la presente declaracion. Igual-
mente, el plan de aseguramiento de la calidad del proyecto dispondra,
en las fases de oferta, inicio, desarrollo de las obras y final, 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 documentos:

A) Antes del inicio de las obras:

Plan de seguimiento ambiental, para la fase de las obras, presentado
por la asistencia técnica a la direccion de obra.

Plan de aseguramiento de la calidad, en lo que se refiere a la calidad
ambiental, presentado por el contratista adjudicatario de la obra.

B) Comunicacion del acta de comprobacion del replanteo.
C) Antes de la emision del acta de recepcion de las obras: Informe
sobre las actuaciones realmente ejecutadas relativas a:

Ajuste de trazado de acuerdo con lo especificado en la condicién 1.

Localizacion de canteras, préstamos, caminos de obra, instalaciones
auxiliares y vertederos de acuerdo con lo indicado en la condicion 2.

Proteccion y conservacion de suelos de acuerdo con lo especificado
en la condicién 3.

Proteccion de la vegetacion y de la fauna de acuerdo con lo indicado
en la condicion 4.

Proteccion del sistema hidrolégico conforme a lo indicado en la con-
dicion 5.

Proteccion contra el ruido y las vibraciones referida en la condicién 6.

Proteccion del patrimonio cultural de acuerdo con lo indicado en la
condicién 7.

Continuidad de servicios existentes referida en la condicién 8 y repo-
sicion del asentamiento de Pas de Piles.

Defensa contra la erosion, recuperacion ambiental e integracion pai-
sajistica de la obra referidas en la condicién 9.

D) Anualmente, y durante tres anos a partir de la emisién del acta
de recepcion de las obras:

Informe sobre el estado y eficacia de los pasos de fauna y de las medidas
de proteccion para la avifauna y, en su caso, medidas complementarias
contempladas en la condicién 4.

Informe sobre el estado y eficacia de las obras de drenaje y, en su
caso, medidas complementarias contempladas en la condiciéon 5.

Informe sobre los niveles reales de ruido y vibraciones en las areas
a que se refiere la condicién 6 y, en su caso, medidas complementarias
arealizar.

Informe sobre las actuaciones realmente ejecutadas relativas a la pro-
teccion del patrimonio cultural, de acuerdo con la condicién 7.

Informe sobre el estado y progreso de las areas en recuperacion inclui-
das en el proyecto de acuerdo con lo indicado en la condicién 9 y, en
su caso, reposicion de marras realizada.

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

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

11. Documentacion adicional.—La Secretaria de Estado de Infraestruc-
turas y Transportes remitird a la Direccién General de Calidad y Evaluacion
Ambiental, antes de la aprobacion definitiva del proyecto de construccion,

un escrito certificando la incorporaciéon en los documentos de contratacién
de la documentacion y prescripciones adicionales que esta declaracion de
impacto establece como necesarias, y un informe sobre su contenido y
conclusiones.

La documentacion referida es la siguiente:

Proyecto de construccion del ajuste de trazado requerido en la con-
diciéon 1y disefio de los viaductos requeridos en ella.

Zonificacion y andlisis ambiental de los potenciales vertederos. Ubi-
cacion, caracteristicas, planes de restauracion y presupuesto de los ver-
tederos de mas de 50.000 metros cubicos. Cartografia de las zonas de
exclusion para la ubicacion de préstamos, caminos de obra e instalaciones
auxiliares referida en la condicion 2. Identificacién de las canteras y gra-
veras que se van a utilizar y andlisis ambiental que justifica la eleccion.

Medidas relativas a la proteccién y conservaciéon de suelos a la que
se refiere la condici6n 3.

Estudio faunistico, proyecto de pasos de fauna y adecuaciéon de dre-
najes, asi como de medidas de proteccion de la avifauna referidas en la
condicion 4.

Medidas relativas a la proteccion del sistema hidrolégico y estudio
hidrogeolégico a que se refiere la condicion 5.

Estudio de los niveles sonoros previstos en la fase de funcionamiento
del proyecto, disefio de las medidas de proteccion acustica necesarias y
prescripciones del programa de vigilancia ambiental, a que se refiere la
condicioén 6.

Memoria final de la prospeccién arqueolégica y programa de actuacion
para el caso de afloramiento de algin yacimiento arqueolégico no inven-
tariado, a que se refiere la condiciéon 7.

Informe sobre la reposicion de los servicios afectados y del Pas de
Piles.

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

Programa de vigilancia ambiental y, una vez adjudicada la obra, equipo
responsable a que se refiere la condicién 10.

Una vez realizada la adjudicacion definitiva de las obras, la Secretaria
de Estado de Infraestructuras y Transportes notificard a la Direccién Gene-
ral de Calidad y Evaluaciéon Ambiental el equipo responsable de la direccion
ambiental de la obra.

12. Definicion contractual de las medidas correctoras.—Todos los
datos y conceptos relacionados con la ejecucion de las medidas correctoras
contempladas en el estudio de impacto ambiental y en estas condiciones
figuraran en el proyecto de construccion, justificadas en la Memoria y
anejos correspondientes, estableciendo su disefio, ubicacion y dimensiones
en el documento de planos; sus exigencias técnicas en el pliego de pres-
cripciones técnicas, y su definicion econémica en el documento de pre-
supuesto del proyecto. También se valoraran y proveeran los costes deri-
vados del plan 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.

Madrid, 19 de julio de 1999.—La Directora general, Dolores Carrillo
Dorado.

ANEXO I

Consultas previas sobre el impacto ambiental del proyecto

Consultados Rreesgaieggs

ICONA (Madrid) ......coevvevenininninininnnnn. X
Generalidad de Catalunia (Barcelona) —
Delegacion del Gobierno en Cataluna (Barcelona) ................. —
Diputacion Provincial de Barcelona ..................oooeiiiiiiin —
Gobierno Civil de Barcelona .................cooooiiiiiiiiin... X
Diputacion Provincial de Lleida .............ocooiviiiiiiiiiiiiinn, X
Gobierno Civil de Lleida ............coviiiiiiiiiiiiiiiiiinen, —
Confederacion Hidrografica del Ebro (Zaragoza) X
Direccién Territorial del MOPT en la Comunidad Auténoma

de Cataluina (Barcelona) ...........ccoooviiiiiiiiiiiiiiiiiiiennann, —
Departamento de Medio Ambiente de la Generalidad de Cata-

luna (Barcelona) .........cocviiiiiiiiiiiiii i X
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Consultados Rre:cpi’sie;;? Consultados Rre;sggiegat;.s
Departamento de Politica Territorial y Obras Publicas de la Ayuntamiento de Torrelavid (Barcelona) ................c..oooeiul -
Generalidad de Cataluiia (Barcelona) .............cc.ccevvvvnnnn. X Ayuntamiento de Vallmoll (Tarragona) —
Departamento de Cultura de la Generalidad de Cataluiia (Bar- Ayuntamiento de Valls (Tarragona) ................. X
CELOMA) et s X Ayuntamiento de Vespella de Gaia (Tarragona) .................... X
Departamento de Agricultura, Ganaderia y Pesca de la Gene- Ayuntamiento de Vilabella (Tarragona) .............cccceeevueenn.. —
ralidad de Cataluna (Barcelona) .............cooviiiiiiiiiinninn, X Ayuntamiento de Vilafranca del Penedés (Barcelona) ............ X
Ayuntamiento de Albatarrech (Lleida) ...............coooeviiinn, — Ayuntamiento de Vilarrodona (Tarragona) ..............c..ceeuenns —
Ayuntamiento de Alcarras (Lleida) ............cocooviiiiiiiiiiin, X Ayuntamiento de Vilobi del Penedés (Barcelona) .................. X
Ayuntamiento de Alcover (Lleida) ...........cooviiiiiiiiiiiiiiinnn, X Ayuntamiento de Vimbodi (Tarragona) X
Ayuntamiento de Alfes (Lleida) .............. - Ayuntamiento de Vinaixa (Lleida) —
Ayuntamiento de Alio (Tarragona) .......... — Delegacion del CSIC (Barcelona) -
Ayuntamiento de Arbeca (Lleida) ........... — Consejo de Investigacion y Desarrollo (CSIC) (Barcelona) ...... —
Ayuntamiento de Arbo¢ (Tarragona) ....... — Instituto Tecnolégico de Agricultura Biolégica (Barcelona) ..... —
Ayuntamiento de Artesa de Lleida (Lleida) — Instituto de Ecologia Urbana (Barcelona) ...............c..cooeueee. —
Ayuntamiento de Aviyonet del Penedes (Barcelona) .............. — Instituto de Investigacion y Desarrollo Agrario (Lleida) ......... —
Ayuntamiento de Barbera de la Conca (Tarragona) ............... X Instituto de Investigaciones y Tecnologias Agroalimentarias
Ayuntamiento de Bellvei (Tarragona) ............c..cooevevieininnen. X «Mas Bove» (Tarragona) ...........ccoeeeeveiieiiiiiiiiinineineanennen. —
Ayuntamiento de Blancafort (Tarragona) ...............c.ccoevuenen. — Observatorio del Ebro (CSIC) (Tarragona) ..............c.cccoeeenn.. —
Ayuntamiento de Borjas Blancas (Lleida) ........................... - CEDEX (Madrid) .......cooiiiiiiiiiiii —
Ayuntamiento de Brafim (Tarragona) ...............cceeeveveenennnn. X Instituto Tecnolégico Geominero de Espafia (Madrid) ............ -
Ayuntamiento de Cabra del Campp.kk (Tarragona) ............... X Asociacion Espaiola de Evaluacion de Impacto Ambiental. (Ma-
Ayuntamiento de Castellet i la Gornal (Barcelona) ................ X ATid) oo X
Ayuntamiento de Castellvi de la Marca (Barcelona) ............... X Catedra de Ecologia. Facultad de Biologia (Barcelona) -
Ayuntamiento de Catllar (Tarragona) .................ccceeeveeenn.n. — Departamento de Ecologia. Facultad de Ciencias. Bellaterra
Ayuntamiento de Creixell (Tarragona) .....................c......... _ (Barcelona) .....o.ooueiiiiiii e —
Ayuntamiento de El Mila (Tarragona) ....................... X De}{a{“tamento de Geoquimica, Petrologia y Prospeccién Geo-
Ayuntamiento de El Rourell (Tarragona) ............................ X logica (Barcelona) .........oooviuiiiiiiiiiiiiiiii i -
Ayuntamiento de El Vendrell (Tarragona) ........................... X Céted’ra de Geologia Dinamica y Paleontologia. Facultad de Geo-
Ayuntamiento de L’Espluga de Francoli (Tarragona) ............. - b lOgl? (Barielgnzg gf : (T ~~~~~~ g ~~~~~ ) ~~~~~~~ -
Ayuntamiento de Figuerola del Camp (Tarragona) ................ X epartamento de reogralla (farragona -
Ayuntamiento de Floresta (Lleida) .............ccocvivniiniinnnnnn... Depart.amento de Edafologia y Climatologia. ETS de Agrénomos
Ayuntamiento de Fontrubi (Barcelona) .............................. _ (Llelda) ................................................................... —
Ayuntamiento de Garidells (TAITAZONA) «......eeeovveeeereeeeeenn. _ AlternaF{va Verde (Barcelona) ..........cooviviiiiiiiiiiniinnnnnn, —
Ayuntamiento de Gelida (Barcelona) .................cc.coeevevnn.n. — Fundacion CIDOD (Barcelona) ..............ccoooiiiiiiiniiins -
Ayuntamiento de Juneda (Lleida) .............cooeviiiiiiiiiiniin. X F undac?(:)n Carles Pi i Sufier Estudis Autonomics (Barcelona). -
Ayuntamiento de L’Albi (Lleida) .............ooviiii. X Fund.aCI.({n R(.ma Gales (Barcelona) .........ocoovviiiniinniins -
Ayuntamiento de La Bisbal del Penedds (Tarragona) ............. X Asociacién Vida S:jma (Barcelona) .......... s —
Ayuntamiento de La Granada (Barcelona) ................. X Centro de Ecologia y Proyectos Alternativos (CEPA) (Barce-
Ayuntamiento de La Masé6 (Tarragona) ........... X lona) -
Ayuntamiento de La Nou de Gaia (Tarragona) .. — CODEN (Barcelc?na) O -
Ayuntamiento de La Riba (Tarragona) ............ gollectlu ECOIOngt?(; Alzl\l/lna (Barceloga) 1 -
Ayuntamiento de La Secuita (Tarragona) .. — rup de Natl.lra de . ub Mantanyen ( ar(?e.ona) """"""""" -

. . . Grup Ecologista Amics de la Natura de Teici (Barcelona) ........ —
Ayuntamiento de Lleida (Lleida) ..........ccooviiiiiiiiiiiiiinnin, — X . . . )

. R Alternativa Verde-Ministerio de Educacion y Cultura (Coordi-
Ayuntamiento de Llorens del Penedes (Tarragona) ............... X .

. nadora del Baix Llobregat) (Barcelona) ........................... —
Ayuntamiento de Martorell (Barcelona) .................cccoeoenen. X ) .. . .

. Grup d’Estudis i Proteccio a Ecosistemes del Camp (Tarragona). X
Ayuntamiento de Masllorens (Tarragona) ........................... - - -

. Grup Ecologista la Carrasca i la Rabosa (Tarragona) ............. —
Ayuntamiento de Montblanc (Tarragona) ..............c.ccoeeenen. X R L

. . Grup de Natura I’Angla (Centre Excursionista) (Tarragona) .... —
Ayuntamiento de Montferri (Tarragona) ............c..ccoooevenen. — .

. . R . CODA (Madrid) ..oeeieieiiiiie e —
Ayuntamiento de Montoliu de Lleida (Lleida) ...................... X .

. AEDENAT (Madrid, Zaragoza) ... X
Ayuntamiento de Nulles (Tarragona) .............ccocoeieiiinennn. X .

. i’ SEO (Madrid) ..uvnieititiiie e X
Ayuntamiento de Omellons (Lleida) ........ — .

