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VI

La Procuradora recurrente apel6 el auto presidencial, manteniéndose
en sus alegaciones, y anadié: Que de acuerdo con el articulo 117 del Regla-
mento Hipotecario, 1a cuestion debatida en el presente recurso gubernativo,
se relaciona directamente con la calificacion practicada por el senor Regis-
trador de la Propiedad de fecha 8 de octubre de 1996. Que es evidente
que al no haber cumplimentado el tramite de la notificacion, la calificacion
denegatoria es la que es objeto de este recurso. Que no cabe duda que
el objeto del recurso se circunscribe al supuesto contemplado en el articulo
43.3 del Reglamento Hipotecario, en cuanto se refiere a la denegacion
del asiento solicitado, al basarse como causa o motivo de dicha denegacién
en un requisito no cumplimentado, como es la notificacion que se dice
haber efectuado, pero que no se realizé con fecha 12 de mayo de 1995.
Que, hay que concluir, que el recurso planteado se limita a la nulidad
de la calificacién del sefior Registrador, en cuanto se concreta dicho recurso
a dicha calificacion en relacién con los articulos 434.3 y 429 del Reglamento
Hipotecario.

Fundamentos de Derecho

Vistos los articulos 117, 429 y 434.3 del Reglamento Hipotecario y las
Resoluciones de este Centro Directivo de 14 de octubre de 1975 y 17
de marzo de 1986, 8 de marzo de 1988, 23 de abril de 1990, 7 de noviembre
de 1991, 25 de mayo de 1993, 19 de junio de 1999 y 15 de enero de
2000.

1. Son hechos relevantes para la resolucion del presente recurso los
siguientes: Se presenta en el Registro mandamiento de cancelacién como
consecuencia de un juicio ejecutivo ordinario; El Registrador deniega las
cancelaciones por haberse inscrito la finca, con motivo de un ejecutivo
anterior, a favor de distinta persona, y aparecer cancelados todos los asien-
tos posteriores; El interesado recurre expresando lo siguiente en el suplico:
«se proceda a la anulacion de las actuaciones registrales practicadas (como
consecuencia de la ejecucion), y reponer el procedimiento a la situacion
anterior a la adjudicaciéon de remate al haber incurrido en defecto de
nulidad». El Presidente del Tribunal Superior desestima el recurso.

2. Como dice el auto recurrido, el objeto del recurso gubernativo viene
limitado, por aplicacion del articulo 117 del Reglamento Hipotecario, a
la calificacion del Registrador que deniegue o suspenda la practica del
asiento solicitado. Pretendiéndose, en el fondo, en el presente caso, la
anulaciéon de un asiento, con independencia que se haya incurrido en
defectos formales en el procedimiento que termin6 con el mismo, no es
el recurso gubernativo la via habil para resolver dicha pretension, ya que
los asientos del Registro estan bajo la salvaguardia de los Tribunales (cfr.
articulo 1, 3 de la Ley Hipotecaria).

Esta Direccién General ha acordado desestimar el recurso interpuesto,
confirmando el auto Presidencial y la calificacion del Registrador.

Madrid, 17 de julio de 2000. La Directora general, Ana L6pez-Monis
Gallego.

Excmo. Sr. Presidente del Tribunal Superior de Justicia de la Comunidad
Valenciana

MINISTERIO DE AGRICULTURA,
PESCA'Y ALIMENTACION

16050 RESOLUCION de 5 de julio de 2000, del Fondo Espafiol de
Garantia Agraria, por la que se anuncia la publicidad
de las subvenciones concedidas por el mismo con cargo
a los fondos comunitarios europeos del FEOGA-Garantia.

La Presidencia del Fondo Espainol de Garantia Agraria, de conformidad
con el articulo 81.7 de la Ley General Presupuestaria, en concordancia
con el articulo 6.7 del Real Decreto 2225/1993, de 17 de diciembre, y
articulos 60 y 61 de la Ley de Régimen Juridico de las Administraciones
Publicas y del Procedimiento Administrativo Comun, anuncia que las rela-

ciones de las subvenciones de ayudas, en general, concedidas por el orga-
nismo de acuerdo con las disposiciones comunitarias que la regulan, en
particular, con cargo a los fondos comunitarios europeos de FEOGA-Ga-
rantia, correspondientes al segundo trimestre de 2000, y a fin de garantizar
con efectos generales la transparencia de la actuacion administrativa del
organismo y el acceso a todos los que lo soliciten, se hacen publicas, median-
te los listados pertinentes que pueden ser examinados en el Registro Gene-
ral del FEGA, calle Beneficencia, nimero 8, de Madrid, para conocimiento
de los ciudadanos en general y de los interesados directos, con expresion
del programa y crédito presupuestario al que se imputan, beneficiario,
cantidad concedida y finalidad de la subvencion.

Madrid, 5 de julio de 2000.—La Presidenta, Elena de Mingo Bolde.

MINISTERIO
DE MEDIO AMBIENTE

16051

RESOLUCION de 31 de mayo de 2000, de la Secretaria Gene-
ral de Medio Ambiente, por la que se formula declaracion
de impacto ambiental sobre el estudio informativo de la
linea de alta velocidad Madrid-Zaragoza-Barcelona-fron-
tera francesa, tramo: Lleida-Barcelona, subtramo: Marto-
rell-Barcelona. Segmento: Castellbisbal-nudo Trinitat (Bar-
celona).

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

De acuerdo con lo establecido en el Real Decreto 839/1996, de 10 de
mayo, y en el Real Decreto 1894/1996, de 2 de agosto, modificado por
el Real Decreto 1646/1999, de 22 de octubre, por los que se establece
la estructura organica basica y la atribucién de competencias del Ministerio
de Medio Ambiente, corresponde a la Secretaria General de Medio Ambien-
te la formulacion de las declaraciones de impacto ambiental de competencia
estatal, reguladas por la legislacién vigente.

Conforme al articulo 13 del Reglamento, la antigua Direcciéon General
de Infraestructuras del Transporte Ferroviario remitio, con fecha 8 de
mayo de 1995, 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. Accesos a Barcelona», con
objeto de iniciar el procedimiento de evaluacion de impacto ambiental.
Dicha memoria-resumen contemplaba dos corredores, que daban conti-
nuidad a los ya estudiados en el tramo ferroviario Lleida-Martorell, ini-
ciandose en los municipios de Gelida y Sant Lloren¢ d’Hortons, y fina-
lizando en la estacion de La Sagrera, en el centro de la ciudad de Barcelona.

El denominado corredor 1, constituido por una tnica opcién de trazado,
discurria por los municipios de Sant Lloren¢ d’Hortons y Sant Esteve
Sesrovires, al sur de sus respectivos nucleos. Atravesaba el municipio
de Martorell por el norte del nicleo urbano, continuando por los términos
de Castellbisbal, Rubi y Sant Cugat del Vallés. El trazado cruzaba la carre-
tera B-30, atravesando por el sur el nicleo de Cerdanyola del Valles y
la zona nordeste de la sierra de Collserola. Tras cruzar las autopistas
A-17 y A-18; al norte de Ciutat Meridiana, se incorporaba al eje ferroviario
Barcelona-frontera francesa por la margen derecha del rio Besos, hasta
la estacion de La Sagrera.

El corredor 2, que incluia tres opciones de trazado distintas, tenia
su inicio en el término de Sant Lloren¢ d’Hortons, atravesando los muni-
cipios de Gelida, Sant Esteve Sesrovires y Castellvi de Rosanes. Hasta
las proximidades del nicleo de Rubi, las distintas soluciones discurrian,
todas ellas, al sur de la poblaciéon de Martorell, en una u otra margen
de la autopista A-7, para confluir en el paso comin de la riera de Rubi,
desde donde este corredor se mantenia en paralelo a la linea ferroviaria
existente Papiol-Mollet, atravesando los municipios de Sant Cugat del Valles
y Cerdanyola del Valles. Desde la conexion de las autopistas A-7 y A-18
(nudo de Baricentro), se planteaban de nuevo tres distintas opciones de
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acceso hasta la estacion de La Sagrera: La opcion 1, por el norte del
nucleo urbano de La Llagosta, la opcion 2, por el sur del mismo, y la
opcion 3, paralela a la autopista A-18 entre los nicleos de Cerdanyola
y Ripollet. Las tres opciones conectan en diferentes puntos con el eje
Barcelona-frontera francesa, por la margen derecha del Besos, alcanzando
la estacién de La Sagrera.

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.

En virtud del articulo 14 del Reglamento, con fecha 21 de diciembre
de 1995, la Direccién General de Politica Ambiental dio traslado a la Secre-
taria de Estado de Infraestructuras y Transportes de las respuestas reci-
bidas.

La relacion de consultados, asi como una sintesis de las respuestas
recibidas relativas al subtramo objeto de la presente declaraciéon de impacto
ambiental, se recogen en el anexo 1.

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
estudio informativo y el estudio de impacto ambiental, conjuntamente,
a tramite de informacién publica, mediante anuncios que se publicaron
en el Boletin Oficial del Estado» de 13 de noviembre de 1998 y en el
«Boletin Oficial de la Provincia de Barcelona» de 11 de noviembre de 1998,
en virtud de lo establecido en el articulo 15 del Reglamento.

Un resumen del resultado del tramite de informacién publica del estudio
de impacto ambiental, en lo que se refiere al subtramo objeto de la presente
declaracién, se acompaina como anexo III.

Conforme al articulo 16 del Reglamento, con fecha 1 de julio de 1999,
la Secretaria de Estado de Infraestructuras y Transportes remitié a la
Direccion General de Calidad y Evaluacion Ambiental el expediente, con-
sistente en el estudio informativo, el estudio de impacto ambiental y el
resultado de la informacion publica, para que se formulase la declaracion
de impacto ambiental del subtramo Martorell-Barcelona.

En las conclusiones del informe de la Secretaria de Estado de Infraes-
tructuras y Transportes sobre las alegaciones del subtramo Martorell-Bar-
celona se expone la solucién propuesta por el promotor. Dicha soluciéon
esta constituida, desde su inicio en el entorno de Rubi hasta el poligono
Can Salvatella, al sudeste de Barbera del Valles, por la denominada «pro-
puesta alternativa para el corredor ferroviario del Valles», elaborada por
la Agencia Barcelona Regional por encargo de los ayuntamientos de Cas-
tellbisbal, Papiol, Rubi, Sant Cugat del Valles, Cerdanyola del Valles, Ripo-
llet, Santa Perpetua de Mogoda, La Llagosta, Mollet del Vallés, Montcada
i Reixac, y Barcelona. El trazado propuesto pasa a denominarse eje 1
en la solucion propuesta por el promotor tras la informaciéon publica y
equivale a un ajuste de trazado de la denominada variante de Rubi descrita
en el estudio informativo, inscribiéndose, de forma general, en el corredor
de la linea ferroviaria Papiol-Mollet.

Los planos correspondientes al trazado propuesto por el promotor tras
la informaciéon publica estan incluidos en el apéndice 1 del informe de
alegaciones, elaborado por la Secretaria de Estado de Infraestructuras
y Transportes.

Con fecha 29 de octubre de 1999, la Secretaria de Estado de Infraes-
tructuras y Transportes remitié a la Direccion General de Calidad y Eva-
luaciéon Ambiental, para que se formulara declaraciéon de impacto ambien-
tal, el expediente del estudio Informativo del subtramo Gelida-Castellbisbal.
Posteriormente se ha indicado a la Direccion General de Calidad y Eva-
luacion Ambiental que en dicho tramo se esta estudiando actualmente
una modificacion de trazado.

En consecuencia, la Secretaria General de Medio Ambiente, en el ejer-
cicio de las atribuciones conferidas por el Real Decreto Legislati-
vo 1302/1986, de 28 de junio, de Evaluaciéon de Impacto Ambiental, y
por los articulos 4.2, 16.1 y 18 de su Reglamento de Ejecucion, 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 «inea de alta velocidad Madrid-Zaragoza-Bar-
celona-frontera francesa, Tramo: Lleida-Barcelona, Subtramo: Marto-
rell-Barcelona», en el segmento Castellbisbal-nudo Trinitat (Barcelona), es
decir, en la parte del trazado comprendida desde el paraje de Can Balasc,
entre Castellbisbal y Rubi, hasta el nudo de la Trinitat, en el extremo
norte del complejo ferroviario de La Sagrera-Sant Andreu.

Declaracion de impacto ambiental

Dado que el estudio informativo y el resultado del proceso de infor-
macién publica condicionan los kilémetros iniciales del subtramo, entre

los nucleos de Martorell, Castellbisbal y Rubi, a estudios informativos
actualmente en revision o en realizacion, caso del subtramo Gelida-Mar-
torell y de los accesos a Barcelona por el corredor del Llobregat, e igual-
mente excluyen las tareas de definicion de la linea de alta velocidad entre
las estaciones de La Sagrera y Francia, dichas actuaciones no son objeto
de la presente declaracion de impacto ambiental.

Teniendo en cuenta que las infraestructuras (tendidos y subestaciones)
necesarias para el suministro de energia eléctrica a la linea férrea no
aparecen contempladas en el estudio de impacto ambiental, dichas infraes-
tructuras quedan excluidas de la presente declaracion. La evaluacion de
impacto ambiental de las mismas debera atenerse a lo dispuesto en la
Ley 54/1997, del sector eléctrico, y a la legislacion aplicable de la Gene-
ralidad de Cataluna.

Para formular la presente declaraciéon se ha examinado la documen-
tacion contenida en el expediente de evaluaciéon de impacto ambiental,
consistente en: El estudio informativo, el estudio de impacto ambiental,
el resultado del proceso de informacién publica, la propuesta de los ayun-
tamientos plasmada en el documento de Barcelona Regional y los docu-
mentos aportados posteriormente («Propuesta de integracién territorial
de los nuevos enlaces ferroviarios» de las ayuntamientos de La Llagosta,
Santa Perpetua de Mogoda y Mollet del Vallés, y el «proyecto basico de
recuperaciéon medioambiental del entorno fluvial del rio Besos» del Con-
sorcio para la Defensa del Besos).

La alternativa propuesta por el promotor tras el proceso de informacién
publica, cuya descripcion se refleja en el anexo II, consiste en la variante
de Rubi (considerando las modificaciones de la misma propuestas en el
proceso de informacién publica por los ayuntamientos bajo la denominada
«Propuesta de Barcelona Regional», que equivale a una modificacion de
la variante de Rubi y su adaptacion al corredor del Papiol-Mollet), la varian-
te de La Llagosta norte (vias 9 y 10), las vias 3 y 4, las vias 7y 8 y
el eje 3 desde el punto kilométrico 3 + 000 hasta el nudo de la Trinitat.

A la vista de lo anterior, se considera que para el desarrollo de la
alternativa anteriormente mencionada se debera cumplir, tanto en la redac-
cion del proyecto de trazado y construccién, como durante su ejecucién
y explotacion, lo establecido en el estudio de impacto ambiental, en lo
que no se oponga al contenido de la presente declaracion y, ademas, las
siguientes condiciones:

1. Adecuaciéon ambiental del proyecto.—La solucion elegida debera
adaptarse en el trazado definitivo del proyecto de construccion, siempre
que sea técnicamente viable, de acuerdo con los siguientes criterios:

1.° Con objeto de minimizar el impacto acustico y visual, se estudiara
la viabilidad técnica de prolongar el tinel ndmero 1 de la variante de
Rubi en direccion oeste en la longitud necesaria para satisfacer el objetivo
indicado.

2.° Los puentes de paso del ferrocarril sobre la riera de Rubi (punto
kilométrico 1+ 750 de la variante de Rubi) y sobre el rio Seco (punto
kilométrico 10 + 250 de la variante de Rubi) se proyectaran de forma que
los tableros se dispongan paralelos y lo mas préoximos que sea técnicamente
posible, tanto en planta como en alzado, a los del ferrocarril existente
de la linea Papiol-Mollet. Asimismo, las pilas y los estribos se dispondran
de forma simétrica a los de los puentes existentes, con objeto de reducir
el impacto visual del conjunto.

3.° El trazado se proyectard de forma que no se afecte a la ermita
de la Torre del Llebre (punto kilométrico 2 + 100) ni durante la ejecucién
ni una vez en servicio. El citado edificio sera aislado con cerramiento
rigido durante la ejecucion de las obras.

4.° Con objeto de disminuir la afeccion a la vegetacion y facilitar
el paso de la fauna, la obra de drenaje prevista sobre la vaguada del punto
kilométrico 7+ 080 de la variante de Rubi se sustituird por un puente
de mayores dimensiones, de forma que los estribos queden al menos a
5 metros de la vegetacion asociada a la vaguada.

5. Con objeto de minimizar los impactos derivados de la ejecucion
de las obras y el impacto paisajistico, se prolongara por el oeste el tinel
numero 3 de la variante de Rubi, iniciandose en el punto kilométrico 7 + 900
en lugar de en el punto kilométrico 8 + 460, y se excavara en mina en
la mayor longitud que sea técnicamente posible, para lo cual se disminuira
la cota de la rasante en esta zona, teniendo en cuenta los condicionantes
del trazado. En las zonas en las que el tinel deba excavarse a cielo abierto,
se realizard con técnicas que conlleven un menor volumen de excavacién
y permitan una mayor proximidad al tinel del ferrocarril Papiol-Mollet.

6.° Con objeto de minimizar la afecciéon a los rios producida por los
tineles proyectados a cielo abierto, como es el caso del rio Ripoll en el
cruce de la solucién de Barcelona Regional y en el cruce del eje 3 (punto
kilométrico 3 + 500), asi como el de la riera de Caldes, en su desembocadura
al rio Besos, en la zona cruzada por las vias 6 y 7 con el ajuste de trazado
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establecido en el punto 11 de la presente condiciéon, se estudiara la cota
maxima a la que puede estar situada la clave del tinel en el paso bajo
el cauce para que la fauna y la flora asociadas al rio no se vean afectadas
por la existencia del tinel y para permitir una posible regeneraciéon ambien-
tal del rio.