. ADENA (Madrid) ......ccoiiiiiiiiiiiiiiiii i -
Ayuntamiento de Pachs (Barcelona) ........ — FAT (Madrid) _
Ayuntamiento de Perafort (Tarragona) ... x  FATMadrid) ..o
Ayuntamiento de Pira (Tarragona) ................cooeeenen. X
Ayuntam¥ent0 de Pla de Santa Marla (Tarragona) - El antiguo Instituto Nacional para la Conservacion de la Naturaleza
Ayuntam¥ento de Pla del Penedes (Barcelona) ..................... - del Ministerio de Agricultura indica que, en principio y condicionado por
Ayuntam¥ento de POF’la de Montornes (Tarragona) ............... - las deficiencias del documento remitido a consulta, el corredor 1, con
Ayuntam¥ent0 de Pu¥gdalba (Barcelona) ... - una variante que utilizase el corredor 2 entre La Bisbal del Penedes y
Ayuntam¥ento de Pu¥gpelat (Tarrggona) S - Sant Sadurni d’Anoia, parece ser el mejor desde el punto de vista ambiental,
Ayuntangento de Puigverd de Plelda (Lleida) ....ooooovninnnnnn X por utilizar el corredor actual de las autopistas A-2 y A-7 y el del ferrocarril.
Ayuntangento de Roda~de Bara (Tarragona) ........................ X Destaca la presencia de tres espacios de interés botdnico y paisajistico
Ayuntam%ento de Rodona (Tarragona)' ~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~ - que deben ser preservados: Els Bessons, en las proximidades de Borges
Ayuntam%ento de San Esteban Sasroviras (Barcelona) ........... - Blanques (presenta vegetacion de interés en la parte alta de las muelas);
Ayuntamiento de San Lloren¢ d’Hortons (Barcelona) ............ X Muntanyes de Prades, en las proximidades de Prades, Alcover y Montblanc
Ayuntamiento de San Martin Sarroca (Barcelona) ................ - (con las manchas boscosas mejor conservadas de la zona y poblaciones
Ayuntamiento de San Sadurni d’Anoia (Barcelona) ............... X de aguila perdicera, aguila real y halcon peregrino, presentando problemas
Ayuntamiento de Sant Jaume dels Domenys (Tarragona) ....... X de erosion) y, por ultimo, el rio Foix con una interesante vegetacion rupicola
Ayuntamiento de Santa Margarida i Els Monjos (Barcelona). X asociada. Destaca el gran efecto barrera y de fragmentacién de comuni-
Ayuntamiento de Subirats (Barcelona) ...............cc.ocoiiiiinn X dades silvestres que generan este tipo de infraestructuras, requiriendo
Ayuntamiento de Sudanell (Barcelona) ...............c.ocooevnnn. - especial atencion para este tema y sus correspondientes medidas correc-
Ayuntamiento de Tarres (LLeida) ...........cocviiiiiiiiiiiininnnn, — toras en el futuro estudio de impacto ambiental.
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El Gobierno Civil de Barcelona, a través de la Unidad de Proteccion
Civil, destaca el fragil equilibrio entre el medio natural y el antrépico
en el area atravesada por los corredores en la provincia de Barcelona,
indicando que el estudio de impacto ambiental debe prestar especial aten-
cién a los impactos acustico y paisajistico.

El Gobierno Civil de Lleida sehala las diferentes caracteristicas de
las dos grandes areas que atraviesa el trazado: Areas esteparias con cultivos
de regadio en la llanura hasta Borges Blanques y cultivos de secano en
la plataforma de la cordillera prelitoral, reclamando medidas correctoras
sobre el impacto paisajistico acordes con las caracteristicas de cada unidad.
Indica que deben valorarse y reponerse los servicios afectados por la nueva
infraestructura y definirse las medidas necesarias para evitar la conta-
minacion accidental durante la ejecucion de las obras de paso sobre cauces.
Reclama especial atencion en el andlisis de los impactos ambientales para
el area donde se intersecan la variante de Lleida de la N-II y el trazado
propuesto (Montagut).

La Confederacion Hidrografica del Ebro informa que sélo afectan a
la cuenca del Ebro los corredores 1y 2 en el tramo Zaidin-Vinaixa, cruzando
el canal de Urgel, el rio Segre, varias acequias de riego y otros cauces.
Recomienda disenar los viaductos evitando la colocacion de pilas en los
cauces y reducir lo maximo posible los terraplenes de acceso para mini-
mizar el efecto barrera. En el cruce del rio Segre debe tenerse en cuenta
la llanura de inundacién, habilitando los terraplenes de acceso con sufi-
cientes pasos inferiores. Recomienda también realizar el estudio de la
incidencia visual de las pantallas vegetales, si el estudio de ruido concluye
sobre la necesidad de su utilizacion; tener en cuenta la posible existencia
de areas recreativas ligadas a zonas humedas y fijar la localizacién y acon-
dicionamiento de los vertederos.

El Departamento de Medio Ambiente de la Generalidad de Cataluna,
a través de la Direccion General de Patrimonio Natural, identifica los pun-
tos criticos de Alt de Cabra-Coll de Santa Cristina en el corredor 1 y
Congost de la Riba-Mas Lloren¢ en el corredor 2, siendo en ambos casos
puntos de paso obligado. Contempla dos posibles opciones en la seleccion
del corredor: El de menor impacto ambiental en el area Reus-Tarrago-
na-Valls compatibilizando los ejes Madrid-Lleida-Barcelona y Mediterra-
neo-noroeste de Espana o el de minimo recorrido. En el primer caso se
deberia seguir el corredor 1 por Montagut-Lleida-Puigverd-Tarrés-Pica-
moixons, el corredor 3 por Picamoixons-Perafort-El1 Vendrell-rio Foix y
el corredor 2 por rio Foix-Vilafranca del Penedes-Martorell, ya que asi
se minimiza la afeccion sobre la huerta sur de Lleida y de Albatarrech
en el primer tramo y disminuye la afeccién territorial al utilizar el corredor
de la autopista desde Borges Blanques. Sefiala la necesidad de realizar
un tunel entre Vilaverd y Picamoixons para salvaguardar el Congost de
la Riba. En el segundo caso, se deberia seguir el corredor 1 entre Mon-
tagut-Lleida y Puigved de Lleida, el corredor 2 entre Puigverd de Llei-
da-Tarrés-Cabra del Camp-Vilarrodona-La Bisbal del Penedés-Vilafranca del
Penedés-Sant Sadurni d’Anoia-Martorell, para utilizar el corredor ferro-
viario existente y minimizar el efecto barrera y la afeccioén a la zona viti-
vinicola de la solana del Penedés. Se sefiala la necesidad de adoptar tineles
y optimizar el perfil longitudinal para minimizar el impacto paisajistico
en el Alto de Cabra del Camp y Coll de Santa Cristina. Indica una serie
de medidas correctoras a aplicar, de caracter genérico para este tipo de
proyectos, referentes al estudio de canteras y vertederos, la adecuacion
paisajistica, el impacto sobre las aguas superficiales y subterraneas, el
suelo, la vegetacion, la fauna, la contaminacion acustica, el patrimonio
arqueoldgico, la permeabilidad territorial y las vibraciones. Solicita la cons-
tituciéon de una Comision mixta de concertacién y control para el segui-
miento ambiental de las obras.

El Departamento de Cultura de la Generalidad, a través de la Direccion
General de Patrimonio Cultural, remite una documentaciéon en la que se
indican los edificios singulares, algunos declarados Bien de Interés Cultural
(BIC), que podrian estar afectados por los distintos corredores o cercanos
a ellos.

El Departamento de Politica Territorial y Obras Publicas de la Gene-
ralidad, a través de la Junta de Aguas, informa que en la cuenca del rio
Anoia no existen embalses ni espacios de especial proteccion ambiental.

El Departamento de Agricultura, Ganaderia y Pesca de la Generalidad,
a través de la Subdireccion General de Conservacion de la Naturaleza,
indica que los espacios protegidos Alfés, Mas de Melons, Els Bessos, Mun-
tanyes de Prades, Olérdola, El Foix y Muntanyes de 1’'0Ordal pueden verse
afectados por los trazados propuestos. Resalta también el elevado valor
ecoldgico y paisajistico de las areas esteparias del sur de Lleida.

El Ayuntamiento d’Alcarras informa que no existen objeciones ambien-
tales al proyecto.

El Ayuntamiento d’Alcover solicita que el corredor que se proponga
sea el de minimo impacto y no afecte de forma significativa a los nicleos
de poblacion.

El Ayuntamiento de Babera de la Conca considera que el corredor
1 tiene un elevado impacto ambiental por su proximidad al nicleo urbano
(unos 500 metros) y por el efecto barrera que originara en el resto del
término municipal. Considera que el impacto seria mucho menor si se
desplazara el trazado hasta situarlo tocando la autopista. No obstante,
en relacion con el trazado que figura en la Memoria-resumen, propone
que éste no discurra a menos de un kilémetro de la zona urbana, minimizar
los movimientos de tierras y recurrir a viaductos, construir en tinel el
tramo mas proximo a la poblacion o en su defecto instalar pantallas
antirruido, asi como respetar al maximo la actual red de caminos y los
recorridos naturales del agua de lluvia evitando la creacién de otros nuevos
en época de lluvias fuertes. Solicita que se mantenga al maximo posible
la permeabilidad de la nueva infraestructura a la fauna, al aguay al transito
humano. Por ultimo, solicita mayor informacién sobre la anchura real
afectada por la obra.

El Ayuntamiento de Brafim indica no poder manifestarse hasta no
disponer de informacién con mas detalle; zonas afectadas, espacios, etc.

El Ayuntamiento de Cabra del Camp indica que actualmente pasan
por el Coll de Cabra la autopista A-2 y dos lineas de alta tensién, con
el consiguiente impacto ambiental. Estas tres infraestructuras discurren
al oeste del casco urbano en sentido NW-SE y el corredor 1 parece discurrir
al este de la poblacion siguiendo la misma direccién, por lo que ésta que-
daria aislada entre ambas barreras. Rechaza este corredor y solicita que
se estudie un trazado que atraviese la cordillera prelitoral utilizando
tineles.

El Ayuntamiento de Bellvei rechaza el paso de la futura linea ferroviaria
por su término municipal.

El Ayuntamiento de Castellet i la Gornal solicita que el trazado elegido
se adapte lo maximo posible a la autopista y a la linea de ferrocarril
existentes. En el tramo entre La Bisbal y El Vendrell-Martorell considera
que el corredor 1 es el de mayor impacto, que el corredor 2 puede adaptarse
muy bien a la linea de ferrocarril existente y que el corredor 3 podria
continuar pegado a dicha linea hasta Gelida para minimizar el impacto.

El Ayuntamiento de Castellvi de la Marca informa que el corredor
1 afecta plenamente al término municipal, atravesando suelos de elevada
calidad agricola y natural y pasando cerca de diversos nucleos de poblacion.
Recomienda la adopcién de los corredores 2 y 3, coincidentes, que parecen
adaptarse mas a las infraestructuras existentes.

El Ayuntamiento de El Mila indica que el corredor 3 discurre pegado
al casco urbano, partiendo por la mitad el pequeiio término municipal
y afectando al valioso ecosistema del valle del Francoli. Solicita que, caso
de escogerse este corredor, se desplace hacia el norte del término muni-
cipal. Lo mismo manifiestan los Ayuntamientos de El Rourell y La Maso.

El Ayuntamiento de El Vendrell solicita la remision de cartografia mas
actualizada y de mayor detalle para poder emitir una valoracién ambiental
adecuada. Informa que el corredor 3 discurre entre el nicleo urbano y
sus playas, resalta el efecto barrera y la contaminaciéon acuistica que con-
llevaria. Indica la afeccion a El Pla de Mar, tnica zona de crecimiento
del municipio, y al nicleo histérico de San Viceng de Calders.

El Ayuntamiento de Figuerola del Camp manifiesta que los corredores
previstos no afectan a su término municipal, no haciendo, de mantenerse
esta situacion, ninguna observacion.

El Ayuntamiento de Juneda informa que el corredor 1 atraviesa, al
igual que la actual linea férrea, el fértil valle de La Femosa y discurre
préximo a las poblaciones. El corredor 2 atraviesa una zona con numerosas
construcciones rurales, masias y espacios naturales de interés especial:
El canal d'Urgell, el Mas Roig, Concabella, el Mas Colom, etc. Ambos corre-
dores afectan a equipamientos escolares y de ocio: La casa de Colonies
Miravall y el campo de aprendizaje de la granja escuela «Les Obagues».
Propone desplazar ambos corredores hacia el sur acercandolos a la traza
de la autopista y aplicar medidas correctoras del impacto acustico y pai-
sajistico, asi como del efecto barrera. Estas propuestas las apoyan también
la granja escuela «Les Obagues» y la Asociacion de Defensa del Patrimonio
Natural «La Banqueta»

El Ayuntamiento de La Bisbal del Penedés manifiesta su total dis-
conformidad con los dos corredores propuestos, por incrementar el elevado
nimero de infraestructuras que ya existen en la zona y por discurrir en
las inmediaciones del niicleo urbano, de algunas zonas residenciales (corre-
dor 1) y del cementerio (corredor 2).

El Ayuntamiento de La Granada indica la necesidad de disefiar medidas
correctoras del impacto acustico sobre las viviendas préximas, en concreto
en la parte baja de la calle de la Estacion, y de no realizar vertidos ni
acopios de material en la riera denominada «Rasa de Saguals», principal
desaglie de aguas pluviales del municipio. Se mantendra la permeabilidad
territorial y se disenara la restauracion paisajistica de la obra.
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El Ayuntamiento de L’Albi solicita que, caso de adoptarse el corredor
2, exista al menos un kilometro entre la zona urbana y la nueva infraes-
tructura, se minimice el movimiento de tierras, se disefien tineles o pan-
tallas antirruido en el tramo mas proximo al municipio, se respeten al
maximo los cauces fluviales y se garantice la permeabilidad de la nueva
infraestructura.

El Ayuntamiento de La Riba solicita que el paso de la infraestructura
por el término municipal se efectie en tinel.

El Ayuntamiento de Martorell indica la falta de precisiéon de la infor-
macion remitida y resalta la concentracion de infraestructuras que actual-
mente existe en el entorno de Martorell, con su consiguiente deterioro
ambiental. Indica la necesidad de que el estudio de impacto ambiental
analice con especial atencién el ruido, las vibraciones y las interferencias
eléctricas que originara la nueva infraestructura, estudiando medidas
correctoras.

El Ayuntamiento de Montblanc rechaza los corredores 2 y 3 por su
enorme impacto ambiental sobre el rio Francoli e indica la necesidad de
que el corredor 1 se cina a la autopista, tomandose las medidas correctoras
precisas para minimizar la afeccién sobre el ecosistema.

El Ayuntamiento de Montoliu de Lleida indica que el trazado producira
un grave impacto ambiental sobre la huerta de Montoliu, principal recurso
econémico de sus habitantes, en la reserva natural de Alfés y en el area
pantanosa riberena del Segre (Mitjana).

El Ayuntamiento de Nulles solicita que se tenga en cuenta el planea-
miento urbanistico y las infraestructuras proyectadas.

El Ayuntamiento de Perafort informa que no tiene nada que objetar.

El Ayuntamiento de Pira aconseja que el trazado elegido discurra lo
mas préximo posible a la autopista y alejado al menos 1,5 kilémetros
de los nicleos de poblacion.

El Ayuntamiento de Puigverd de Lleida indica que los trazados pro-
puestos afectan al crecimiento y a la variante viaria prevista en el pla-
neamiento vigente, ademds de a la zona de huerta. Solicita que el trazado
elegido discurra al sur de la autopista A-2 en toda la extension del término
municipal. Se adjunta plano de las normas subsidiarias con el trazado
de los corredores planteados.

El Ayuntamiento de Roda de Bara senala la afeccion que el corredor
3 produce en la zona norte del casco urbano, destaca el caracter turistico
del municipio y el impacto que generaria la nueva infraestructura. Se
opone al trazado utilizando el corredor 3, pero considera aceptable éste
si se desplaza hacia el norte un kilémetro.