7.° En las proximidades de la boca de salida del tinel de la solucién
de Barcelona Regional bajo el poligono de Can Salvatella, en el area donde
vuelve a encontrarse con la linea Papiol-Mollet, el trazado se proyectara
de forma que se minimice la afeccion a las manchas de canizo existentes.

8. Con objeto de disminuir los impactos acustico y paisajistico y
la intrusion visual, entre el punto kilométrico 14 + 700 de la variante de
Rubi y la riera de Caldes el trazado discurrira por la margen sur del
ferrocarril Papiol-Mollet.

9.° Con el mismo objetivo que el del parrafo anterior y para minimizar
el efecto barrera de la infraestructura sobre la zona urbana y el parque
urbano en desarrollo, asi como para respetar el bosquete de Soldevilla,
se sustituird el desmonte de los puntos kilométricos 16 + 000-16 + 400 de
la variante de Rubi por un falso tunel, prestandose especial atencion en
el disefio y en el proceso constructivo para no afectar al bosquete men-
cionado.

10. Con objeto de minimizar la fragmentacion del territorio, la afec-
cion a suelo protegido y el impacto paisajistico, desde aproximadamente
el punto kilométrico 16 +400 de la variante de Rubi hasta el final de la
misma y durante el tramo inicial de las vias 3 y 4, asi como en el de
las vias 9 y 10, en el entorno del cruce con la N-152 y de los terrenos
de la demolida fabrica Rania, se desplazara el trazado en direccién norte
hasta adosarlo al del Papiol-Mollet, pasando por el extremo norte de los
terrenos de la mencionada fabrica. Se realizara también una modificaciéon
del alzado del trazado de forma que el cruce de las vias 3 y 4 con la
autopista A-7 se efectie por debajo de la misma, en lugar de en viaducto
sobre ella, como estaba previsto en el estudio informativo y en la soluciéon
elegida tras la informacion publica. Con esta modificacion en alzado quedan
eliminados los enormes terraplenes (hasta 25 m) necesarios para cruzar
la autopista y los proyectados en la misma ribera del Besos. Para la modi-
ficacion exigida puede servir de referencia el trazado propuesto por Bar-
celona Regional.

11. Con el mismo objetivo que la medida anterior, se estudiara un
ajuste de trazado del cruce de las vias 9 y 10 por debajo de la autopista
A-7 y de la riera de Caldes, de forma andloga a como se cruza el rio
Ripoll a la altura del tinel de Montcada, estudiando también el trazado
propuesto por Barcelona Regional para esta zona (que implica el paso
de las vias 9 y 10 entre el ferrocarril y la autopista). Se realizara un
andlisis y comparaciéon ambiental de estas dos soluciones y de la propuesta
en el estudio informativo, valorando en cada una de ellas el impacto pai-
sajistico y las afecciones a la riera de Caldes y a la ribera del Besos.
En funcién de los resultados de dicho anilisis se elegird la solucién a
ejecutar, por lo que, tanto los trazados, como el andlisis y comparaciéon
ambiental, deberan ser remitidos a la Direccién General de Calidad y Eva-
luacion Ambiental con anterioridad a la aprobacion del proyecto de trazado
y construccion.

12. Con objeto de minimizar el efecto barrera, el puente previsto en
el estudio informativo para cruzar la riera de Caldes se sustituird por
un viaducto cuyas luces sean como minimo iguales a las del viaducto
actualmente existente de la linea Papiol-Mollet. Dicho viaducto debera pro-
longarse en su inicio hasta el punto kilométrico 16 + 600, a la altura del
paseo de La Florida, en el caso de que se decida dar mayor permeabilidad
a la actual linea de Papiol-Mollet en la modificacion para lograr su dupli-
cacion, que se encuentra actualmente en estudio.

13. Con objeto de minimizar la afeccién a la margen derecha del Besos,
teniendo en cuenta los cambios de trazado exigidos en los puntos 10 y
11 de la presente condicion, ademas de realizar un ajuste en el trazado
de las vias 7 y 8 para que constituyan una unica plataforma de doble
via, se estudiara un ajuste de trazado de las mismas y de las restantes
vias (9 y 10, 3 y 4) nada mas cruzar la autopista, de forma que su trazado
se aproxime lo mas posible a la autopista A-7 y constituyan todas un
unico tronco que ocupe lo minimo indispensable.

14. Con el fin de minimizar la afeccion al rio Besos y a sus margenes,
y no hipotecar su futura restauraciéon y el proyectado parque fluvial, en
las zonas en las que el trazado discurre por el cauce del rio o por su
margen se estudiard una solucion que dé prioridad a la aplicacion de
técnicas constructivas «blandas» que permitan una buena integraciéon pai-
sajistica, en lugar de los muros y escolleras previstos en el estudio infor-
mativo. Dado que las actuaciones proyectadas implican la afeccién a ambas
margenes, en el estudio de soluciones exigido se contemplara como alter-
nativa, tanto de trazado como de actuaciones anejas (muros y escolleras
de ambas margenes), la propuesta expuesta en el documento aportado

por el Consorcio para la Defensa de la Cuenca del Besos tras la informaciéon
publica.

15. En la parte inicial del tinel de Montcada, entre los puntos kilo-
métricos 3 +500 y 3 + 600 del denominado eje 3, y considerando la proxi-
midad de su béveda al fondo del cauce del rio Besos, se estudiara el
ajuste de su trazado de forma que permita alejarse en lo posible del fondo
del citado cauce, minimizando la afeccion sobre el mismo.

16. Con objeto de minimizar las afecciones sonoras y la intrusion
visual sobre el barrio de Can Sant Joan en el municipio de Montcada
i Reixac, se prolongara el denominado tinel de Montcada al menos hasta
el punto kilométrico 5+ 800. No obstante, la longitud de la prolongacién
debera definirse en funciéon de los resultados que arroje el estudio de
los niveles de ruido previsibles, que debera realizarse para una zona mas
amplia que la anteriormente indicada, considerando el efecto de la boca
del tinel y las viviendas que se encuentran algo mas distantes del trazado
pero a cota superior a éste.

2. Localizacion de canteras, zonas de préstamos, graveras, vertederos,
caminos de obra e instalaciones auxiliares.

Dado que en el estudio de impacto ambiental no figura ningin analisis
ambiental de los vertederos necesarios, y teniendo en cuenta el elevado
volumen de tierras sobrantes que conlleva la ejecucion del proyecto, con
objeto de minimizar las superficies de afeccion, deberan concretarse con
precision los movimientos de tierra necesarios y las posibilidades de reu-
tilizacion de los materiales extraidos a lo largo del trazado. Por ello, con
anterioridad a la aprobacion definitiva del proyecto de construcciéon, se
realizara un estudio y analisis ambiental de los vertederos necesarios,
planteando una zonificacion (escala minima 1: 5.000) del territorio poten-
cialmente receptor de los sobrantes, segin la capacidad de acogida de
la zona, eligiendo para éstos las zonas de minima afeccién agrolégica,
hidrolégica, ecolégica, cultural y paisajistica. En la busqueda de los empla-
zamientos adecuados se efectuard un inventario de las canteras abando-
nadas existentes en el entorno del proyecto y se dard prioridad a la uti-
lizacion de las mismas como vertederos. A tales efectos, se podra considerar
la sustitucién del viaducto nimero 1 de la variante de Rubi, en el tramo
que atraviesa la explotacion de tierras existente por un terraplén. La loca-
lizacion precisa de todos estos emplazamientos permanentes, sea cual sea
su capacidad prevista, vendra definida en el proyecto de construccion,
especificando de forma clara y precisa su ubicacién y caracteristicas, inclu-
yendo los correspondientes proyectos de restauracion con su presupuesto,
que tendran caracter contractual.

Considerando igualmente 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 tinicamente aquéllas
que dispongan de la preceptiva autorizacién, y contengan el correspon-
diente proyecto de restauracion (Ley 12/1981 y Decreto 343/1983, de la
Generalidad de Cataluna). Asi, se realizara un inventario de las canteras
existentes en el entorno del proyecto, de las posibilidades de las mismas
y de las necesidades de la actuacion, debiendo darse prioridad a la uti-
lizacion de las canteras legalizadas y con planes de restauracion aprobados.
En caso de ser necesaria la apertura de nuevas canteras, debera presentarse
la documentacion necesaria ante la autoridad ambiental competente para
su pertinente evaluacion ambiental.

El Proyecto de construccion incorporara una cartografia de las zonas
de exclusion de préstamos, caminos de obra e instalaciones auxiliares
a escala no inferior a 1:5.000, considerando como criterios prioritarios
de exclusion la presencia de acuiferos vulnerables a la contaminacion,
de areas de recarga, de margenes de rios, asi como de areas de elevado
valor cultural, ecoldgico, y paisajistico.

La localizacion final de los préstamos, posibles vertederos e instala-
ciones auxiliares de obra se decidira de acuerdo con las conclusiones
de un estudio especifico, en el que se valoren las afecciones ambientales
de las diferentes alternativas analizadas para su emplazamiento.

3. Proteccion del sistema hidrolégico.—Se proyectaran, en coordina-
cion con la Junta de Aguas de la Generalidad, las medidas preventivas
y de control necesarias para evitar afecciones a la calidad de las aguas
durante la realizacion de las obras. En ningiin caso se verteran materiales
(aceites, carburantes, restos de hormigonado, escombros, etcétera) en areas
en las que se pueda afectar directamente al terreno o a los cursos de
agua. 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 proyecto de construccion y, en el caso
de las aguas procedentes de instalaciones auxiliares y parques de maqui-
naria, asi como de los lixiviados procedentes de la excavacion de tineles,
se dispondran y disefiaran balsas de decantacién adecuadas para su tra-
tamiento. Estas aguas seran sometidas a desbaste y decantacion. Se aplicara
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otro tipo de tratamiento de depuracion, si el seguimiento analitico de
los efluentes de las balsas de decantacién arrojara valores superiores o
proximos a los limites establecidos por la legislacion vigente en materia
de vertidos. Estas aguas sé6lo podran ser vertidas a los cursos de agua
si no sobrepasan los valores establecidos por la legislacion vigente relativa
a vertidos.

El programa de vigilancia ambiental debera incluir un plan de segui-
miento analitico de las aguas procedentes de las balsas de decantacion,
estableciendo también puntos de control de calidad aguas arriba y abajo
de determinados tramos de la actuacion. Entre otros, se consideraran la
riera de Rubi, el rio Ripoll (en los dos puntos de cruce), la riera Seca,
el torrente de Polinya, la riera de Caldes y el rio Besos.

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

Tanto el tunel previsto (puntos kilométricos 10 +700-14 + 417) en la
solucion de Barcelona Regional bajo el cauce del rio Ripoll, como en el
tinel de Montcada (puntos kilométricos 3 + 315-5 + 440, eje 3) bajo el mismo
rio y como, en su caso, en el tunel bajo la riera de Caldes, habran de
especificarse en el proyecto constructivo las medidas correctoras nece-
sarias para evitar afecciones, tanto en la fase de explotacion, como, espe-
cialmente, en la fase de construccion, sobre los mencionados cauces y
sus acuiferos asociados. Una vez finalizadas las obras, se garantizara la
correcta restauraciéon de los mismos. Se especificaran igualmente las medi-
das correctoras necesarias para evitar afecciones al rio Besos en todo
el tramo que discurre paralelo a él, asi como a la riera de Caldes y a
la riera Seca, en el entorno de la desembocadura de ambos cauces. En
el diseno de las medidas correctoras a aplicar deberdn tenerse en cuenta
las propuestas por el Consorcio para la Defensa del Besos en el «Proyecto
bésico de recuperaciéon medioambiental del entorno fluvial del rio Besos»
en el tramo afectado por el proyecto objeto de declaracion.

Por lo que se refiere a las aguas subterrdaneas, se debera realizar un
estudio, con anterioridad a la aprobacion definitiva del proyecto de cons-
truccién, de la naturaleza hidrogeolégica de los terrenos atravesados, con
objeto de que las nuevas actuaciones no supongan alteraciones zonales
y se asegure la normal infiltracion del agua de lluvia. El estudio hidro-
geologico debera analizar la posible afeccién a los pozos de abastecimiento,
tanto en relacion con la cantidad como con la calidad de los recursos
hidricos, y estableciendo, en su caso, las oportunas reposiciones que garan-
ticen los actuales niveles de extraccion.

4. Prevencién de la contaminacion por ruidos y vibraciones.—Con arre-
glo a las estimaciones de niveles de ruido evaluadas en el estudio infor-
mativo, se ha detectado un conjunto de puntos en los que dichos niveles
superaran previsiblemente los considerados recomendables. Considerando
la escala de trabajo del estudio informativo, asi como las nuevas soluciones
de trazado derivadas del proceso de informacién publica, y teniendo en
cuenta las modificaciones que se deriven de los ajustes de trazado reque-
ridos en la condiciéon 1, debera realizarse, a escala de proyecto de cons-
truccion, el correspondiente estudio especifico que determine el incre-
mento de los niveles sonoros previstos en la fase de explotacion de la
nueva infraestructura con respecto a la situacion actual sin proyecto, defi-
niendo la necesidad de adoptar medidas de proteccion acustica y fijando
las caracteristicas técnicas y estéticas de las mismas.

Dadas las previsibles afecciones, dichos estudios se realizaran, al
menos, en las siguientes zonas:

Entorno urbano de Rubi, desde el final del tinel previsto en la zona
Oeste del nucleo urbano hasta el entorno de la autopista A-7.

Entorno del Hospital General, en Rubi, y muy especialmente, en la
embocadura del tinel inmediata al centro sanitario.

Entorno de Sant Lloreng de Font Calzada.

Fachada urbana norte de Sant Cugat del Valles, Colegio Publico «Pins
dels Vallés», Centro de Alto Rendimiento Deportivo y entorno de Ca'n
Vallpallers.

Entorno de la urbanizacién Can Fatjo dels Hurons.

Fachada urbana norte de Cerdanyola del Vallés.

Fachada urbana sur de Santa Perpétua de Mogoda.

Fachada urbana norte de La Llagosta, especialmente el barrio de La
Florida.

Entorno de Can Sant Joan, en Montcada i Reixac, en ambas margenes
del rio Besos.

Fachada urbana de Barcelona en las inmediaciones del nudo de Trinitat.

En ambas margenes del Besos en el tramo del parque fluvial proyectado,
de acuerdo con el documento aportado por el Consorcio para la Defensa
de la Cuenca del Besos tras la informacién publica.

Para disminuir el impacto acustico y la intrusion visual, en los tramos
anteriormente mencionados y en todos aquellos en los que esta linea férrea
se sitie a menos de 200 metros de zonas habitadas se considerara la
posibilidad de que el trazado discurra en desmonte, y, en el caso de que
esto no sea posible o conveniente, se dispondran caballones de tierra de
al menos 3 metros de altura sobre la cota de la via, siempre que la ocupacion
del suelo no lo haga desaconsejable.

Las medidas de proteccion acustica que se diseien deberan permitir
alcanzar los objetivos de calidad acordes con las recomendaciones de la
UE y habran de tener en cuenta lo establecido en la Resolucién de 30
de octubre de 1995 del Departamento de Medio Ambiente de la Generalidad
de Catalufia. En consecuencia, los niveles de inmisién sonora originados
por la actuaciéon, medidos a 2 metros de las fachadas y a cualquier altura
de las edificaciones o en los limites de suelo urbano o urbanizable o en
las riberas del rio Besés, no deberan sobrepasar los valores expuestos
a continuacion. Dichos valores se reducirdn en 5 dB(A) en las zonas de
mayor sensibilidad acustica, definidas de acuerdo con la Resolucion ante-
riormente indicada:

Zonas residenciales:

Leq (siete-veintitrés horas) menor que 65 dB (A).
Leq (veintitrés-siete horas) menor que 55 dB (A).

Zonas industriales, comerciales o empresariales:

Leq (siete-veintitrés horas) menor que 75 dB (A).
Leq (veintitrés-siete horas) menor que 75 dB (A).

En cuanto a las zonas hospitalarias, centros educativos, religiosos, par-
ques y areas deportivas, se debera garantizar que la actividad a que estén
destinadas no sufra alteraciones por motivos acusticos.

Tampoco debera superarse, en ninguna de las zonas, los 85 decibelios
(A) Lmax, medidos en andlogas condiciones a las expuestas para los valores
de Leq, reduciéndose en 5 decibelios (A) en las zonas de mayor sensibilidad
acustica, definidas en la resolucion anteriormente indicada.

Se llevara a cabo un estudio de la posible afecciéon por vibraciones
en el conjunto del trazado, con especial atencion en el poligono industrial
de Cova Solera (punto kilométrico 1 +900), en el municipio de Rubi, asi
como en el entorno urbano de los diversos tineles proyectados: En el
nucleo urbano de Rubi (puntos kilométricos 0 + 900 a 1 + 455 de la variante
de Rubi), en el Hospital General y en Rubi. (puntos kilométricos 2 + 600
a 3+ 000 de la variante de Rubi), en el norte del nicleo urbano de Sant
Cugat del Valles y en el colegio publico Pins del Valles (puntos kilométricos
4+450 a 5+420 de la variante de Rubi), en el poligono industrial de
Can Salvatella (solucién de Barcelona Regional) y en el tiinel de Montcada
(puntos kilométricos 3 + 315 a 5 + 440 del eje 3 y ampliacion en el barrio
de Can Sant Joan).

Con objeto de verificar el modelo de impacto acustico aplicado en
el estudio de impacto ambiental, y de adaptar el estudio a las modifi-
caciones de trazado especificadas en la condicién 1, en el programa de
vigilancia ambiental para la fase de explotacién se incorporaran campanas
de mediciones, tanto en las zonas donde hayan sido establecidas medidas
de proteccion acustica, como en zonas en las que los niveles previstos
se aproximen, pero no superen, los maximos recomendados.