El Ayuntamiento de Sant Jaume dels Domenys resalta el caracter emi-
nentemente agricola del municipio y la existencia en él de numerosos
nucleos urbanos y masias, asi como el impacto que generaria una nueva
infraestructura sobre su territorio, ya cruzado por muchas de ellas. Rechaza
las dos alternativas de trazado y cualquier trazado que afecte al municipio.

El Ayuntamiento de Sant Lloren¢ d’Hortons destaca la afeccién del
corredor 2 al crecimiento urbanistico del municipio y solicita informacién
de mayor detalle para poder opinar.

El Ayuntamiento de Sant Sadurni d’Anoia informa que los trazados
propuestos aislan los nucleos rurales de Monistrol d’Anoia y Can Benet
la Pria del nicleo urbano de Sant Sadurni. La infraestructura proyectada
crea una nueva barrera al noroeste que se suma a la ya existente por
el sudeste, constituida por la autopista y la actual via de ferrocarril. Indica
que los trazados comportan la destruccién de vinas con denominacion
de origen Penedés y que podria existir afeccion por las vibraciones del
tren a las cavas cercanas al trazado.

El Ayuntamiento de Santa Margarida i Els Monjos informa que el corre-
dor 1 afecta a la parte norte del término municipal, constituida por terrenos
de alta calidad y cultivos, siendo este corredor el de menor afecciéon desde
el punto de vista estrictamente municipal, pero no asi desde el punto
de vista comarcal. Los corredores 2y 3 aprovechan el trazado del ferrocarril
actual, pero incrementan la barrera ya existente y las molestias a las vivien-
das de los nucleos de Els Monjos, La Rapita y Cal Claramunt, situadas
a pocos metros.

El Ayuntamiento de Subirats indica que el corredor 2 afecta al nicleo
urbano de Can Cartré. Reclama el alejamiento de la poblacién y la apli-
cacién de medidas correctoras a su paso por el término municipal.

El Ayuntamiento de Valls solicita que el trazado elegido coincida con
una via de comunicacion ya existente, por lo que considera el corredor
2 como el mas inapropiado. Indica la necesidad de minimizar el nimero
de cruces sobre cauces fluviales y algunas medidas correctoras que debera
desarrollar el estudio de impacto.

El Ayuntamiento de Vespella de Gaia indica lo poco explicito de la
documentacion presentada y desestima el paso de la nueva infraestructura
por su municipio.

El Ayuntamiento de Vilafranca del Penedés considera los corredores
2y 3, coincidentes, menos nocivos ambientalmente para toda la comarca
del Alto Penedeés. Indica que, al pasar por el niicleo urbano de Vilafranca,
deben deprimirse tanto la linea de alta velocidad como la actual, apli-
candose medidas que reduzcan el ruido y las vibraciones.

El Ayuntamiento de Vilobi del Penedés manifiesta su total oposicion
al paso de la futura linea férrea por el municipio.

El Ayuntamiento de Vimbodi solicita que se repongan todos los cruces
con caminos y senderos, con una distancia maxima de 200 metros entre
pasos, asi como el mantenimiento de las lineas de drenaje.

La Asociacién Espafiola de Evaluacion de Impacto Ambiental remite
una serie de consideraciones, de caracter general para este tipo de pro-
yectos, a tener en cuenta en la realizacion de estudio de impacto ambiental.
El Grup d’Estudis i Proteccio a Ecosistemes del Camp indica la necesidad
de que la traza discurra préxima a las infraestructuras existentes para
evitar la fragmentacion del territorio. Estima que las tres soluciones gene-
raran importantes afecciones sobre el territorio y sefiala que, caso de tener
que realizarse el proyecto, cosa que dudan, debera disenarse de forma
que minimice la fragmentacioén del territorio y el efecto barrera para la
fauna, evitando el paso por las areas de montana con mayor significado
ecolégico.

La Sociedad Espaiola de Ornitologia indica que el corredor 1 atraviesa
el Area de Importancia Internacional para las Aves (IBA), denominada
«Sierra de Montagut y Montmell» (nimero V, 34.000 hectareas), y que el
corredor 2 discurre préoximo a ella. Las IBAs «Cogull-Alfés» (nimero 181,
18.000 hectareas) y «Sierra de Montsan» (ndmero 201, 55.000 hectareas)
(corredor 2) se localizan préximas a los trazados propuestos. La primera
de ellas también es ZEPA. Resalta la importancia de la zona para las
aves esteparias: Aguilucho cenizo, ganga, sison, ortega, alcaravan, calan-
dria, etc., asi como la presencia en los cortados y sierras prelitorales de
aguila real, aguila perdicera, halcon peregrino, biho real, aguila culebrera,
etc. Solicita el estudio de alternativas que no afecten a las IBAs y resalta
la necesidad de evaluar ambientalmente planes y programas, o al menos
la linea Madrid-frontera francesa, sin tramificar.

La Asociacion Ecologista de Defensa de la Naturaleza (AEDENAT) soli-
cita la consideracion de la alternativa 0; es decir, la no realizacion de
la infraestructura, por sus nocivos impactos ambientales, su elevado costo
y reducida rentabilidad. Propone reutilizar su presupuesto en la mejora
de la red ferroviaria convencional.

Sin ser consultadas contestaron las siguientes entidades:

El Centro de Historia Natural de la Cuenca del Barbera (Tarragona),
en relacion con los términos municipales de Blancafort, Barbara, L’Espluga
de Francoli, Montblanc, Pira, Vilavert y Vimbodi, destaca la gran concen-
tracion de infraestructuras de transporte (vehiculos, trenes, electricidad
y petr6leo) existentes en este drea y sus graves impactos ambientales,
indicando que la linea ferroviaria proyectada incrementa estos impactos.
Considera que la soluciéon mas razonable y de menor impacto es el corre-
dor 1 entre L’Espluga de Francoli y Cabra del Camp, pero pegado a la
autopista actual. Enumera un conjunto de medidas para reducir el impacto
paisajistico y el efecto barrera. Adjunta plano con infraestructuras de trans-
porte.

El Museo Comarcal de la Cuenca de Barbera (Tarragona) sefnala la
existencia de yacimientos arqueoldgicos en la zona comprendida entre
los rios Francoli y Anguera y la presencia de numerosas infraestructuras
con elevado efecto barrera. Indica que los corredores 2 y 3 aumentan
la fragmentacion de dicha zona y afectan al conjunto histérico-artistico
de Molins de la Vila y al rio Anguera, al tener que pasar entre la variante
de la N-240 y el oleoducto. Estos corredores causan un elevado impacto
ecolégico en el valle del rio Francoli ya desde el desfiladero de la Riba.
Consideran el corredor 1 como la mejor solucion desde el punto de vista
ambiental, pero pegiandolo a la autopista. Adjunta fotografias y planos.

ANEXO IT

Resumen del estudio de impacto ambiental

Descripcion de la actuacion objeto del estudio de impacto ambiental

El estudio de impacto ambiental que se presenta para formular decla-
raciéon de impacto ambiental corresponde a la fase III del estudio infor-
mativo. Dicho estudio informativo tiene por objeto el analisis de las dis-
tintas alternativas de trazado de la linea de alta velocidad para unir la
ciudad de Lleida con la de Barcelona, concretamente el subtramo Llei-
da-Martorell, perteneciente a la linea Madrid-Zaragoza-Barcelona-frontera
francesa.
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El estudio de impacto ambiental complementa el conjunto de estudios
ambientales contenidos en el estudio informativo, cuyo desarrollo ha com-
prendido tres fases diferenciadas. En la fase I, escala 1:50.000, se estudian
un total de diez alternativas de trazado, de las cuales son descartadas
aquellas que afectan a recursos ambientales de especial valor. En la fase
II, escala 1:20.000, se estudian un total de tres alternativas completas
con nueve variantes locales, que se comparan en funcion del mérito ambien-
tal del territorio afectado por los trazados, introduciendo paradmetros como
la denominacion de origen en las zonas vitivinicolas y las figuras de pro-
teccion del suelo contempladas en el planeamiento urbanistico. Tras rea-
lizar un andlisis multicriterio en el que se consideran los costes de cons-
truccion, explotacion, tiempo de viaje y expropiaciones (0,564), el impacto
ambiental (0,16), los riesgos geoldégicos, geomorfolégicos, hidrolégicos y
los drenajes (0,15) junto con la interconexién y accesibilidad (0,15) se
pasa a la fase III, escala 1:5.000, en la que se analiza una tnica solucién,
denominada solucién 1, con cinco variantes locales.

La solucién 1 comienza al oeste de Lleida, bordea la ciudad por el
sur y pasa a discurrir entre las localidades de Artesa y Puigvert de Lleida.
Continta al sur de Juneda, desde donde se adapta al corredor de la auto-
pista A-2 hasta llegar a Montblanc. A partir de esta poblacion, toma la
direccion del rio Francoli, adaptandose, a la altura de Perafort, al trazado
actual del ferrocarril. En paralelo a la costa, rodea El Vendrell por el
sur, gira hacia el norte y se encaja de nuevo junto al trazado actual del
ferrocarril, separandose del mismo ligeramente a la altura de Els Monjos.
Atraviesa Vilafranca del Penedés, siguiendo la linea del ferrocarril exis-
tente, hasta la localidad de La Granada, donde el trazado se ajusta al
corredor de la autopista del Mediterraneo A-7, discurriendo al norte de
la misma. Tras pasar Sant Sadurni d’Anoia, discurre entre la A-7 y el
ferrocarril existente hasta acceder a Martorell, terminando en el punto
kilométrico 147,775, antes del cruce sobre el rio Llobregat.

La variante de Francoli, con 33,7 kilometros de longitud, constituye
una alternativa a la soluciéon 1 entre Montblanc y Perafort. Al alejarse
del Francoli, evita los sucesivos cruces planteados sobre el rio en la solucion
1. Se inicia en el punto kilométrico 53,620 y finaliza en el punto kilométrico
86,814 de la solucion 1.

La variante de Perafort 1 (14,5 kilémetros) supone una pequena alter-
nativa de trazado a la solucién 1 en el valle del Francoli. Se inicia en
el punto kilométrico 76,268 y finaliza en el punto kilométrico 90,717 de
la solucién 1.

La variante de Perafort 2 (11,7 kilémetros) constituye una alternativa
en la dltima parte del trazado de la variante de Francoli. Se inicia en
punto kilométrico 22,579 de esta variante y finaliza en el punto kilométrico
87,062 de la solucién 1.

La variante de El Vendrell (14,1 kilémetros) se plantea como alternativa
a la solucién 1, discurriendo al norte de la localidad de El Vendrell y
evitando la interseccién con las vias de acceso a la costa. Se inicia en
el punto kilométrico 99,054 y finaliza en el punto kilométrico 113,981
de la solucién 1.

La variante de Vilafranca del Penedes (23,3 kilometros) se plantea
como alternativa a la basica, bordeando Vilafranca por el sureste. Se inicia
en el punto kilométrico 117,102 y finaliza en el punto kilométrico 139,841
de la solucién 1.

Tanto la solucién 1 como las variantes planteadas tienen los mismos
criterios de disefio, ancho de via de 1,435 metros, ancho de la plataforma
en capa superior de balasto de 14,00 metros, velocidad maxima de 350
kilémetros/hora, radio minimo en planta de 7.000 metros, rampa maxima
normal de 2 por 100, rampa maxima excepcional de 2,5 por 100 y longitud
normal de vias de apartado de 600 metros y minima de 400 metros.

Solucion propuesta en el estudio informativo

La solucién propuesta en la fase III del estudio informativo sometido
a informacién publica, que figura en el tomo XV (planos), estd integrada
por la soluciéon 1 con las variantes de Francoli, Perafort 2, Vilafranca
del Penedes y El Vendrell.

Contenido del estudio de impacto ambiental

El estudio de impacto ambiental describe la situacion del medio donde
se inserta la actuacion atendiendo a los siguientes factores: Clima, geologia
y geomorfologia, hidrologia superficial y subterranea, edafologia, vegeta-
cion, fauna, paisaje, espacios naturales protegidos, aspectos socioeconoé-
micos, sector vitivinicola, usos del suelo, planeamiento urbanistico y patri-
monio cultural.

El estudio concluye la identificacion y valoracion de impactos, para
el tramo inicial de la solucién 1, calificando de muy severa la afeccién
a la vegetacion de ribera del Segre y del canal de Urgel; de alta la afeccion
a la hidrologia subterrdnea en los primeros 10 kilometros del trazado,
andlogamente alta la afeccion al paisaje por los movimientos de tierra
en la zona de Lleida, norte de Camparella, ambas margenes del Segre
y llanura hasta el cruce con al canal de Urgel, e igualmente alta la afeccion
a los suelos de vega de clase B en el entorno del punto kilométrico 5,000.
En el tramo correspondiente a la transiciéon de la depresion central a
la cordillera prelitoral (puntos kilométricos 32,000-57,000), el impacto glo-
bal es calificado de alto, casi severo, como resultado de alcanzar la cali-
ficaciéon de muy severa la afeccion a la geomorfologia y geologia en puntos
de dificil adaptacion de la traza al terreno, asi como por la afeccion al
paisaje, debida a las elevadas dimensiones (22-30 metros de altura) de
los taludes y a la elevada visibilidad de los movimientos de tierra desde
la A-2 y en el entorno de Vinaixa, de L’Espluga de Francoli y de Montblanc.
Asimismo se indica que se afecta a un yacimiento calcolitico situado en
el término municipal de I’Albi y a otro menos importante de época pre-
histérica. Ya en la depresion de Valls-Reus (puntos kilométricos
57,000-82,000), el impacto se califica de severo al discurrir la traza en
la misma direccion del rio Francoli, atravesandolo siete veces y afectando
a suelos de vega muy fértiles con cultivos arbéreos de regadio. La afeccion
alcanza la valoracion de muy severa respecto a la vegetacion de ribera,
muy severa respecto al paisaje (puntos kilométricos 63,000-71,000), severa
respecto a la fauna, por pérdida de habitat y efecto barrera en tramos
paralelos al rio, asi como alta respecto al acuifero. Asimismo, en el paso
de la poblaciéon de La Masé, se prevén unos niveles de inmisién por encima
de 65 dB (A). Entre la salida del valle del Francoli y la localidad de El
Vendrell (puntos kilométricos 82,000-103,000) el impacto global se califica
de alto, como resultado de la afeccion alta a la geologia y geomorfologia
en el entorno de Roda de Bari, el impacto alto a los suelos agricolas
situados entre Perafort y el macizo de Bonastre, la afeccion muy severa
a la vegetacion del rio Gaia, el impacto acustico alto a los nucleos de
Perafort y Els Garidells, a la urbanizacion La Cativera (punto kilométrico
90,000), a La Pobla de Montornés (punto kilométrico 97,000) y a una urba-
nizacion de La Roda de Bara (punto kilométrico 102,000), 1a afeccion severa
al paisaje (puntos kilométricos 90,000-103,000) y la posible afeccion duran-
te la fase de obras a la Torre del Cintoi (BIC) en El Vendrell, calificada
de muy severa. Continuando en el sentido de la traza, el estudio califica
de severa la afeccion a los accesos a la costa de la localidad de El Vendrell,
por efecto barrera, junto con el impacto sonoro sobre la urbanizacion
Coto del Rey. Destaca también la afeccion por ruido al sur de San Vicent
de Calders y al sur de El Vendrell, asi como los importantes ruidos y
vibraciones que se generaran al paso por el casco urbano de Vilafranca
del Penedés. En el area de Sant Sadurni d’Anoia el estudio destaca las
afecciones derivadas del relieve complicado de la zona (taludes y tineles),
asi como la afeccion a las cavas que provocan la calificacion de severo
para el impacto global desde esta zona hasta Martorell; ademads, entre
los puntos kilométricos 136,000-147,000, se produce una interferencia casi
continua con la cuenca del Anoia, que genera un impacto calificado de
alto para la hidrologia superficial.