De los resultados del programa de vigilancia ambiental se inferira,
en su caso, la necesidad de implantar o complementar las medidas miti-
gadoras ejecutadas.

5. Continuidad de los servicios existentes y reposicion de vias pecua-
rias.—Durante las fases de construccion y explotacion de la nueva infraes-
tructura se garantizard, mediante el diseiio de las estructuras necesarias
y otras medidas complementarias, la continuidad de caminos rurales, carre-
teras, infraestructuras de riego y eléctricas, asi como otros servicios afec-
tados. En el proyecto de construccion se incluird un estudio de la per-
meabilidad de la infraestructura respecto a las actividades caracteristicas
de la zona.

La reposicion de lineas de comunicacion, ejes de infraestructura, cami-
nos rurales y otras, se realizarda manteniendo los contactos oportunos con
los responsables de su explotacion, asi como con los ayuntamientos afec-
tados, de forma que se optimice el nimero de pasos, minimizando la lon-
gitud de los recorridos, y, genéricamente, la ocupacion de terrenos que
conlleva.

En este sentido, se tendran en consideraciéon para su inclusién en
los proyectos constructivos las propuestas realizadas por los Ayuntamien-
tos de La Llagosta, Santa Perpetua de Mogoda y Mollet del Valles, en
relaciéon con caminos y viales secundarios a mantener y restituir dentro
del marco de la «Propuesta de integracion territorial de los nuevos enlaces
ferroviarios» (Barcelona Regional. Diputacion de Barcelona. Noviembre
de 1999).
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Dado que en el estudio informativo no se han considerado las posibles
vias pecuarias presentes en el entorno del trazado previsto, el proyecto
de construccién incorporara, en coordinacién con los Servicios Territo-
riales de Barcelona del Departamento de Agricultura, Ganaderia y Pesca
de la Generalidad de Cataluna, un inventario de las vias pecuarias exis-
tentes de la franja de ocupacién de la nueva infraestructura.

El proyecto de construccion incorporara la reposicion de las vias pecua-
rias afectadas, de forma que se garantice el mantenimiento de sus carac-
teristicas y su continuidad, siguiendo las orientaciones establecidas por
la administracion responsable.

6. Proteccion del patrimonio cultural.—El proyecto de construcciéon
incorporard, en coordinacion con el Departamento de Cultura de la Gene-
ralidad de Catalufia, un plan de prospeccién arqueoldgica de la franja
de ocupacién de la nueva infraestructura, de los caminos de acceso y
de las superficies destinadas a acoger instalaciones auxiliares, préstamos
y vertederos.

Dicha prospeccion se intensificara en las siguientes zonas, préoximas
al trazado previsto, o afectadas directamente por él:

Area de la ermita de Torre de Llebre (punto kilométrico 2 + 150, variante
de Rubi) en el nicleo urbano de Rubi. Dado que la citada ermita es un
edificio catalogado y parece posible no afectarlo con el trazado, se garan-
tizara la no afeccién a la misma durante la obra y la explotacion.

En torno al punto kilométricos 16 + 500 de la variante de Rubi, en
el paraje de Can Soldevila, en el que, de acuerdo con el estudio de impacto
ambiental, se afecta a una zona con un valor patrimonial alto. En cualquier
caso, se intentara reducir al minimo la afeccion de dicho yacimiento.

Se realizara también la localizacion precisa y , en su caso, prospeccion
de las zonas siguientes:

Area de Can Alzamora y Casetes Can Sedo (punto kilométrico 2 + 300
de la variante de Rubi).

Area de Sant Lloren¢ de Font Calzada (municipio de Sant Cugat del
Vallés), en el entorno de Can Ametller y de Santa Maria de Campanya
(punto kilométrico 3 + 800 y 4 + 100 de la variante de Rubi).

Inmediaciones del Centro de Alto Rendimiento Deportivo de Sant Cugat
del Valles, en el entorno de Can Vulpallers (punto kilométrico 5+ 900
de la variante de Rubi).

La Memoria final de dicha prospecciéon deberd proponer actuaciones
concretas dirigidas a garantizar la adecuada protecciéon del patrimonio
arqueoldgico. Estas actuaciones deberan quedar recogidas en el proyecto
de construccion, que ademas incorporarda un programa de actuacion com-
patible con el plan de obra, que considere las iniciativas a adoptar en
el caso de afloramiento de algin yacimiento arqueolégico no inventariado.

7. Protecciéon y conservacion de los suelos.—Con objeto de minimizar
la afeccién al suelo de elevada calidad agraria, se jalonara la zona de
ocupacion estricta del trazado con anterioridad al inicio del desbroce,
limitindose ésta, siempre que sea posible, a la franja de ocupacion de
la explanacion 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 apli-
cacion en las siguientes areas, constituidas por los suelos de mayor capa-
cidad productiva del entorno de la actuacion:

Area Estacién del Valles: Puntos kilométricos 3 +000 a 4 + 000 de la
variante de Rubi.

Area de Sant Cugat-Cerdanyola: Puntos kilométricos 6 + 000 a 7 + 800
de la variante de Rubi.

Area de la Llagosta: Punto kilométrico 14 + 800 de la variante de Rubi,
y las vias 1 y 2 (vias 9 y 10 del E.L), desde su inicio hasta el entorno
del ferrocarril Barcelona-Port Bou.

Aluvial del Besos, en el recorrido del las vias 7 y 8 y del eje 3.

Como medida correctora basica del impacto sobre los suelos, en las
zonas afectadas temporal o permanentemente por la actuacion, y cons-
tituidas por suelos naturales susceptibles de utilizacién como tierra vegetal,
se recuperara la capa superior de los mismos para su posterior utilizacion
en los procesos de restauracion. Por lo que se refiere a las condiciones
de acopio, mantenimiento y reutilizacion de dichos suelos, éstas seran
definidas en detalle en el pliego de condiciones técnicas particulares del
proyecto de construccion, de forma que se garantice el mantenimiento
de sus propiedades para la posterior reutilizacion.

8. Proteccion de la vegetacion y de la fauna.—Con objeto de evitar
afecciones a las areas constituidas por vegetacion natural, el acceso a
éstas sera limitado mediante jalonamiento, en las mismas condiciones que
las sefialadas en la condicion 6.

El diseno de los viaductos y obras de paso sobre los cauces se realizara
de forma que los estribos y/o las pilas queden al menos a 5 metros de
la banda de vegetacion riparia, garantizando la minima afecciéon a ésta,

incluso durante la ejecucion de la obra. Siempre que sea técnicamente
viable, se evitara la colocacion de pilas en los cauces y en ningin caso
la afeccion a la vegetacion de ribera superara el ancho de la plataforma
de la via.

Con objeto de minimizar el efecto barrera y el riesgo de atropello de
la fauna que generard la nueva infraestructura, se adecuara el disefio de
los sistemas de drenaje previstos en el estudio Informativo para permitir
el paso de vertebrados terrestres a través de ellos. La localizacion y diseno
de los pasos para fauna, asi como la adecuacion de los drenajes, se deter-
minard de acuerdo con los resultados del estudio de corredores faunisticos
que debera realizarse antes del proyecto de construcciéon. Dicho estudio
debera considerar en las areas de La Llagosta, Santa Perpetua y Mollet
las propuestas del documento «Propuesta de integracion territorial de los
nuevos enlaces ferroviarios», presentado por dichos ayuntamientos tras
la informacién publica.

9. Defensa contra la erosién, recuperaciéon ambiental e integracion
paisajistica de la obra.—Se elaborara 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. En el referido proyecto se plantearan
las propuestas de actuacion y restauracion de la totalidad de los elementos
directamente asociados a la obra, como taludes de desmonte y terraplén,
embocaduras de tuneles, pasos sobre rios y cauces menores, obras de
fabrica, etc., asi como otros elementos asociados indirectamente, caso de
areas de préstamos y vertederos, caminos de obra, zonas de instalaciones
auxiliares, y otras.

Como areas singulares para la definiciéon de propuestas de tratamiento
especial a lo largo del trazado ferroviario previsto cabe destacar a las
siguientes:

Puntos kilométricos 1+ 500 a 2 + 600 de la variante de Rubi: Fachada
urbana de Rubi y de Valldoreix, en el entorno de la estacion de Rubi
y en el paraje de Can Alzamora.

Puntos kilométricos 3 + 000 a 4 + 450 de la variante de Rubi: Entorno
de la futura estacion del area del Valles. Tratamiento paisajistico integral
con la linea Papiol-Mollet.

Puntos kilométricos 5+ 500 a 7+ 000 de la variante de Rubi: Fachada
urbana del nicleo de Sant Cugat del Vallés y entorno del Centro de Alto
Rendimiento Deportivo (CARE).

Puntos de cruce de la solucién de Barcelona Regional con el rio Sec,
con la riera Seca, y con el torrente de Polinya.

Vias 9 y 10, en todos sus taludes al norte de la localidad de La Llagosta,
en su recorrido sobre la margen derecha del rio Besos, y en la confluencia
de éste con la riera de Caldes.

Vias 3 y 4, en todos sus taludes al norte del nicleo de La Llagosta,
en su recorrido sobre la margen derecha del rio Besos hasta la confluencia
con el rio Tenes.

Vias 7 y 8, y eje 3, en todos sus taludes, en su discurrir paralelo al
cauce del rio Besoés.

Con el fin de minimizar la afeccion del proyecto al rio Besos y sus
margenes, dentro de las actuaciones de tratamiento e integracién paisa-
jistica de las obras, se redactara un proyecto de medidas compensatorias,
en coordinacion con los ayuntamientos afectados, que considerara las
orientaciones y propuestas de ordenacion y restauracion planteadas para
este tramo por el Consorcio para la Defensa de la Cuenca del Besos en
el documento «Proyecto basico de recuperacion medioambiental del entor-
no fluvial del rio Besos. Documento Preliminar, diciembre de 1999». Las
medidas compensatorias a proyectar deberan mitigar los impactos resi-
duales que produce el proyecto, en especial en el entorno de la desem-
bocadura de rio Ripoll (afecciéon a la ribera de la margen derecha del
Besos frente al area de contacto de la sierra de Marina con el rio en
Torreblanca y frente a la balsa de Can Moia), en el entorno de la desem-
bocadura de la Riera de Caldes (afeccion a la chopera existente y al punto
de contacto de la sierra de Marina en esta zona con areas protegidas
interiores), asi como en ambas margenes del Besos en la zona de enlace
con la linea Barcelona-frontera francesa (afeccion a ambas margenes del
rio y a la escasa vegetacion existente), que puede hipotecar definitivamente
el potencial de esparcimiento para la poblacion de todas estas areas y
asi como su posible recuperacion.

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 los procesos de 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. En el
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diseno de las bocas de los tineles se dispondran falsos tineles de longitud
suficiente para establecer lineas de relieve continuas, similares a las actua-
les, con el objeto de evitar desmontes verticales o de pendiente pronunciada
y facilitar su integracion paisajistica. Siempre que sea técnicamente viable,
los taludes de los nuevos accesos a los tineles se abatiran a pendientes
2H: 1V, con objeto de evitar el atrincheramiento y las morfologias que
impidan su correcta revegetacion.

Se minimizara la afecciéon producida por los caminos de acceso a la
obra, aprovechando como accesos, en la mayor medida posible, la superficie
a ocupar por la traza y los viales existentes. Una vez terminadas las obras,
los accesos se reintegraran al terreno natural y se revegetaran.

En el mencionado proyecto se definiran las zonas de taludes que se
restauraran con tierra vegetal, estableciendo una priorizaciéon en funcién
de las implicaciones paisajisticas de los taludes y la disponibilidad de
tierra vegetal.

Todas las actuaciones contenidas en el referido proyecto se coordinaran
y simultanearan espacial y temporalmente con las propias de la cons-
truccion de la via. Su total ejecucion se llevara a cabo con anterioridad
ala emision del acta de recepcion de la obra.

10. Seguimiento y vigilancia.—Se redactara un programa de vigilancia
ambiental para el seguimiento y control de los impactos y de la eficacia
de las medidas preventivas y correctoras que se desarrollen a partir del
estudio de impacto ambiental 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.
Para ello el programa de vigilancia ambiental detallara, para cada recurso
del medio objeto de seguimiento, los siguientes términos:

Objetivo del control establecido.

Actuaciones derivadas del control.

Lugar de la inspeccion.

Periodicidad de la inspeccion.

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

Parametros sometidos a control.

Umbrales criticos para esos parametros.

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

Documentacion generada para cada control.

Los informes deberan remitirse a la Direccion General de Calidad y
Evaluacion Ambiental a través de la Secretaria de Estado de Infraestruc-
turas y Transportes del Ministerio de Fomento, que acreditara su contenido
y conclusiones.

Dicha Secretaria de Estado, como responsable del programa de vigi-
lancia ambiental y de sus costes, dispondra de una direccion ambiental
de obra que, sin perjuicio de las funciones atribuidas al director facultativo
de las obras en la legislacion de contratos de las administraciones publicas,
se responsabilizara de la adopciéon de medidas correctoras, de la ejecucion
del programa de vigilancia ambiental y de la emisién de informes técnicos
periédicos sobre el cumplimiento de la presente declaracion. Igualmente,
el plan de aseguramiento de la calidad del proyecto dispondra en las fases
de oferta, inicio, desarrollo 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 direcciéon ambiental de la 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 condiciéon 2.

Proteccién del sistema hidrolégico conforme a lo indicado en la con-
dicién 3.

Proteccion contra el ruido y las vibraciones referidos en la condicion 4.

Continuidad de los servicios existentes y vias pecuarias referida en
la condicién 5.

Proteccion del patrimonio cultural, de acuerdo con lo indicado en la
condici6on 6.

Proteccion y conservacion de los suelos, de acuerdo con lo especificado
en la condicién 7.

Proteccion de la vegetacion y la fauna, de acuerdo con lo indicado
en la condicién 8.

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

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

Informe sobre el estado y eficacia de las obras de drenaje y, en su
caso, medidas complementarias contempladas en la condicién 3.

Informe sobre los niveles reales de ruido y valoracién de las vibraciones
que se refieren en la condiciéon 4 y, en su caso, medidas complementarias
a realizar.

Informe sobre las actuaciones realmente ejecutadas relativas a la pro-
teccion del patrimonio cultural, de acuerdo con la condicién 6.

Informe sobre el estado y progreso de las areas de recuperaciéon ambien-
tal e integracion paisajistica incluidas 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 construccion, como en la de fun-
cionamiento.

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

11. Documentacion adicional.—La Secretaria de Estado de Infraestruc-
turas y Transportes del Ministerio de Fomento remitira a la Direccion
General de Calidad y Evaluacion Ambiental, antes de la aprobacion defi-
nitiva del proyecto de construcciéon, un escrito certificando la incorpo-
racion a los documentos de contratacion de la documentacion y prescrip-
ciones adicionales que esta declaracion de Impacto establece como nece-
sarias, y un informe sobre su contenido y conclusiones. Se remitira, asi-
mismo, documentacion relativa a los siguientes aspectos:

Ajustes de trazado, con detalle de proyecto de construcciéon, para las
vias 9y 10 requeridos en la condicion 1 y analisis y comparaciéon ambiental
de los mismos; proyecto de construccion de los restantes ajustes de trazado
requeridos en la condicién 1 y disefio de las actuaciones establecidas en
ella.

Cartografia de las zonas de exclusion para la ubicacion de préstamos,
caminos de obra e instalaciones auxiliares. Ubicacion, caracteristicas, pla-
nes de restauracion y presupuesto de los vertederos permanentes. Iden-
tificacion de las canteras y graveras que se van a utilizar y andlisis ambien-
tal que justifica la eleccion. Emplazamiento de las zonas de préstamos
e instalaciones auxiliares. Todo ello segin lo establecido en la condicién 2.

Medidas relativas a la proteccién del sistema hidrolégico y a la rea-
lizacion de estudios hidrogeolégicos, a que se refiere la condicion 3. Medi-
das protectoras y correctoras para minimizar el impacto sobre el rio Besos
y lariera de Caldes

Estudio de los niveles sonoros previstos en la fase de funcionamiento
del proyecto. Disenio de las medidas de proteccion acustica necesarias
y de minimizacion de las vibraciones, asi como prescripciones del programa
de vigilancia ambiental, a que se refiere la condicion 4.

Estudio sobre la permeabilidad de la infraestructura exigido en la con-
dicién 5. Informe sobre la reposicion de servicios y de vias pecuarias
a que se refiere la citada condicion.

Memoria final de la prospeccion arqueoldgica y programa de actuacion
para el caso de afloramiento de algin yacimiento arqueolégico no inven-
tariado, a que se refiere la condicion 6.

Medidas relativas a la proteccion y conservaciéon de los suelos, a las
que se refiere la condicion 7.

Proyecto de medidas compensatorias por la afeccion al Besos requerido
en la condicion 9. Proyecto de defensa contra la erosion, recuperacion
ambiental e integracion paisajistica, a que se refiere la citada condicion.

Programa de vigilancia ambiental, a que se refiere la condicién 10.

Una vez realizada la adjudicacion definitiva de las obras, la Secretaria
de Estado de Infraestructuras y Transportes del Ministerio de Fomento
notificard a la Direccion General de Calidad y Evaluacion Ambiental el
equipo responsable de la direccién ambiental de la obra.