En relacién con la variante de Francoli, el estudio califica de severo
el impacto sobre el paisaje al inicio de la variante y severo para la vegetacion
en el paso de la cordillera prelitoral, pero con impactos de menor cuantia
para el resto de las variables, por lo que considera que el impacto global
alcanza como maximo la calificacion de moderado, resaltando las afec-
ciones puntuales, aunque severas, a la vegetacion, la edafologia y la geologia
en las inmediaciones del rio Francoli.

El estudio considera el impacto de la variante de Perafort 1 analogo
al de la solucién 1, siendo sé6lo ligeramente mas ventajosa que ésta y con
un impacto severo en la boca del tiunel de Perafort.

Parala variante de Perafort 2, el estudio califica de moderado el impacto
global, presentandose tunicamente impactos de tipo severo en los cruces
del rio Francoli.

En relacion con la variante de El Vendrell, el estudio indica que se
evita la afeccion a la Torre del Cintoi, calificando el impacto global de
moderado.

Por tltimo, en relaciéon con la variante de Vilafranca del Penedeés, el
estudio califica de moderado o leve el impacto de los primeros 4 kilémetros
y senala afecciones altas inicamente a los usos del suelo, a la hidrologia
superficial en los primeros 8 kilémetros y al paisaje al inicio y final de
la variante. La poblacion de la localidad de Olérdola se vera también afec-
tada de forma notable.

El estudio incluye medidas correctoras, programa de vigilancia ambien-
tal y documento de sintesis.
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El estudio realiza una comparaciéon ambiental de los trazados y concluye
que la variante de Perafort 2 tiene mayor impacto que el tramo corres-
pondiente a la del Francoli, por su afecciéon a dos arroyos que no cruza
esta dltima y por su mayor movimiento de tierras; que la variante de
Perafort 1 no aporta ventajas respecto a la solucién 1 y que la variante
de Francoli es, desde el punto de vista ambiental, notoriamente mejor
que la soluciéon 1 por alejarse del rio, evitando el impacto severo de ésta
respecto a la hidrologia superficial, la edafologia y la fauna. En relaciéon
con la variante de El Vendrell, el estudio estima que ésta tiene menor
impacto que la solucién 1 por evitar sus primeros 4 kilémetros de impacto
alto y su impacto puntual severo sobre el patrimonio cultural, asi como
los impactos severos de la solucién 1 respecto a la vegetacion, el paisaje
y la poblacién. El estudio también estima que la variante de Vilafranca
del Penedés implica un empeoramiento de los valores de impacto evaluados
para la solucién 1.

Por todo ello, el estudio concluye proponiendo la solucién 1 con las
variantes de Francoli y de El Vendrell.

El estudio de impacto ambiental no analiza la problematica ambiental
de los accesos ferroviarios a Lleida, ni de las infraestructuras necesarias
para suministrar electricidad a la linea de ferrocarril, como son las cinco
subestaciones eléctricas previstas en el tramo y sus correspondientes lineas
eléctricas para unir éstas con las lineas de alta tension existentes en la
zona.

ANEXO III

Informacion piublica del estudio de impacto ambiental

Relacion de alegantes

Se han presentado un total de 13.500 alegaciones, incluyendo firmas
y alegaciones multiples, que pueden agruparse, en funciéon del contenido
de las mismas, en unos 300 tipos diferentes. Algunos alegantes, como,
por ejemplo, el Ayuntamiento de Santa Oliva, han presentado varias ale-
gaciones, algunas fuera del plazo de informacion publica. De todas ellas
se han recogido los aspectos ambientales mas significativos.

Resumen del contenido ambiental mds significativo de las alegaciones

La Consejeria de Politica Territorial y Obras Publicas de la Generalidad
de Cataluna indica que entre los puntos kilométricos 59,000 y 61,000 se
puede evitar la barrera que produce el terraplén, si se opta por atravesar
en paso inferior la C-241 y el acceso a la A-2 reduciendo el viaducto del
rio Anguera. Igualmente considera que puede disminuirse el impacto sobre
el Nou Vendrell y el Cami dels Molins, en El Vendrell, si se proyecta un
tinel y se cruza la A-7 en paso inferior. Entre L’Arbo¢ y Sant Sadurni
d’Anoia opina que es mas adecuada la solucién 1, ya que va cerca de
la via actual de RENFE, debiéndose resolver la accesibilidad de la escuela
de capacitacion de L’Arbog¢ y la afeccion a las instalaciones de Uniland
en Santa Margarida i Els Monjos. La solucién 1 evita ademds el nicleo
de Can Batista en Subirats. Indica también que hay posibilidad de situar
el trazado mas al sur, al paso por Gelida, para afectar menos a los vifiedos.

Lliga per a la Defensa del Patrimoni Natural solicita que se desestime
el proyecto y que, de manera subsidiaria, se realice otro que subsane
los defectos a continuacion resefiados y se someta a informacién publica.
Senala los impactos que causa sobre el territorio: Efecto barrera muy acu-
sado, contaminacién acustica, grandes vibraciones, afecciones a la vege-
tacion natural, a la geologia y a la red hidrolégica de los terrenos que
cruza. Produce impacto visual y paisajistico, fragmentacion del territorio
y afecciones derivadas de un largo periodo de ejecuciéon de la obra. Senala
que también causa impactos sociales, dividiendo los términos municipales
que cruza y destruyendo gran nimero de explotaciones agricolas, origina
un gran impacto urbanistico y estda poco integrado socialmente en el terri-
torio. Tiene un alto coste econémico y baja rentabilidad. Piden mejorar
las lineas actuales. Hacen una critica general del estudio de impacto
ambiental y sefialan que muchos aspectos que permitirian minimizar el
impacto ambiental del proyecto se dejan para el proyecto constructivo
o al arbitrio del director de obra: Estudio de canteras, préstamos, ver-
tederos, estudios geoldgicos y geotécnicos, diseno de taludes, plantaciones,
inventario de obras monumentales, inventario arqueolégico, etc. No se
ha realizado un estudio de fauna que permita con fundamento disehar
los pasos, ni se ha valorado la mortalidad de la fauna a causa del TAV.
Consideran que varios impactos que se califican de «muy severos» deberian
calificarse de «criticos».

Iniciativa por Catalunya-Colectiu D'Unitat Popular, Agrupament Escola
Mare de Deu de la Mercé, I. N. C. Montblanc consideran que el proyecto
no tiene interés general, dado su elevado coste y su ineficacia en las zonas
cercanas. Indican que provoca efecto barrera, grandes vibraciones, afec-
ciones a la vegetacion natural, la geologia y la red hidrolégica; tiene un
grave impacto paisajistico y fragmenta el territorio. Consideran que existe
una elevada concentracion de infraestructuras en la zona, sefialan que
afecta a zonas de alto valor como el valle del Francoli y el Macizo de
las Montanas de Prades, pendiente este tltimo de la Declaracion de Parque
Natural. Consideran que no ha habido facilidades para la realizacion de
consultas.

Particulares del término municipal de L’Arbo¢ (Tarragona); Institucié
de Ponent per la Conservaci6 i el Estudi de L’Entorn Natural (IPCENA);
Grup Ecologista de El Vendrell i Baix Penedes; Plataforma Anti TAV de
Martorell; Partido Democratico del Pueblo; Unitat D’Esquerres-Izquierda
Unida; Iniciativa per Catalunya-Els Verds; Ayuntamiento de La Masé
(Tarragona); Partido Democratico del Pueblo y Ayuntamiento de Sant
Sadurni d’Anoia cuestionan el interés general del TAV y estan en contra
del proyecto por sus costes econémicos y su baja rentabilidad. Consideran
que vulnera los articulos 43, 45 y 130 de la Constituciéon. Creen que no
se ha tenido en cuenta el impacto ambiental y consideran poco serio y
riguroso el inventario ambiental. Resaltan la omisién de ciertos nucleos
habitados en el estudio y destacan los impactos que causa sobre el medio
social y el territorio (andlogos a los expuestos por DEPANA). Resaltan
la afeccion al cauce del rio Anguera a su paso por Montblanc y a todo
el valle del Francoli, asi como al macizo de las Montanas de Prades, donde
quedan aislados los espacios naturales protegidos. Indican que en El Ven-
drell afectaria a la mejor zona forestal y de interés ecolégico, con aguila
perdicera y buho real. Senalan que el area atravesada por el proyecto
estd ya saturada de infraestructuras y que, en algunos casos, se aproxima
mucho a los nucleos urbanos. Consideran que la informacién publica ha
sido deficiente. Solicitan la realizacion de un estudio técnico mas detallado
y la suspension del proyecto actual por defectos técnicos. Solicitan pro-
puestas concretas para reducir el impacto acustico y vibratorio, asi como
contemplar la alternativa del tren pendular por la actual via férrea y abrir
un debate publico y social sobre el tema.

RENFE se muestra conforme con la solucién propuesta, con la ubicaciéon
de las estaciones, PAET y P. B. y con las afecciones a la linea actual
de RENFE. Considera que se deben justificar en el anejo de impacto ambien-
tal las razones que ha habido para seleccionar la solucién definitiva, ya
que ésta presentaba, segin la fase II, los impactos mas negativos. Con
relacion a la vegetacion, indican que se asigna menos valor naturalistico
al matorral con arbolado que a los bosques de coniferas, siendo aquélla
una vegetacion autéctona mas diversa. Los trabajos de fauna deberian
ser especificos, contrastados con datos de campo sobre las distintas areas
de interés faunistico. Por lo que respecta a la identificaciéon de impactos,
senala que no queda reflejada alteracion sobre la fauna originada por
vertederos, desvios de cursos de agua, préstamos, etc., ni sobre la fragilidad
del paisaje. No se han estudiado afecciones sobre la vegetacion debidas
a lineas de A.T. ni a dragados. No se ha tenido en cuenta el riesgo de
incremento de la erosion debido a los drenajes superficiales, ni las moles-
tias por ruido a la poblacién, ni las alteraciones sobre el paisaje debidas
a la circulaciéon de trenes. El impacto sobre la fauna se ha infravalorado.
No se ha dado suficiente peso al paisaje en la valoracion global. En relacion
con el patrimonio artistico, indica que no se han considerado otros monu-
mentos no declarados de interés, ni tampoco la afeccion paisajistica. Reco-
mienda hacer un estudio de integracion en viaductos y otras estructuras,
asi como presupuestar todas las medidas disenadas, tanto en el proyecto
de medidas correctoras como en el plan de vigilancia ambiental.

Autoridad Portuaria de Tarragona; Ayuntamiento d’Amposta (Tarra-
gona); Camara de Comercio, Industria y Navegacion de Tarragona; Con-
federacion Empresarial de la Provincia de Tarragona proponen realizar
un acceso de ancho U. 1. C. con el puerto de Tarragona y disefiar (pendientes
adecuadas) el tramo Tarragona-Martorell para trafico mixto.

ENAGAS indica las especificaciones a tener en cuenta en los cruces
de la solucién propuesta con el gasoducto Barcelona-Valencia-Vizcaya (pun-
tos kilométricos 90,850 y 133,350) y con el gasoducto ramal a L’Arbéc
(punto kilométrico 114,850).

El Consejo Comarcal del Baix Penedes rechaza el paso del TAV por
la comarca del Baix Penedés.

El Consejo Comarcal del Alto Penedes solicita al Ministerio de Fomento
la elaboracion de un Plan de Transporte Ferroviario para Catalufia antes
de resolver definitivamente cualquier nueva infraestructura. Quiere que
cualquier actuacion en materia ferroviaria respete el territorio, no per-
judique el entorno y sea cuidadosa con el medio natural, con los habitantes
y con la estructura productiva y social. Piden al Ministerio de Fomento
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y ala Generalidad de Cataluia la mejora de las infraestructuras ferroviarias
de la comarca, incrementando los trenes regionales, de cercanias, largo
recorrido y mercancias.

El Ayuntamiento de Lleida indica que el Plan General recoge el PAET
desplazado en direccién noroeste para evitar el ambito del parque terri-
torial del Segre en la zona de Rufea y que la zona de entrada a Lleida
requiere un estudio especifico de las afecciones a las fincas, sin excluir
la posibilidad de la su expropiacion completa. Considera también que el
viaducto sobre el Segre y la A-2 se deberia prolongar por el noroeste hasta
sobrepasar la N-II y por el sudeste hasta sobrepasar la N-230. Indica la
necesidad de estudiar soluciones alternativas para minimizar los taludes
entre los puntos kilométricos 3,5; 6,0; 7,7, y 8,0.; estudiar a fondo el impacto
ambiental en el tramo del parque territorial del rio Segre y en el corredor
ecoldgico, asi como la implantacion de barreras acusticas y de actuaciones
que faciliten la permeabilidad de la nueva infraestructura. Por lo que se
refiere al patrimonio cultural, sefiala que deben seguirse las indicaciones
del informe de la seccion de arqueologia del Ayuntamiento de Lleida, coor-
dinando con ella todas las actuaciones.

La Asociacién de Vecinos Veins «Arques», de Rufea, piden un maximo
respeto a las comunicaciones entre un lado y otro del trazado, asi como
una insonorizacion total. Solicitan que el paso por el area de Rufea sea
con pilares y no con el terraplén previsto.

Las Comunidades Generales de Regantes del Canal de Pinyana y del
Canal de Urgell indican la afeccion a su red hidraulica (incluyendo las
Acequias Mayor y del Medio en el caso de Pinyana) y especifican los reque-
rimientos a cumplir en su reposicién, que debera incluir la red de desagiies
y drenajes existentes, acondicionando nuevos desagiies para las fincas
afectadas. Solicitan que la ejecucion de las obras se haga fuera de la cam-
pana de riegos y que el proyecto de reposiciéon sea consensuado con sus
técnicos, ya que éste y el plan de obra deberian ser aprobados por las
comunidades de regantes.

Particular del término municipal de Puigverd de Lleida sefala que
el trazado de la linea de alta velocidad divide en dos una finca de su
propiedad y destruye la «Casatorre» que en ella se encuentra, siendo dicha
casa su Unica vivienda. Propone plantear una variante, desplazando hacia
el norte el trazado del Estudio Informativo.

La Granja Escuela Les Obagues (término municipal de Juneda) y la
Associaci6 Defensa del Patrimoni Natural solicitan que se considere la
proposicion de anteriores proyectos presentados por el antiguo Ministerio
de Obras Publicas y Urbanismo, adoptando el trazado sur paralelo a la
autopista A-2 y sin afectar a nucleos de poblacion. Indican que la granja
escuela se ve afectada por el trazado propuesto, con el evidente perjuicio
que se produce, incluso desde el punto de vista de la seguridad (a la
granja escuela asisten escolares). Solicitan que se desplace el trazado 200
metros hacia el norte o 350 metros al sur de la granja y les cedan la
gestion ambiental de las pequenas superficies de tierra no afectadas por
el trazado y que seran expropiadas. Requieren un trazado en tinel y definir
las medidas correctoras de impacto ambiental.

El Ayuntamiento de Les Borges Blanques solicita la sustitucion de
las obras de reposicion del punto kilométrico 28,300 por un paso inferior
en el punto kilométrico 28,550 por considerar las primeras innecesarias.
Piensan que seria necesario otro paso inferior en el punto kilométri-
co 31,170.

El Ayuntamiento de L’Albi solicita que se evite el movimiento de gran-
des volumenes de tierras y se hagan dos viaductos entre los puntos kilo-
métricos 35,900 al 36,500 y 38,650 al 39,150 para permitir el paso de
aguas y fauna. Solicitan que en el tramo cercano al casco urbano se cons-
truyan pantallas acusticas y se eviten las interferencias con aparatos de
radio y television. Pide que se respete al maximo la red de caminos y
recorridos fluviales naturales. No quiere que el trazado sea otra barrera
fisica. Indica que, al ir paralelo el trazado a la A-2, la franja entre ambas
vias queda incomunicada y de dificil acceso, por lo que las fincas ubicadas
alli deberian expropiarse en su totalidad.

Particular del término municipal de L’Albi indica que es propietario
de una explotacion cunicola de ciclo completo que se vera afectada por
el proyecto, causando éste graves trastornos a su explotacion. Resalta
el impacto acustico y paisajistico del proyecto en esta zona.

El Ayuntamiento de Tarres indica la afeccion a un camino que se repone
por encima del tinel nimero 2 y solicita que se haga un puente por el
mismo sitio por el que pasa el camino. Caso de no ser ello posible por
razones econémicas, pide que la reposicién del camino se haga hasta encon-
trar el camino original y procurando que la pendiente no supere el 10
por 100.

El Ayuntamiento de Vimbodi solicita que se respeten todos los caminos
y pasos que hay en la actualidad en su término municipal que se ven
afectados por el trayecto de la linea de alta velocidad.

Particulares del término municipal de L’Espluga de Francoli, el Ayun-
tamiento de L’Espluga de Francoliy el Ayuntamiento de El Rourell destacan
los impactos que origina el proyecto sobre el territorio, como son el acusado
efecto barrera, la contaminacién acustica y la generacién de grandes vibra-
ciones, las afecciones a la vegetacion natural, la geologia y la red hidrolégica
de los terrenos que cruza, asi como el impacto visual y paisajistico, la
fragmentacion del territorio y las afecciones causadas por un largo periodo
de ejecucion de la obra. También causa impactos sociales, dividiendo los
términos municipales que cruza, destruyendo gran nimero de explota-
ciones agricolas y produciendo un gran impacto urbanistico al estar poco
integrado socialmente en el territorio. Estiman que tiene un elevado coste,
con estaciones alejadas de los nuicleos urbanos de las ciudades, que es
ineficaz para cercanias y media distancia y que su mantenimiento es caro.
Destacan la gran afeccion al cauce del rio Anguera a su paso por Montblanc
y a todo el valle del Francoli, asi como al macizo de las montanas de
Prades, donde quedan aislados los espacios naturales protegidos. En el
caso de L’Espluga del Francoli, sefialan que existe una saturacion de
infraestructuras en la zona y que se produce un acercamiento muy acusado
al nudcleo urbano, poligono industrial, etc. Indican que ha habido pocas
facilidades para consultar el estudio informativo, ya que a los Ayunta-
mientos s6lo se les ha mandado un extracto, siendo ademas la escala
cartografica insuficiente para examinarlo con detalle. Si se decide seguir
con el proyecto, solicitan que se aleje lo maximo posible del niicleo urbano,
al otro lado de la autopista, y que se haga un camino paralelo, por fuera
del vallado, para facilitar a los agricultores el acceso a sus fincas.

El Ayuntamiento de Montblanc rechaza la soluciéon propuesta, ya que
es la mas costosa en el tramo Montblanc-Martorell y la que tiene mayor
impacto ambiental, sobre todo visual y de efecto barrera. Destaca la afec-
cion al cauce del rio Anguera y el valle del Francoli y el aislamiento del
macizo de las montanas de Prades, que estd incluido en el «Plan de Espacios
de Interés Natural de Cataluna». Considera que su territorio esta saturado
de infraestructuras e indica que afecta negativamente a la industria «Sin-
terizados Montblanc, Sociedad Anénima», que usa tecnologia de alta pre-
cision, por lo cual se tendria que alejar la linea lo maximo posible de
ella, aproximandose a la A-2. En caso de mantenerse el actual trazado,
se deberia bajar su cota a partir del punto kilométrico 59,190. Sefialan
que hay caminos y carreteras que no se han tenido en cuenta, indicando
que esta en fase de adjudicacion una variante de la N-240 y estd prevista
una variante de la C-240 para enlazar con aquélla.

El Museo Comarcal de la Cuenca de Barbera (término municipal de
Montblanc) indica que es propietario del conjunto histérico arquitectéonico
denominado «Molins de la Vila», declarado Bien Cultural de Interés Nacional
por la Generalidad. Consideran que el TAV causa un impacto negativo
en el citado monumento y en el valle del Francoli. Consideran inadecuado
el proyecto, con alto coste econémico y social y con menoscabo del patri-
monio cultural y paisajistico de la comarca.

«Sinterizados Montblanc, Sociedad Anénima» (término municipal de
Montblanc), que fabrica piezas de alta precisiéon para automoéviles, indica
que se ve afectada su futura ampliacion por la solucién propuesta y, dada
la proximidad, por el efecto perjudicial que las vibraciones pueden causar
a su maquinaria. Alegan que el TAV pasa por suelo urbano y exponen
tres posibles alternativas: Adoptar la solucion 1 desde I’Espluga de Francoli
y enganchar en La Riba con la solucion propuesta; empezar igual que
la anterior y, después de cruzar la C-241, conectar con la propuesta poco
después del cruce con la N-240; o si no, empezar igual hasta la C-241,
para desde alli conectar con la propuesta en La Riba.

Particular del término municipal de La Riba alega que la entrada del
tinel nimero 7 estd a 285 metros de su vivienda e indica la falta de
estabilidad de la montana de Puigcabré, debida a las acciones que ha
sufrido por infraestructuras o fenémenos naturales. Senala el importante
impacto ambiental, acistico y vibratorio, y destaca la ausencia de medidas
correctoras sobre vibraciones.

El Ayuntamiento de Valls y la Agrupaciéon Comarcal del P.S.C. a L’Alt
Camp indican que no estan de acuerdo con el paso del tren por el area
de Tarragona, ni con la ubicacién de la estacién, ni con la decisiéon de
que el trafico sea exclusivo de viajeros. Sefialan que afecta a las zonas
mas fértiles de la comarca y que los espacios naturales de las Montanas
de Prades quedan aislados respecto a otros sistemas montafiosos de menor
altitud situados mas al norte, ademds de afectar al valle del Francoli,
que es un importante corredor biolégico. Indican que entre los puntos
kilométricos 0 y 10 se produce un impacto muy severo a cultivos de regadio
y que entre los puntos kilométricos 32 y 57 hay un impacto importante
sobre la geologia, geomorfologia, paisaje y patrimonio cultural de la zona.
Asimismo, en las variantes del Francoli y Perafort 2 hay impacto sobre
la edafologia y la vegetacion. Indican que las medidas correctoras de pro-
teccion ambiental durante la fase de explotaciéon son insuficientes, que
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no estan previstos los accesos a la obra ni su impacto sobre el territorio;
que no estan previstos pasos superiores de fauna ni la solucién al efecto
dique que produce el cerramiento de la linea, ademads de no estar explicitos
los procedimientos utilizados para conocer el grado de aceptacion o rechazo
del proyecto, ni estar estudiadas las implicaciones econémicas de sus efec-
tos ambientales. Sefialan también que en algunos municipios no se respetan
zonas urbanas y urbanizables y que la escala usada no permite conocer
con detalle las afecciones a fincas y vias pecuarias.

El Ayuntamiento de Alcover informa negativamente el proyecto, no
considerandolo de interés general. Indica que destruye las tierras de labor
mas ricas y productivas y discurre préximo al nicleo urbano, causando
problemas acusticos, paisajisticos, visuales, etc. La solucién elegida es la
mas costosa y no tiene en cuenta las infraestructuras y caminos vecinales
existentes, los canales de riego, las canalizaciones de aguas residuales,
etcétera. Faltan, paralelos al trazado, una serie de viales de auxilio, de
seguridad y de conexién con el resto de la red de viales. No esta de acuerdo
con la calificacion del impacto paisajistico de «muy baja» para este término
municipal. Considera que el viaducto crea una gran barrera visual y fisica
e indica que el tinel préoximo atraviesa montanas que han tenido problemas
de deslizamientos.

Particulares del término municipal de Alcover, propietarios de fincas
afectadas, discrepan del interés general del proyecto e indican que éste
divide en dos el término municipal, creando una barrera fisica e impidiendo
el crecimiento futuro. Consideran que hay un gran impacto ambiental y
que los cultivos, al ser de poca extension, se ven muy perjudicados, como
también los pozos y canales de regadio. Indican que hay zonas de bosques
y arbolado que desapareceran, contribuyendo a la desertizacion de la zona.
Un alegante dice que existe afeccion a las <Montahas de Prades», declaradas
de especial interés ecolégico ambiental, protegidas por la Ley del Par-
lamento de Cataluna 12/1985 y por el Decreto de la Comunidad Auténoma
Catalana 328/1992. Otros alegantes se oponen al proyecto y piensan que
se deberian mejorar las actuales lineas ferroviarias. Creen que en la zona
de L’Alt Camp se debe ir por la margen izquierda del rio Francoli hasta
Perafort. Consideran que la alternativa propuesta disminuye la superficie
de cultivo y afecta a la fauna en una zona que ya estd contaminada por
una fabrica de productos quimicos, una cantera y una planta de reciclaje
de aceite usado de automévil. Otros alegantes indican la falta de un estudio
econémico y un andlisis financiero del proyecto y muestran su oposiciéon
al trazado por afectar éste a sus fincas, de elevado interés agrario, o a
terrenos calificados como zona urbana (gran industria). Indican también
que no se respetan zonas de interés paisajistico y consideran que se crean
graves impactos ambientales y afecciones negativas a la poblacion.

Ayuntamiento de Vilallonga del Camp; Unié de Pagesos de Vilallonga
del Camp; parroquia de San Marti; Asociacién Juvenil de Vilallonga del
Camp; Associacio Cultural i Centre d’Estudis de Vilallonga del Camp; Asso-
ciaci6 Amics del Roser; Associacié de Jubilats i Pensionistes del Roser
y la Assiciacié de Pares d’Alumnes del Colegi Public Pere Virgili (término
municipal de Vilallonga del Camp) indican que la variante de Perafort 2
pasa muy cerca de la Ermita del Roser, protegida por el Catalogo de las
Normas Subsidiarias de la Comision de Urbanismo de Tarragona y del
cementerio. Solicitan que se rechace dicha variante y se adopte en este
tramo la variante del Francoli para solventar esa afeccion.

El Ayuntamiento de El Morell prefiere un trazado por Cabra del Camp,
ya que el propuesto es mas largo y produce gran impacto sobre el valle
del rio Francoli. Ademas, impide la expansion de las industrias de la zona.
Sélo se justificaria el trazado si se hiciera trafico de mercancias hasta
o desde el puerto de Tarragona. Indican que existe un conjunto histérico
protegido denominado «La Granja dels Frares», datado en el siglo XII,
que puede verse afectado. Piensan que el Ministerio de Fomento deberia
acompanar la inversion de la estacion de Perafort con inversiones para
mejorar la red viaria, en especial de la carretera N-240.

Asociaciéon Empresarial Quimica de Tarragona prefiere la variante de
Perafort 1. Indica que la solucién propuesta coarta cualquier futura expan-
sion del poligono quimico de Tarragona en la zona norte, inicos terrenos
calificados como Gran Industria. No hay terreno reservado por la Gene-
ralidad para el TAV en las proximidades de El Morell. Considera que la
variante de Perafort 1 presenta una ligera ventaja de impacto ambiental
frente a la solucién propuesta.

Particulares del término municipal de La Secuita consideran no ade-
cuado el punto de emboquille del tinel, tanto desde la seguridad como
desde el impacto ambiental y solicitan que se estudien otras alternativas.
Consideran que no es correcto el trazado del nuevo vial desde Mas del
Xalet hasta la TV-2031, debiendo adaptarse al camino de Perafort.

El Ayuntamiento de Perafort, «<Repsol Petréleo, Sociedad Andéniman,
y un particular del término municipal de Perafort desestiman la variante
Perafort 2 y eligen la solucién 1, que tiene reserva de terrenos (incluyendo

la estacion y los accesos por carretera) en las normas subsidiarias y no
perjudica al municipio agregado de Puigdelfi. «<Repsol, Sociedad Anéniman,
indica la afeccién a una tuberia y los propietarios de fincas afectadas
piden que el trazado vaya por la margen izquierda del rio Glorieta, en
la que las fincas estin abandonadas. Estiman grave el impacto ambiental.

El Ayuntamiento de la Pobla de Montornés solicita la reposiciéon de
los caminos de La Nou y del cementerio, la construccion de un apeadero
en la linea de F.C. Roda de Bara-Valls y de un acceso viario a la nueva
estacion del TAV de Perafort, asi como la desafectacion de la linea de
F.C. Roda de Bara-Reus, que estd fuera de servicio.

El Ayuntamiento de Roda de Bara quiere la denominada solucién pro-
puesta (variante de El Vendrell). Solicita que el proyecto constructivo tenga
las maximas precauciones sonoras y acusticas y que se estudien los per-
juicios que se causan a los espacios libres y a los servicios publicos.

Particulares de Roda de Bara prefieren la solucién 1, por ser la que
menos afecta a sus intereses.

La Asociacién de Vecinos de la calle Pedrera (término municipal de
Roda de Bara) indica que el trazado, en su segunda mitad, no se adapta
al corredor de infraestructuras previsto en su dia, paralelo a la autopista
A-2,y que la ubicacion de la estacion de Tarragona es cuestionable porque
puede interferir con el Plan de Seguridad Quimica de Tarragona. Expone
que les afecta el trazado de la soluciéon 1 (puntos kilémetricos
102,000-102,725) y rechaza el trazado de la variante de El Vendrell (puntos
kilémetricos 101,311-102,000) por el deterioro paisajistico y contaminacion
acustica que provocaria.