12. Definicion contractual de las medidas correctoras

Todos los datos y conceptos relacionados con la ejecucion de las medi-
das correctoras contempladas en el estudio de impacto ambiental y en
estas condiciones figuraran en el proyecto de construccién, justificadas
en la memoria y anexos correspondientes, estableciendo su diseno, ubi-
cacion y dimensiones en el documento de planos; sus exigencias técnicas
en el pliego de prescripciones técnicas, y su definicion econémica en el
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documento de presupuesto del proyecto. También se valoraran y proveeran
. o . . Respuestas
los costes derivados del programa de vigilancia ambiental. Consultados recibidas
Lo que se hace publico para general conocimiento, en cumplimiento
de lo dispuesto en el articulo 22 del Reglamento para la ejecucion del Ayuntamiento de Castellbisbal (Barcelona). X
Real Decreto Legislativo 1302/1986, de 28 de junio, de Evaluacion de Impac- Ayuntamiento de San Andreu de la Barca (Barcelona). X
to Ambiental. Ayuntamiento de Rubi (Barcelona). X
X . Ayuntamiento de San Cugat del Valles (Barcelona). X
Madrld, 31 de mayo de 2000.—La Secretaria general, Carmen Martorell Ayuntamiento de Cerdanyola del Valles (Barcelona). X
Pallas. Ayuntamiento de Barbera del Valles (Barcelona). X
Ayuntamiento de Ripollet (Barcelona). X
ANEXO I Ayuntamiento de Santa Perpetua de Mogoda (Barcelona). X
Ayuntamiento de Montcada i Reixach (Barcelona). X
Consultas sobre el impacto ambiental del proyecto Ayuntamiento de La Llagosta (B:alrcelona). X
Ayuntamiento de Mollet del Valles (Barcelona).
Ayuntamiento de Barcelona.
Consultados Respu_esta}s
recibidas
El Departamento de Medio Ambiente de la Generalidad de Cataluna,
Generalidad de Cataluna. (Barcelona). a través de la Direccion General de Patrimonio Natural, descarta la pro-
Delegacion del Gobierno en Cataluna. (Barcelona). puesta de trazado del corredor 1 y propone un trazado combinado de
Departamento de Politica Territorial y Obras Publicas de diversas opciones del corredor 2, indicando que, debido al alto grado de
la Generalidad de Catalufia (Barcelona). intervenciéon humana, cualquier alternativa de trazado presenta conflictos
Direccion Territorial del MOPT en la C.A. de Cataluna. con las actividades y usos actuales o previstos.
(Barcelona). Realiza un analisis de la memoria-resumen, indicando los aspectos de
Departamento de Medio Ambiente de la Generalidad de caracter ambiental que determinan su decisiéon sobre dichos corredores.
Catalufia. Direccién General de Patrimonio Natural Considera que en el corredor 1, con respecto a las conexiones biolégicas
(Barcelona). X entre los espacios de interés natural, se afecta al Tur6 de la Coromina
Departamento de Cultura de la Generalidad de Cataluna (drea natural de alto interés) y especialmente al parque natural de la
(Barcelona). Serra de Collserola (Bosc de Canaletes). De igual forma, con respecto al
Departamento de Agricultura, Ganaderia y Pesca de la impacto paisajistico, se afectaria al parque forestal del Torrent dels Llops,
Generalidad de Cataluna (Barcelona). al Torrent Bo y a sus vertientes forestadas (zonas lidicas de interés pai-
Diputaci6n Provincial de Barcelona. sajistico local entre Martorell y Castellbisbal), y, con relacién al desarrollo
Gobierno Civil de Barcelona. urbanistico de la zona, el corredor 1 afectaria a la zona de «La Guinardera»,
Consejo Comarcal del Barcelonés (Barcelona). X asi como a la zona urbana del Centro de Alto Rendimiento Deportivo
Consejo Comarcal del Valles Occidental (Barcelona). X en Sant Cugat del Valles.
Consejo Comarcal del Baix Llobregat (Barcelona). En el corredor 2, considera que se aprovechan en mayor medida los
Consejo Comarcal del Vallés Oriental (Barcelona). trazados de infraestructuras existentes, sin crear nuevos efectos barrera
Consejo Superior de Investigaciones Cientificas (CSIC) para las conexiones biolégicas, y minimizando los impactos visuales de
(Barcelona). la nueva linea. Indica, asimismo, que en el tramo de Martorell a Cas-
Consejo de Investigacion y Desarrollo (CSIC) (Barcelona). tellbisbal las opciones 2 y 3 del corredor 2, al discurrir mas al sur de
Instituto de Ecologia Urbana. (Barcelona). la A-7, son las mejores alternativas desde el punto de vista actistico, mien-
Catedra de Ecologia. Facultad de Biologia. (Barcelona). tras para el tramo del Vallés las opciones 1y 2 del mismo corredor parece
Departamento de Ecologia. Facultad de Ciencias. (Barce- que comportan menores intensidades de impacto actstico.
lona). Ademas, realiza algunas consideraciones generales que se deberian
Departamento de Geografia. Facultad de Filosofia y Letras. desarrollar en la realizacion del estudio sobre la alternativa elegida.
(Barcelona). El Consejo Comarcal del Barcelones realiza una serie de considera-
Catedra de Geologia Dindmica y Paleontologia. Facultad ciones generales que se deberian incluir en el estudio de impacto ambiental.
de Geologia. (Barcelona). Descarta el corredor 1 por su afecciéon a un area metropolitana con una
Alternativa Verde. (Barcelona). alta densidad de poblacién, ademas de indicar que no se cuenta con reserva
Liga para la Defensa del Patrimonio Natural (DEPANA) de terreno para este trazado en el correspondiente Plan General Metro-
(Barcelona). politano. Considera innecesarios, al sufrir una progresiva disminucion de
Grupo D’estudis de la Natura «Andrias». (Barcelona). velocidad en el acceso a Barcelona, parametros de diseno de trazado tan
Colectivo Ecologista Libertario (CEL). (Barcelona). exigentes como los aqui establecidos.
Fundacién CIDOB. (Barcelona). Considera como mas adecuado el trazado del corredor 2, al implicar
Fundacién Carles Pi i Sufier Estudis Autonomics. (Bar- menores impactos sobre el medio urbano, dado que sigue el trazado de
celona). una infraestructura existente (linea de Papiol-Mollet) y, a la vez, un impacto
Fundacién Roca Gales. (Barcelona). muy positivo sobre los niicleos de Montcada i Reixac, al permitir la correc-
Asociacion Vida Sana. (Barcelona). cion de los impactos provocados por las infraestructuras existentes (linea
Fundacién Ecomediterrdanea. (Barcelona). de Manresa-Barcelona) con un trazado enterrado y permitiendo disponer
Centro de Ecologia y Proyectos Alternativos (CEPA) de nuevos espacios urbanos de uso publico en beneficio de esta zona del
(Barcelona). area metropolitana, y evitando la afeccion al Parque Natural de Collserola.
CODEN (Barcelona). Acepta el trazado propuesto, que consta de la opcién 2 del corredor 2,
Colectivo Ecologista d’Alzina. (Barcelona). a su paso por Castellbisbal, y la opcién 3, a su paso por Cerdanyola.
Grupo de Natura del Club Mantanyen. (Barcelona). El Instituto Tecnoldgico Geominero de Espafia propone una relacion
Alternativa verde-MEC (Coordinadora del Baix Llobregat) de sugerencias medioambientales a tomar en consideraciéon para la eje-
(Barcelona) cucion del proyecto.
CODA (Madrid). La asociaciéon Aedenat propone que se recoja la «Opciéon 0» (la no rea-
AEDENAT (Madrid) X lizacién de la infraestructura) y que se paralice el proyecto por el perjuicio
FAT (Madrid). ambiental, social y econémico, no sé6lo al corredor Madrid-Barcelona, sino
ADENA (Madrid). al conjunto del Estado, y destinar los presupuestos a la mejora de la red
ICONA (Madrid). ferroviaria convencional, senalando lo innecesario de un proyecto tan cos-
SEO (Madrid). toso en lo ambiental, social y econémico.
ITGE (Madrid) X El Ayuntamiento de Castellbisbal presenta un informe realizado por
CEDEX (Madrid) sus servicios técnicos, en el que se indica la falta de detalle en la Memo-
Asociacion Espaiiola de Evaluacion de Impacto Ambiental ria-resumen presentada. Menciona la necesidad de tener en cuenta la repo-
(Madrid). sicion de caminos y desagiies en el proyecto final, y la realizaciéon de
Ayuntamiento de Martorell (Barcelona). X un estudio del problema de sonido para las viviendas cercanas a la traza.
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Propone como trazado mas adecuado la opcién 1 del corredor 2, dado
que se encuentra contemplada en el plan general de ordenaciéon y supone
lamenor afeccion al entorno forestal del municipio y a las areas industriales
del mismo.

El Ayuntamiento de Cerdanyola del Vallés rechaza el corredor 1 por
su mayor impacto negativo, al atravesar terrenos del barrio de Montflorit,
del Centro Direccional y del parque de Collserola, discurrir por el vertedero
clausurado de Can Fatjo, atravesar campos de cultivos de cereales y la
carretera B-1413, afectando en la finca de Can Costa al Unico pinar en
terreno llano del municipio; igualmente atraviesa el Turé de Can Oliver,
en el cual existen algunos restos arqueolégicos de conservacion incierta
(poblado ibérico, horno romano, ...).