Particulares del término municipal de El Vendrell prefieren la solucién
propuesta (variante de El Vendrell). Senhalan errores en la cartografia del
estudio (faltan la variante de la N-340 con la C-246 y la autopista A-16
en el plano 2.2. Hoja 9 a escala 1:50.000). Consideran que con la solucion 1
se perjudica gravemente al poligono de La Cometa y al de Moli d’en Serra,
obliga a demoler el barrio de El Moli y afecta a la urbanizacién Nou Vendrell,
colocandole una muralla. Indican afecciones graves a la sierra de Bonastre.
Piden que no pase el TAV por su término municipal o que, en otro caso,
lo atraviese en tunel.

El Ayuntamiento de El Vendrell detecta errores en la cartografia, resalta
la gran concentracion de infraestructuras y servicios existente en la zona,
asi como la afeccion a varios nicleos urbanos, como Nou Vendrell, a poli-
gonos industriales, como La Cometa, y a viales y servicios basicos. Estima
un fuerte impacto paisajistico, sonoro y visual. Destaca la afecciéon al niicleo
de San Vicen¢ de Calders, de notable valor paisajistico, incluido en el
«Plan Especial de Conservacion y Revalorizacion». Senala la afeccion a
la Sierra de Bonastre y a la «Roca Aguilera», donde esta presente el aguila
perdicera. Solicita que se estudie la adopcion del trazado de la variante
A-3 dela fase II, que no afecta al término municipal, y exige que se desestime
la solucién 1 por el sur de El Vendrell y que se modifique la solucion
de la variante de El Vendrell entre los puntos kilémetricos 99,054-108,095,
soterrando la via desde el cruce con la autopista hasta la salida del término
municipal.

«Aricemex, Sociedad Anénima», y «Comercial Lazaro, Sociedad Ané-
nima» (término municipal de El Vendrell), propietarios de canteras proxi-
mas a los tineles nimeros 13, 14 y 15 en El Vendrell, quieren que se
les especifique la distancia de seguridad a observar en las voladuras. Soli-
citan un trazado alternativo a la solucién 1.

GEVEN (Grupo Ecologista de El Vendrell i Baix Penedés) enumera
los impactos del proyecto sobre la vegetacion y la fauna, los problemas
acusticos, el efecto barrera, los grandes movimientos de tierras, los pro-
cesos erosivos, las alteraciones geomorfolégicas e hidrolégicas y las afec-
ciones al paisaje, al turismo y al urbanismo. Sefiala que el proyecto tiene
elevado coste econémico y baja rentabilidad y opina que habria que mejorar
las lineas actuales. Considera que no se ha hecho un estudio de viabilidad
ambiental del trazado. A su juicio no esta claro que el estudio de impacto
ambiental cumpla los requisitos precisos para salir a informacion publica.
Hay demasiadas medidas de correccion del impacto que se dejan para
el proyecto constructivo. El trazado causa en varios puntos un impacto
muy severo de caracter botanico, paisajistico, geolégico y socioeconémico,
asi como al patrimonio cultural. Solicita que se desestime el proyecto
y subsidiariamente que se realice otro que cumpla todos los requisitos
indicados y se someta a informacion publica de nuevo.

Particular del término municipal de El Vendrell pide desestimar el
proyecto por la agresion arqueolégica que produce y por no tener un
Plan de Actuacion Arqueolégico ni Paleontolégico. En la zona de El Vendrell
atraviesa yacimientos iberos y romanos, como el de Mas Castellar en Els
Monjos, que podria ser la ciudad romana de Antistiana. A unos 500 metros
al sur del TAV hay una villa romana en Cal Pere Joan. Hay otro yacimiento
en la Vinya d’en Pau, a dos kilometros de Vilafranca. En él se han encon-
trado restos iberos y se cree relacionado con el de Mas Castellar. Otros
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yacimientos afectados podrian ser el de Mas Granell, el de la Mare de
Deu de Penyafel, el de Can Brugal y el de Les Bagues. En Les Badies,
cerca de Les Masuques, hay otro atin sin excavar. En Vinyes de Sant Vicenc,
Mas Calent, Casa Alta, Can Llopart, el Forn de Can Reventés, la Serreta
de Viladordi, Feixa del Cintet, Forn de Can Cassanyes, Columbari del
Casalot y el del riu Foix.

Particulares; Grupo Municipal Socialista del Ayuntamiento de El Ven-
drell se oponen al trazado propuesto y a la construccion del TAV. Alegan
que no se ha tenido en cuenta el planeamiento urbanistico de la zona,
ni las afecciones futuras. El proyecto no tiene rentabilidad social ni via-
bilidad econémica, y no estiman procedente la declaracion de interés gene-
ral. Tiene un gran impacto paisajistico, con grave deterioro de zonas fores-
tales; el problema de la contaminacion acustica estd sin resolver y produce
afeccion a suelos industriales limitando el futuro desarrollo industrial.
No se tiene en cuenta la futura variante C-246. Comporta un grave deterioro
del territorio.

El Ayuntamiento de Santa Oliva prefiere la solucién 1 a la variante
de El Vendrell, por afectar ésta al nicleo urbano «El Cami dels Molins»
y al sector industrial «Torrent del Lluc», a un vial previsto y a una masia
rehabilitada. EI TAV fragmenta el territorio del municipio aislando una
parte de él y perjudicando las perspectivas de desarrollo de la comarca.
Indica la ausencia en el estudio de la variante de la C-246, 1a A-16 y varios
viales de Santa Oliva. Indica que existe una reserva de suelo parala solucién
1y no para la variante.

Posteriormente se remitieron numerosas alegaciones solicitando la emi-
sion de un informe sobre la eficiencia y el sobrecoste social de la variante
de El Vendrell respecto a la solucion 1. El Ayuntamiento remitié también
documentacion complementaria (Estudio de Impacto), en la que se estima
que la variante a la solucion 1 tiene un impacto econémico superior. Recuer-
da el acuerdo del Pleno del Ayuntamiento de El Vendrell (14 de abril
de 1998), en el que se califica el impacto de la variante a la solucién 1
como severo y no se opone a ella. Se sefiala que la variante a la solucién
1 es 3.500.000.000 de pesetas mas costosa y solicita un informe sobre
la eficiencia y el sobrecoste de dicha variante en el marco de la Ley 7/1985
(articulo 57). Indica que la base cartografica 1:5.000 del proyecto no esta
actualizada, careciéndose de informacioén necesaria para realizar el pro-
yecto. En la documentacion complementaria remitida se expone que las
valoraciones en la variante de El Vendrell, al igual que en la solucién
1, no responden a informaciéon real en el municipio de Santa Oliva. En
la variante de El Vendrell a su paso por Santa Oliva no se ha tenido
en cuenta la clasificacion como suelo urbano del nicleo «El Cami dels
Molins», ni como suelo industrial del «Moli d’En Serra». Por lo tanto, la
valoracion de la variante de El Vendrell en Santa Oliva debe considerarse
alta (valor 6) y no compatible. No se ha considerado en el impacto pai-
sajistico el proyecto de la variante C-246. No se ha valorado el paso del
TAV por el «Massis de Bonastre», monte de elevado interés para excur-
sionistas y espele6logos. Se considera que el impacto del TAV a su paso
por la «Roca Aguilera» debe calificarse de alto (valor 6), en vez de com-
patible, por habitar aguilas (especie protegida) y por el interés para los
escaladores. No se ha tenido en cuenta el planeamiento municipal vigente
ni el Plan General. El paso del TAV por Santa Oliva crearia un abanico
de recortes de suelo totalmente contrarios a las directrices del plan. Se
debe valorar este impacto como moderado (valor 4) en vez de compatible.
De todo lo anterior se concluye que la valoracion numérica del impacto
seria menor para la solucion 1: (3,42 = impacto leve) que para la variante
de El Vendrell (4,21 = moderado). El impacto paisajistico de la variante
de El Vendrell es debido a una barrera de taludes (este-oeste) entre cinco
y doce metros (10,8 metros en zona urbana), a un viaducto entre 11 y
21 metros de altura, a la interferencia con la variante C-246 (no tenida
en cuenta en el Estudio Informativo) y a la ruptura de las visuales carac-
teristicas de la depresién del Penedés (media y larga distancia) y de la
estructura visual del territorio. Por el contrario, la uniéon del TAV para-
lelamente a la N-340, al corredor del ferrocarril St. Vicen¢ de Caldens-Bar-
celona y la A-16 no rompe las actuales cuencas visuales. Destaca también
la gran contaminacion acustica debida a la posicion elevada y a la proxi-
midad de la urbanizaciéon «Cami dels Molins».

Con fecha 22 de febrero de 1999, el Ayuntamiento presenta una ale-
gacion basada en la ampliacion de informacion recibida tras consulta al
Defensor del Pueblo, en la que se complementan las observaciones rea-
lizadas en anteriores alegaciones y se plantean distintas objeciones a la
modificacion propuesta por el promotor (variante de El Vendrell modi-
ficada). En relaciéon con ésta, destaca una mayor afecciéon a la zona resi-
dencial «Cami dels Molins», generando una mayor fragmentaciéon de la
zona, un mayor impacto visual y un incremento del riesgo para la salud;
idénticas observaciones a las ya realizadas sobre la zona residencial «Sant
Jordi»; e inconvenientes técnicos al paso, bajo la A-7, condicionados por

la Riera de la Bisbal y el cruce con la variante de la carretera comarcal
C-246, que supondran mayores taludes y en consecuencia mayores afec-
ciones visuales. En consecuencia, se solicita que el organismo competente
reconsidere el trazado definitivo y que cualquier modificaciéon considere
el impacto sobre la estructura territorial del municipio, su potencial eco-
némico y su poblaciéon. Ademas indica que cualquier modificacion que
se lleve a cabo se deberd notificar a la Administraciéon Local de Santa
Oliva.

Por udltimo, el 13 de mayo de 1999 el Ayuntamiento de Santa Oliva
remitié una nueva documentacion, consistente en el dictamen, suscrito
por dos profesores de Derecho Internacional Publico (uno de ellos cate-
dratico de la Universidad Auténoma de Barcelona), sobre las posibles con-
secuencias en relacion con las ayudas de la Comunidad Europea (FEDER
y otras) si se elige la alternativa propuesta por el Ministerio de Fomento,
que conlleva, a su juicio, un potencial impacto ambiental negativo con-
jugado con un claro incremento del coste en la ejecucion. Se vuelve a
adjuntar el dictamen del Arquitecto Municipal sobre la comparacion de
alternativas, asi como la sintesis de las conclusiones presentadas en el
dictamen respecto a la comparacion de alternativas y al Estudio de Impacto
Ambiental, suscrita por la Asesora de Medio Ambiente del Ayuntamiento.

Particular del término municipal de Santa Oliva, Coordinadora de
Barrios afectados por el TAV de Santa Oliva, Ayuntamiento de Santa Oliva
y Asociaciéon de Vecinos Sant Jordi del término municipal de Santa Oliva.
Recomiendan la solucion 1, desestimando la variante de El Vendrell por
el efecto barrera que producird en las poblaciones del interior, por su
mayor coste, por su gran impacto econémico sobre el municipio de Santa
Oliva (debido a la afeccién a los poligonos industriales de La Cometa
y del Moli d’En Serra y a los barrios Nou Vendrell, Sant Jordi, Cami dels
Molins y Les Pedreres), y por implicar un fuerte impacto ecolégico en
el Macizo de Bonastre, de alto valor ecolégico, con presencia de especies
protegidas. Las condiciones estructurales del trazado (terraplenes y via-
ductos) supondran un alto impacto ambiental sobre los vecinos. No se
considera la variante de la carretera comarcal C-246 y no se respeta el
planeamiento urbanistico ni las reservas de terreno realizadas por la Gene-
ralidad en el Plan Especial de Infraestructura ferroviaria de 1995. Solicitan
la creacion de un fondo de compensacion, afadido a las indemnizaciones
para mejorar la calidad de vida de los ciudadanos afectados. Piensan que
el acceso a la lectura del proyecto ha sido absolutamente restringido y
piden un nuevo periodo de informacién publica después de hacer el pro-
yecto constructivo. No se valora convenientemente el grave impacto visual
y el efecto barrera, no hay un estudio concreto de los niveles sonoros
en los nicleos habitados (periodo nocturno) y es necesario realizar un
estudio detallado de las posibles afecciones por vibraciones y por induccién
electromagnética. Proponen un nuevo trazado que va entre el norte de
El Vendrell y Santa Oliva y el sur de La Bisbal del Penedés, sin afectar
alos nicleos urbanos de estas localidades ni tampoco las areas industriales
ni naturales.

El Ayuntamiento de Bellvei rechaza el paso del TAV por el término
municipal y pide otra alternativa que no afecte ni al municipio ni a la
comarca. Si no fuera posible, que su paso por el municipio sea en trinchera
para minimizar el impacto sonoro, visual y medioambiental; que se hagan
tres pasos elevados, asi como los caminos necesarios para acceder a los
terrenos que quedan entre el TAV y la actual linea de F.C. Pide que se
respeten en lo posible todos los pozos y casetas.

El Ayuntamiento de L’Arbo¢ indica que, por resoluciéon del Pleno (29
de abril de 1998), se desestima la variante de Vilafranca y, si se elige
la solucioén 1, es indispensable que en ningiin momento, al paso por L’Arbocg,
se separe de la via actual del tren y de la autopista A-7. Considera que
el trazado seleccionado afecta al crecimiento urbanistico, que en el Estudio
faltan medidas correctoras de impacto ambiental (preservacion de los acui-
feros, barreras antirruido, permeabilizacion transversal, etc.) y que hay
ausencias en la cartografia (paso elevado de la carretera de Banyeres sobre
el ferrocarril actual, variante de la carretera de Banyeres hasta la N-340,
Parque Industrial Poligono del Foix, variante de la N-340 de Santa Mar-
garida i Els Monjos y futura variante de la N-340 a su paso por L’Arbog).

El Ayuntamiento de Castellet i la Gornal solicita la suspension del
proyecto y la adecuacion de la actual infraestructura. Reclama la revision
del Plan Director de Transporte Ferroviario y pide un periodo de infor-
macion publica antes de la aprobacion del proyecto. Indica que la variante
de Vilafranca provoca una importante afeccion sobre el nicleo de les Masu-
ques y que la soluciéon 1 es mejor por producir menos impacto, menos
efecto barrera y estar mas compensada en movimiento de tierras, aunque
tiene un mayor costo. El trazado propuesto excede el nivel sonoro maximo
recomendado por el Ministerio de Medio Ambiente y en el corredor hay
constancia de yacimientos arqueolégicos.
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El Ayuntamiento de Sant Jaume dels Domenys rechaza el paso del
TAV por el Baix Penedeés y solicita que se estudien otras alternativas que
no pasen por la comarca. En caso contrario, solicita que se estudien medi-
das minimizadoras de impacto.

El Ayuntamiento de Santa Margarida i Els Monjos solicita la suspension
del proyecto del TAV y pide un estudio basado en el aprovechamiento
de la actual infraestructura para la circulacion de trenes de velocidad
alta. Indica que la solucién propuesta (variante de Vilafranca) afecta al
nucleo urbano de Les Masuques, a la vegetacion de ribera del rio Foix,
a las masias de Cal Noi, al barranco de Sant Lloreng, a bosquetes de
pinar y encinar, asi como a una cementera, presentando elevados taludes.
La solucién 1 afecta al nicleo urbano de La Réapita, a la fabrica de Gallina
Blanca, a los accesos a la cementera, a los accesos e instalaciones de
las industrias al lado del rio Foix, a la vegetacion de ribera de dicho
rio, al torrente de Mata-rectors, que es un espacio de interés paisajistico
y ecoldgico, y al nicleo de Els Monjos. Considera que no se han estudiado
correctamente las afecciones, dejandolas para una fase posterior y que
la variante de Vilafranca tiene menor incidencia sobre la poblacién y sobre
la estructura productiva del sector industrial, pero crea una nueva barrera
a anadir a las existentes y destroza gran parte de las zonas de mayor
interés del municipio; mientras que la soluciéon 1, que aprovecha en lo
posible el trazado del actual ferrocarril, plantea una serie de afecciones
que la hacen casi inviable. Por todo ello, solicita la suspensioén del proyecto
y abordar uno nuevo sobre el ferrocarril existente, modificar sobre la
base de la duplicacion y proponer el salto sobre la linea actual en la
recta del municipio de L’Arbog, haciendo ripado de la via actual y cuidando
de minimizar la afecciéon a viviendas de Cal Claramunt. Propone como
medida compensatoria el traslado de la actual estacion de RENFE (que
esta fuera de servicio) a las proximidades de Els Monjos. Pide también
la correcta reposicion de los accesos afectados y el estudio del paso entre
Cal Claramunt y La Rapita, de forma que se permita su futuro cubrimiento.
Insiste en que las medidas correctoras que se vayan a aplicar son deter-
minantes a la hora de valorar las distintas alternativas.

«Uniland Cementera, Sociedad Anénima», y «Corporacion Uniland,
Sociedad Anénima» (término municipal de Santa Margarida i Els Monjos),
indican que tienen una fabrica de cemento al lado de la via actual afectada
por la solucién 1 y una concesién para extraer mineral en una amplia
zona al sur de la fabrica, atravesada por la solucién propuesta (variante
de Vilafranca)

Particulares del término municipal de Santa Margarida i Els Monjos.
Uno de ellos rechaza la variante de Vilafranca del Penedés y pide la solu-
cion 1, ya que la primera destruye el paisaje y es mas perjudicial eco-
légicamente. Otros particulares se oponen al TAV, no considerandolo de
interés general, ya que provoca un gran impacto ambiental. Se manifiestan
en contra de la solucién 1, sobre todo por afectar a una masia histérica
en el punto kilométrico 126,300 y por atravesar por mitad del pueblo,
en paralelo a la via actual, alterando numerosos viales. Piden buscar alter-
nativas que provoquen menos impacto social y ambiental que el TAV.

«Gallina Blanca Purina, Sociedad Anénima», y Junta de Compensacion
del Plan Parcial del sector A1-A2 del Pla de L’Estaci6o (Ayuntamiento de
Santa Margarida i Els Monjos). La empresa plantea las graves afecciones
que sobre sus instalaciones puede ocasionar la solucién 1, que afecta a
su proceso de produccion y a varios elementos concretos de sus insta-
laciones. Indica también la posible afeccion por las zonas de servidumbre,
pudiéndose llegar a la necesidad de traslado de la fabrica. Solicita que
se elija la variente de Vilafranca. Aporta documentacion adicional. La Junta
de Compensacion plantea similar alegacion en cuanto a instalaciones afec-
tadas y costos del traslado industrial y manifiesta su preferencia por la
misma solucion.

Particulares del término municipal de Moja-Olérdola rechazan la solu-
cion propuesta (variante de Vilafranca) porque parte en dos mitades el
municipio de Moja-Olérdola, creando una barrera fisica e hipotecando el
futuro crecimiento de la poblacién. Dicha solucién tiene un gran impacto
ambiental y visual y, en caso de fuertes lluvias, en Vilafranca puede actuar
la nueva linea del TAV como dique y provocar inundaciones. Pasa por
encima de la planta de compostaje de Vilafranca y por un vertedero clau-
surado, del cual temen emanaciones al hacer la obra. Afecta al cementerio
de Moja (punto kilométrico 126,850). Afecta a varias pequeias empresas
del poligono industrial de Sant Pere Molanta y, al ser paralela a la A-7,
creen que puede ser un foco de distraccién para los conductores.

«Cavas Hill, Sociedad Anénima», y Celler Cooperatiu (término municipal
de Moja-Olérdola). La primera indica que la variante de Vilafranca afecta
a sus instalaciones por el ruido y las vibraciones, alterando de este modo
la calidad de sus productos. La cooperativa indica que esta misma solucion
afecta gravemente a superficies de cultivo esenciales desde el punto de
vista de sus asociados, que produce un elevado efecto barrera y un perjuicio
visual y ecolégico.

El Ayuntamiento de Olérdola pide que no se haga la variante de Vila-
franca. Esta solucién crea una barrera fisica entre el nicleo de Moja y
la urbanizacién «Daltmar» con el resto del municipio. Considera que se
hipoteca el futuro crecimiento de Moja y que el trazado causa un grave
impacto ambiental. Estima que hay un impacto sobre la abundante fauna
y la flora autéctona, como la palmera «margallé», asi como impacto visual
y paisajistico. Considera que existe un grave riesgo de inundacién en la
zona del poligono industrial, ya que los terraplenes de la nueva linea pueden
formar una gran presa; que se produce una gran afeccion a suelo agricola
y se afecta a la planta de compostaje, al cementerio de Moja, a un antiguo
vertedero y al poligono industrial Sant Pere Molanta. Estima preferible
mejorar la actual red ferroviaria. Se pide un debate social, la suspension
del proyecto, revisar el Plan Director de Transporte Ferroviario, potenciar
el uso del transporte ferroviario publico y la apertura de un periodo de
informacién previo a la aprobacién definitiva del proyecto.

Particular del término municipal de Moja-Olérdola considera que la
solucion 1 beneficiarda a Vilafranca del Penedés. Rechaza la variante de
Vilafranca por partir el municipio de Olérdola en dos mitades, hipotecar
el crecimiento del nicleo de Moja, causar gran impacto visual, atravesar
el término municipal de Vilafranca del Penedés en terraplén, actuando
de presa en época de lluvias, crear un nuevo efecto barrera, pasar sobre
un antiguo vertedero (que podria provocar olores y gases durante un tiempo
indeterminado), pasar sobre el cementerio del nicleo de Moja y afectar
al poligono de Sant Pere Molanta.

El Ayuntamiento de Vilafranca del Penedeés rechaza la solucién pro-
puesta (variante de Vilafranca), porque vulnera espacios débiles, elude
las propuestas urbanisticas municipales e ignora las condiciones terri-
toriales existentes. Indica que la solucién 1 es aceptable, si se rebaja la
rasante de las actuales vias de RENFE desde la estacion actual hasta el
puente de la carretera de Moja, y si se disenan todas las estructuras nuevas
de manera que puedan soportar la futura cobertura de la via. Es necesario
remodelar la estaciéon actual para dar servicio a la nueva linea y permitir
en un futuro la parada de algunos trenes de los que circulen por la nueva
via.

Mancomunidad Intermunicipal del Penedés i Garraf informa que el
trazado de la variante de Vilafranca afecta a la planta de compostaje y
seleccion de residuos sélidos urbanos de la mancomunidad, actualmente
en ampliacion. También informa de la existencia de un vertedero recien-
temente clausurado y una instalacion para el tratamiento de residuos domi-
ciliarios singulares y de comercios. Dado su elevado coste y su grave impac-
to ambiental, propone estudiar un trazado alternativo.

Particulares del término municipal de Vilafranca del Pendés rechazan
la variante de Vilafranca por afectar a sus propiedades o modos de vida.

«Bodegas Pinord, Sociedad Anénima» (término municipal de Vilafranca
del Penedés), indica que la soluciéon 1 producira afeccion directa a sus
instalaciones en la fase de obras y también por ruido y vibraciones, por
lo que deben adoptarse las oportunas medidas correctoras.

El Ayuntamiento de La Granada informa que el trazado discurre por
zona industrial, segin las normas subsidiarias del afio 1995. Rechaza el
trazado paralelo a la linea de RENFE por destruir una vivienda y causar
un gran impacto visual, ademas de provocar efecto barrera. Apoya la pro-
puesta inicial de Ministerio de llevar el TAV alejado de los nucleos de
poblacion.

El Ayuntamiento de Subirats ha presentado varias alegaciones. En la
primera de ellas expresa su total oposicién a la desaparicion del pueblo
de Can Batista, ya sea de una manera inmediata por su destruccion fisica,
ya sea de una forma lenta por la proximidad de la infraestructura.

En las siguientes alegaciones avanza que estd estudiando un trazado
alternativo y expone que no se ha considerado el impacto socioeconémico
por la afeccion a tierras de cultivo, principalmente vinas, en el término
municipal. El trazado alternativo indicado y su correspondiente informe
ha sido elaborado por Xarxa Viaria. Tras asumir éste, el Ayuntamiento
informa desfavorablemente las dos soluciones del estudio informativo. Indi-
ca que se afecta a demasiadas fincas rusticas y que se deben corregir
los impactos de tipo ambiental, visual, estético, de ruidos y vibraciones.
Considera que la sintesis del estudio de impacto es insuficiente. Por trans-
currir el trazado por una zona de gran interés agricola, se propone alargar
al maximo los viaductos y elevar las rasantes en los casos de desmonte
para afectar lo menos posible a las explotaciones agricolas. Considera
que en la redaccion del proyecto constructivo se deben tener en cuenta
tanto las aguas pluviales como las subterraneas, procurando que no se
produzca variaciéon de los flujos existentes con las perforaciones y movi-
mientos de tierra; se debe minimizar la afeccion a las parcelas, procurando
que sigan siendo aptas para el cultivo, asi como minimizar el impacto
producido por los taludes de las bocas de los tineles y de los terraplenes,
procurando que sean lo mas tendidos posibles y cuidando su estabilidad.
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Propone también que se reduzcan los desmontes y, en las cercanias de
nucleos habitados, que se intente construir falsos tineles. Propone apro-
vechar las tierras de los desmontes para explanar y rellenar parcelas.

«Vitalpe, Sociedad Anénima de Transformacién» (término municipal
de Subirats), senala la afecciéon de la variante de Vilafranca a su parcela
y a una nave localizada en el poligono industrial Can Bas de Subirats.
Cuestiona el proceso de seleccion de esta opcion frente a la solucion 1.

Grup Municipal d’ERC del Ayuntamiento de Subirats indica que el
pueblo de Can Batista es afectado tanto por la soluciéon propuesta como
por la solucién 1 y que la primera pasa por el centro de un poligono
industrial en fase de desarrollo. Exponen las graves afecciones ambientales
de los trazados propuestos.

Junta de Compensaciéon del poligono industrial «Can Bas» (término
municipal de Subirats) informa que el trazado vulnera el Plan General
de Ordenacion de Subirats (15 de julio de 1987) en lo referente al poligono
industrial de «Can Bas», que califica el suelo como urbano destinado a
uso industrial. Ademas se afecta a una vivienda (aporta jurisprudencia
a favor de sus tesis). Indica que existe otra alternativa, estudiada por
el Ayuntamiento de Subirats, que evita pasar por el suelo urbano del poli-
gono de «Can Bas» y el nicleo urbano de «Can Batista». Aun con la variante
propuesta por el Ayuntamiento, sera necesario minimizar el impacto acus-
tico. Plantea como ultima alternativa la construccién de un tinel, bajo
el poligono industrial.

Particulares del término municipal de Subirats, cuyas propiedades
estan afectadas por el proyecto, senalan su impacto ambiental, acistico
y vibratorio. Uno de ellos cuestiona los niveles de ruido calculados e indica
que no se han realizado calculos en el viaducto ni estudiado la propagacion
en él. Senala también la posible afeccion a un pozo y solicita medidas
correctoras, asi como andlisis y aforos previos. El otro particular senala
la afeccién a un camino histérico y a una masia situada a 300 metros
del trazado, la destruccién de gran masa forestal con gran variedad de
especies vegetales y faunisticas, asi como el elevado coste del proyecto.
Pide que se adopte la variante de Sant Sadurni d’Anoia, que es la menos
perjudicial, la reposiciéon de un camino y la creacion de pasos de fauna.

Particular del término municipal de Subirats informa de la afeccion
al nicleo urbano de Pas de Piles y de la omision en la cartografia de
nucleos habitados afectados. Reclama un estudio mas detallado y riguroso,
asi como desplazar el trazado hacia la autopista A-7.

Particulares del término municipal de Subirats rechazan la soluciéon
propuesta (eje 1, que incluye la variante de Vilafranca) por atravesar cen-
tralmente el nicleo de poblacion de Can Batista y proponen un trazado
alternativo tanto en planta como en alzado. Exigen que en el proyecto
se contemplen algunos aspectos durante las obras: Horario restringido,
brigada de limpieza, accesos de obra, servicio de vigilancia y seguridad,
asi como garantia de mantenimiento de los suministros. Durante la explo-
tacion exigen la minimizacién de las vibraciones y ruidos, por lo que acon-
sejan recurrir al diseiio de estructuras de hormigén y no metdalicas, instalar
pantallas antirruido, realizar plantaciones de arboles, etc.; indican también
que debe reforzarse el talud existente sobre el rio Averno.

Particulares del término municipal de Subirats exponen la afeccion
directa a sus propiedades y explotaciones agrarias, algunas destinadas
a la elaboracion de cavas. Senalan la importante afeccion a sus intereses
y modos de vida.

«Comunitat Mina i Aiglies de la Salut, Sociedad Anénima» (término
municipal de Subirats), informa que en la carretera de Sant Sadurni d’Anoia
a Gelida se afecta a dos tuberias de abastecimiento.

«Fragmentadora, Sociedad Anénima» (término municipal de Sant Sadur-
ni d’Anoia), indica que el trazado afecta gravemente a una industria de
reciclaje y reprocesamiento de residuos industriales (entrada tinel nime-
ro 18), que no aparece en la cartografia. Pide que se modifique el trazado
0 que se evalien correctamente las indemnizaciones. Como segunda alter-
nativa ofrece que se modifique la entrada al tinel haciéndola antes, con
lo cual la afeccién seria menor.

«Freixenet, Sociedad An6énima» (término municipal de Sant Sadurni
d’Anoia), propone que la boca de entrada del tiinel nimero 16 se traslade
250 metros en direccion a Vilafranca. Pide reducir la contaminacion acus-
tica con medidas para evitar las vibraciones en la construcciéon y explo-
tacion. Propone realizar un estudio geoldgico y geotécnico detallado del
terreno en la zona del tiunel para adoptar las medidas oportunas y evitar
deslizamientos, asi como un estudio detallado de los servicios afectados
de la zona. Pide que se tengan en cuenta los aspectos paisajisticos y cul-
turales de la zona para tomar medidas correctoras. Incluye un informe
técnico que plantea un trazado alternativo mads al sur.

«Hispavic Industrial, Sociedad Anénima» (término municipal de Sant
Sadurni d’Anoia), informa que existe un etilenoducto de Tarragona a Mar-

torell, que corta el trazado en varios puntos. Envia una serie de requisitos
a cumplir para mantener la seguridad en los cruces.

El Ayuntamiento de Gelida presenta una alegacion analoga a la tltima
del Ayuntamiento de Subirats.

Asociacion de Propietarios Vinya del Pollastre (término municipal de
Gelida), Asociacion de Vecinos Can Bargall6 (término municipal de Sant
Esteve Sesrovires) y Asociacion de Propietarios de San Salvador de Gelida
exponen su disconformidad con el trazado previsto en el estudio infor-
mativo a su paso por sus propiedades y su desacuerdo con la reposicion
del camino previsto en la carretera que une Gelida con Piera y Sant Esteban,
reclamando un paso superior y otra opcion alternativa del trazado que
evite sus propiedades.

El Ayuntamiento de Sant Lloren¢ d’Horténs considera poco adecuadas
las diversas propuestas de trazado del estudio informativo, tanto para
los intereses municipales como para la poblacion afectada a la que repre-
senta. Solicita que se cuide especialmente la minimizacién del impacto
ambiental, sobre todo visual, estético, vibratorio y de ruido. Cree que la
sintesis del estudio de impacto ambiental, recogida en el proyecto, es insu-
ficiente y que éste no cumple con la legislacion vigente (Real Decreto
1302/1986 y Real Decreto 1131/1988). Propone el mismo trazado alter-
nativo que los Ayuntamientos de Subirats y Gelida, al igual que las mismas
exigencias

Particular del término municipal de Sant Lloren¢ d’Horténs indica que
las dos propuestas de trazado estudiadas en Sant Llorenc¢ d’Horténs y
Sant Esteve Sesrovires afectan a varias viviendas y suponen un importante
impacto ambiental en una zona que debe ser considerada como «zona
de fragilidad alta en medio inerte, medio humano y medio bidtico/paisaje».
Propone desplazar el trazado unos 100 metros al noreste, a una zona
calificada como «zona de una fragilidad media o bajar.

Consorcio Xarxa Viaria considera que se debe efectuar un estudio espe-
cial de los impactos ambientales, como son los visuales y estéticos, los
debidos a ruidos y vibraciones. Considera que la sintesis del estudio de
impacto es insuficiente y que no cumple con lo dispuesto en la legislacion
vigente. Realiza un conjunto de propuestas. Para el término municipal
de Subirats, la solucion propuesta afecta de lleno al nicleo urbano de
Can Batista y al poligono industrial de Can Bas; la soluciéon 1 salva el
poligono, pero pasa a menos de 50 metros del nicleo urbano; existe también
un nucleo de cinco casas, conocido como Pas de Piles, y con ambas solu-
ciones se pasa muy cerca o por el limite del nicleo y a 12-15 metros
de altura. La alternativa que se propone afecta en su totalidad al barrio
de Pas de Piles y queda condicionada a la proposiciéon hecha por el Ayun-
tamiento, al Ministerio de Fomento en el sentido de trasladar el nicleo
urbano de Pas de Piles a un nuevo emplazamiento en el término municipal
de Subirats, previamente al inicio de las obras; el nuevo nicleo debe man-
tener la tipologia, orientacion y calificacion urbanistica actuales, tanto
de edificabilidad como de parcela. Para el término municipal de Gelida,
por transcurrir el trazado por una zona de gran interés agricola, se propone
alargar al maximo los viaductos y elevar las rasantes en los casos de
desmonte para afectar lo menos posible a las explotaciones agricolas. Para
el término municipal de Sant Lloren¢ d’Horténs, se propone desplazar
ligeramente el trazado para afectar lo menos posible a la zona de San
Salvador. Para el término municipal de Sant Esteve Sesrovires, se propone
desplazar ligeramente el trazado para afectar lo menos posible a la zona
de Can Bargall6. En general, se solicita la reposicion de todos los caminos
afectados, el encauzamiento de aguas pluviales, minimizar la afecciéon a
las parcelas, tomar medidas protectoras de impacto ambiental y compensar
las tierras rellenando parcelas.

Particulares y Ayuntamiento de Sant Esteve Sesrovires proponen como
trazado alternativo el propuesto por el Ayuntamiento de Subirats, que
evita la afeccion a Can Bargall6. Piensan que las medidas correctoras
de impacto ambiental son insuficientes.

El Ayuntamiento de Martorell muestra su disconformidad con el trazado
elegido y propone que pase por la Sierra de Pairet en tinel. No obstante,
posteriormente desciende a realizar varias propuestas concretas que se
refieren un tramo que no es objeto de la presente declaracion.

Esquerra Republicana Catalunya; Iniciativa per Catalunya-Els Verds;
Esquerra Republicana-Baix Llobregat sehalan que el elevado impacto del
proyecto se ve agravado por discurrir el mismo por una zona de carac-
teristicas monumentales. Destacan los problemas de contaminaciéon acus-
tica, las afecciones a la vegetacion, etc. Indican que el TAV sélo esta pensado
para unir Madrid con Barcelona y Francia, pero no para unir las distintas
ciudades catalanas. Algunas comarcas no tendran estaciones y, por tanto,
no podran paliar los efectos negativos que la linea produce sobre ellas,
sufriendo ademds una migracién de turistas hacia las zonas donde hay
estacion. Afecta a varios barrios de la comarca, que sufrirdn una pérdida
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de su valor catastral y se convertiran en un foco de tension social. Destacan
el elevado coste econémico y la baja rentabilidad, indican que no se ha
realizado un estudio alternativo de mejora de la red ferroviaria existente
ni de mejora de la red regional, radial, etc. Consideran que el elevadisimo
coste energético procedera probablemente de centrales nucleares extran-
jeras, con la consiguiente dependencia de los politicos extranjeros, que
la linea no es competitiva frente al transporte de mercancias y que las
medidas correctoras de impacto ambiental suelen estar condicionadas por
los ajustes presupuestarios. Resaltan que este tipo de lineas se ha dese-
chado en otros paises. Recuerdan que, de las tres opciones de trazado
de la fase II, se ha elegido en la fase III la que produce mayor impacto
ambiental y mayor afeccion sobre Martorell. Consideran insuficiente la
informacion suministrada a los Ayuntamientos para un proyecto de esta
envergadura. Proponen como alternativa estudiar la posibilidad de ampliar
las lineas existentes, desdoblando lineas actuales y soterrando tramos exis-
tentes. Proponen usar tecnologia pendular o tecnologia Talgo, que reduciria
los costes.

Grupo Municipal del PP del Ayuntamiento de Martorell y particulares
de dicho término municipal rechazan el trazado y piden alejar la linea
del nicleo urbano. Se crea una barrera con el falso tinel proyectado,
se generan ruido y vibraciones y se afecta a la estética actual. El recorrido
no coincide con la reserva del espacio ferroviario incluida en el Plan Gene-
ral de Ordenacién de Martorell del ano 1991. Consideran que la seleccion
de alternativas se ha basado en criterios no ambientales ni técnicos.

18283 RESOLUCION de 30 de julio de 1999, de la Direccion General
de Calidad y Evaluacion Ambiental, por la que se formula
declaracion de impacto ambiental sobre el estudio infor-
mativo «N-IV. Tramo: Variante entre la M-50 y la propia
N-1V, en el entorno de Ocatnia» (Madrid-Toledo), de la Direc-
cion General de Carreteras.

El Real Decreto Legislativo 1302/1986, de 28 de junio, de Evaluacién
de Impacto Ambiental y su Reglamento de ejecucién aprobado por Real
Decreto 1131/1988, de 30 de septiembre, establecen la obligacién de for-
mular Declaracion de Impacto Ambiental, con caracter previo a la reso-
lucion administrativa que se adopte para la realizaciéon o, en su caso,
autorizacion de las obras, instalaciones o actividades comprendidas en
los anexos a las citadas disposiciones.

De acuerdo con lo establecido en el Real Decreto 839/1996, de 10 de
mayo, y en el Real Decreto 1894/1996, de 2 de agosto, por los que se
establece la estructura orgdnica basica y la atribucion de competencias
del Ministerio de Medio Ambiente, corresponde a la Direccion General
de Calidad y Evaluacion Ambiental la realizacion de las Declaraciones
de Impacto Ambiental de competencia estatal, reguladas por la legislacion
vigente.

Conforme al articulo 13 del Reglamento, la Direccién General de Carre-
teras remiti6, con fecha 5 de julio de 1996, a la Direccion General de
Calidad y Evaluaciéon Ambiental, la memoria-resumen de los estudios infor-
mativos de la M-50 oeste, M-50 este, variante de la N-V, variante de la N-IV
y variante de la N-III, con objeto de iniciar el Procedimiento de Evaluacion
de Impacto Ambiental.

Recibida la referida memoria-resumen, la Direccién General de Calidad
y Evaluacién Ambiental estableci6 a continuaciéon un periodo de consultas
a personas, instituciones y administraciones sobre el impacto ambiental
del proyecto.

En virtud del articulo 14 del Reglamento, con fecha 19 de septiembre
de 1996, la Direccion General de Calidad y Evaluacién Ambiental dio tras-
lado a la Direccion General de Carreteras de las respuestas recibidas y
de un informe sobre el alcance del estudio de impacto ambiental.

La relacion de consultados y un resumen de las respuestas recibidas
se recogen en el anexo I.

La Direccion General de Carreteras, en cumplimiento de lo establecido
en el articulo 15 del Reglamento, sometié conjuntamente el estudio infor-
mativo y el estudio de impacto ambiental, ya referidos al proyecto objeto
de esta Declaracion, al tramite de informacién publica mediante anuncios
que se publicaron en el «Boletin Oficial del Estado» y en el «Boletin Oficial
de la Comunidad de Madrid», ambos de fecha 23 de junio de 1997.

El anexo II incluye los datos esenciales del estudio informativo y del
estudio de impacto ambiental.

Conforme al articulo 16 del Reglamento, con fecha 5 de enero de 1998,
la Direccién General de Carreteras remiti6 a la Direccion General de Cali-
dad y Evaluacion Ambiental el expediente, consistente en el estudio infor-

mativo, 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 III.

Analizado el expediente, la Direccion General de Calidad y Evaluacion
Ambiental, con fecha 30 de marzo de 1998, remiti6 a la Direccién General
de Carreteras informe en el que se detallaban diferentes aspectos relativos
a la actuacion, las alternativas consideradas, el contenido del estudio de
impacto ambiental y los espacios naturales protegidos afectados. El citado
informe requeria a la Direccion General de Carreteras la redaccion de
un nuevo estudio de impacto ambiental y el sometimiento del mismo a
una nueva informaciéon publica. El informe detallaba las alternativas a
considerar por el nuevo estudio y los aspectos a considerar en relaciéon
con los espacios naturales comprometidos con las distintas alternativas.
Las alternativas requeridas por el informe al nuevo estudio de impacto
ambiental se concentraban en el corredor de la actual N-IV y en el corredor
Ciempozuelos-Titulcia-Villaconejos-Ocana.

Ese requerimiento de redactar un nuevo estudio de impacto ambiental
se fundamentaba en la necesidad de profundizar en la bisqueda, estudio
y andlisis de alternativas, razonablemente viables, que satisfagan la inten-
cion del promotor de conectar, mediante una autopista, la N-IV en Ocana
con la M-50, ya que todas las alternativas consideradas por el primer estudio
de impacto ambiental afectaban a la ZEPA nimero 142, a 1a ZEPA nimero
119, y al LIC de los Yesares del Tajo. Este requerimiento ya habia sido
expuesto en el informe de la Direcciéon General de Calidad y Evaluacién
Ambiental de fecha 19 de septiembre de 1996, por el que se dio traslado
a la Direccion General de Carreteras de las respuestas recibidas, y no
fue considerado por el estudio de impacto ambiental.

La Direccion General de Carreteras, conforme a lo especificado en
el informe de la Direccion General de Calidad y Evaluacién Ambiental,
redacté un nuevo estudio informativo y un nuevo estudio de impacto
ambiental, en los que se desarrollan nuevas alternativas que aprovechan
en mayor medida el corredor de la actual CN-IV.

La Direccién General de Carreteras, en cumplimiento de lo establecido
en el articulo 15 del Reglamento, someti6é el nuevo estudio informativo
y el nuevo estudio de impacto ambiental, conjuntamente, al tramite de
Informacion Publica mediante anuncios que se publicaron en el «Boletin
Oficial del Estado», en el «Boletin Oficial de la Comunidad de Madrid»,
ambos de fecha 18 de agosto de 1998, y en el «Diario Oficial de Castilla-La
Mancha, de fecha 21 de agosto de 1998.

Conforme al articulo 16 del Reglamento, con fecha 26 de noviembre
de 1998, 1a Direccién General de Carreteras remitié a la Direcciéon General
de Calidad y Evaluacion Ambiental el expediente, consistente en el estudio
informativo, el estudio de impacto ambiental y el resultado de la infor-
macién publica.

El anexo IV incluye los datos esenciales del estudio informativo.

Los aspectos mas destacados del estudio de impacto ambiental se reco-
gen en el anexo V.

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

Posteriormente, dado que la alternativa propuesta por el estudio infor-
mativo afecta a la ZEPA nimero 119, la Direcciéon General de Carreteras
redacté un documento justificativo del cumplimiento del articulo 6 de
la Directiva 92/43/CEE, relativa a la conservacion de los habitat naturales
y dela faunay flora silvestres. Dicho documento fue sometido a informacion
publica mediante anuncio en el «Boletin Oficial del Estado», de fecha 19
de marzo de 1999.

El documento expuesto a informacion publica contiene un anejo en
el que se presenta una comparacion ambiental de diferentes trazados en
el entorno de la ZEPA nimero 119 y de la reserva natural de El Regajal-Mar
de Ontigola. Dicho anejo incluye la alternativa 7, la alternativa 7 modificada
mediante un trazado adosado al oeste de la N-IV y una alternativa que
discurre por el arroyo de las Salinas en el limite occidental de la reserva
natural.

Un resumen de los contenidos del documento justificativo del cum-
plimiento de la Directiva 92/43/CEE se acompana como anexo VII.

El anexo VIII contiene un resumen del resultado de la informacion
publica de dicho documento.

En consecuencia, la Direccion General de Calidad y Evaluacién Ambien-
tal, en el ejercicio de las atribuciones conferidas por el Real Decreto Legis-
lativo 1302/1986, de 28 de junio, de Evaluacion de Impacto Ambiental,
y los articulos 4.2, 16.1 y 18 de su Reglamento de ejecucién, aprobado
por Real Decreto 1131/1988, de 30 de septiembre, formula, a los solos
efectos ambientales, la siguiente declaracion de impacto ambiental sobre
el estudio informativo «N-IV. Tramo: Variante entre la M-50 y la propia
N-IV, en el entorno de Ocana» (Madrid-Toledo).