Acepta el corredor 2, en su opcién 3, al considerarlo positivo para
el municipio, por su coincidencia con el paso ferroviario de RENFE, y
por afectar, alo largo de 3.500 metros lineales, a suelo actualmente ocupado
por grandes infraestructuras. Propone las siguientes condiciones al tra-
zado: El soterramiento de la linea en una longitud aproximada de 2.300
metros lineales, a la vez que la actual linea de RENFE; la construccién
del area del «Bosc Tancat», asi como el «acceso norte» a la poblaciéon desde
la N-150; que se garantice la circulaciéon rodada en las calles transversales
al eje del corredor; anular, mediante barreras acusticas, el impacto en
las bocas del tunel y establecer medidas para evitar vibraciones en las
edificaciones colindantes.

El Ayuntamiento de La Llagosta rechaza las tres opciones del corre-
dor 2, destacando la situacion de aislamiento en que quedaria el municipio,
y considera que este trazado agrava aun mas los graves déficits de zonas
libres y equipamientos que sufre el municipio, que presenta en la actualidad
mas del 63 por 100 de su superficie ocupada por la red de infraestructuras
y servicios. Considera mas adecuado el trazado del corredor 1, al discurrir
por zonas de mas facil implantacion de su trazado y por su mejor conexion
alos accesos a Barcelona, dada su proximidad a la ciudad.

El Ayuntamiento de Martorell remite respuesta en relacién con un
tramo que actualmente se encuentra en proceso de estudio informativo,
no siendo objeto del presente proceso de consultas.

El Ayuntamiento de Montcada i Reixach presenta sugerencias a las
diferentes opciones del trazado. Indica la gran cantidad de infraestructuras
existentes en el municipio, que alteran fuertemente la estructura urbana,
y solicita el enterramiento de algunas de las actuales lineas, recuperando
los terrenos para la ciudad. Sobre la Memoria-resumen indica la escala
insuficiente para su estudio. Elige la propuesta del corredor 2 y su opciéon
3, indicando que contribuiria a mitigar el actual efecto barrera en el muni-
cipio, dado que discurre enterrada por todo el termino municipal. Rechaza
el resto de las opciones del corredor 2, por estar calificados en el vigente
plan general metropolitano los terrenos propuestos como forestales y sis-
temas de espacios verdes.

El Ayuntamiento de Ripollet manifiesta su oposicion al trazado grafiado
como «corredor 1, opciones 1y 2». Considera que la opcién 3 del corredor 2
es la que menos afecta al municipio, al discurrir paralela al trazado de
la N-150. Senala que la falta de detalle de los trazados impide medir la
afeccion real, no estando indicadas las estructuras a realizar, y que los
trazados afectan en gran parte a areas en proceso de urbanizacién, como
el area del parque del Pinetons.

El Ayuntamiento de Rubi entiende que el corredor 1 debe ser descartado
debido a las gravisimas afecciones urbanisticas que representaria. Informa
del estado de infrautilizacion de la estacion del término municipal de
Rubi, proponiéndose como futura estacion de la linea en estudio.

El corredor 2, siempre que coincida con el trazado de la linea Papiol-Mo-
llet, es el que seria considerado como tinico posible en el dilema planteado,
inclinandose por la opcion 3 de este corredor, ya que es la que atraviesa
zonas menos interesantes desde el punto de vista ambiental-paisajistico
(antiguas canteras y extracciones de arcillas); las restantes opciones afec-
tarian a las llanuras de cultivos de Can Balasc, con un especial valor
como recuerdo del paisaje de campos ondulados del Valles.

El Ayuntamiento de Sant Andreu de la Barca indica en su respuesta
que la escala del trabajo no permite hacer apreciaciones precisas. Considera
que ninguno de los trazados propuestos afecta a su término municipal.

Propone medidas de proteccion, referentes al ruido y a las vibraciones
en el area de la zona industrial de quimica fina, y que se considere en
el estudio de impacto ambiental la apariciéon de campos electromagnéticos,
si finalmente la opcion 3 del corredor 2 fuese la seleccionada.

El Ayuntamiento de San Cugat del Vallés rechaza el corredor 1, al
considerar que entra en colisién con el planeamiento urbanistico aprobado,
y considera que comportaria un efecto negativo irreparable e irreversible.
Elige la propuesta del corredor 2, para la cual existe reserva dentro del
planeamiento sectorial del municipio, considerando que las afecciones pro-
ducidas sélo lo seran de forma tangencial o puntual, no asi en el resto
de las opciones consideradas. Justifica su eleccion de trazado, ya que

dentro del término municipal existe un corredor ferroviario construido,
que se encuentra infrautilizado y dedicado sélo para transporte de mer-
cancias. La traza de este corredor es muy rectilinea y discurre en su tota-
lidad en trinchera o tinel. En el planeamiento urbanistico se ha respetado
la reserva de terreno realizada para esta infraestructura.

El Ayuntamiento de Santa Perpetua de Mogoda subraya que el corre-
dor 2, en su opcién 1, seccionaria ain mas el nicleo de poblacion, ya
afectado por la linea Papiol-Mollet, y que no existe relacion con las reservas
ya establecidas en el planeamiento del término municipal. Se indica que
en este planeamiento se hace referencia a las medidas de protecciéon sonora
y de seguridad, debido a la proximidad del trazado a instalaciones des-
tinadas a ensenanza secundaria.

Sin haber sido consultados, han remitido escritos el Patronato Metro-
politano del parque de Collserola y un particular.

El Patronato Metropolitano del parque de Collserola expone, en primer
lugar, una relacion de los valores del espacio natural, y sefiala que, debido
a la afecciéon que produciria el corredor 1 sobre los terrenos del parque
de Collserolla (incluido en el plan de espacios de interés natural) y a
las areas que lo bordean, existen suficientes motivos por los que debe
descartarse dicho corredor y elegir la opcién del corredor 2.

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 con objeto de formular
declaracion de impacto ambiental, corresponde a la fase III del estudio
informativo de la linea de alta velocidad Madrid-Zaragoza-Barcelona-fron-
tera francesa, dentro del tramo Lleida-Barcelona, y en el subtramo Mar-
torell-Barcelona. La fase mencionada comprende la redacciéon del estudio
informativo correspondiente a la solucién considerada mas apropiada de
acuerdo con el contenido de las fases anteriores, no estando indicada
en la misma la oportuna justificacion ambiental de la seleccién realizada
en las fases anteriores.

En la fase III correspondiente al propio estudio informativo se analiza
a una escala de 1:5.000 un tnico trazado, denominado solucién 1. La solu-
cién 1 estd constituida por diversos segmentos denominados ejes y vias.
Respecto al trazado basico, se proponen dos variantes parciales: Una en
el entorno de Rubi hasta La Llagosta y otra en la zona de enlace con
la LAV Barcelona-frontera francesa (area de La Llagosta). Todo ello cons-
tituye, en conjunto, la Solucién Propuesta, cuya descripcion se resume
seguidamente:

La solucién 1 comprende dos partes diferenciadas: Por un lado, la
correspondiente a la linea de alta velocidad entre Martorell y Barcelona,
que da continuidad al tramo Lleida-Martorell, y, por otro, su conexion
con la linea Barcelona-frontera francesa.

Se inicia la soluciéon 1 con las denominadas vias 1 y 2 a la salida
del tunel situado al este de Martorell. Manteniendo una direccién aproxi-
mada oeste-este, atraviesa Castellbisbal mediante un nuevo tinel ubicado
en el extremo sur de la localidad. Desde el punto kilométrico 5 + 096,
donde comienza el denominado eje 2, a la altura de Rubi, la solucién
elegida se adapta al corredor de la actual linea ferroviaria Papiol-Mollet,
corredor que este eje no abandona hasta el entorno de La Llagosta, en
el punto kilométrico 17 + 505.

La denominada variante de Rubi constituye una ligera variacién en
la rasante respecto al trazado del eje 2; su longitud es practicamente la
misma, 17,501 kilémetros, y tiene como objeto plantear una alternativa
respecto a la ubicacion de la futura estacion del Valles, posibilitando el
intercambio de viajeros con la linea de los ferrocarriles catalanes.

Desde la localidad de Barbera del Valles, en el punto kilométrico
12 + 000 del eje 2, se plantean dos alternativas para el acceso a Barcelona
a través del corredor del Besos. La primera de ellas, constituida por los
segmentos de trazado denominados vias 5 y 6 (de 3,630 kilometros), y
eje 3 (de 8,357 kilometros), pasa al Sur de la localidad de La Llagosta,
accediendo a Barcelona tras atravesar mediante un tinel el nicleo urbano
de Montcada i Reixac. Dentro ya del nicleo urbano de Barcelona, el trazado
propuesto finaliza en la estacion de La Sagrera.

La segunda alternativa pasa al norte del nicleo de La Llagosta, y esta
constituida por el tramo final del eje 2, al que sigue el segmento de trazado
constituido por las vias 9y 10 (de 7,282 kilémetros), también denominadas
variante norte de La Llagosta, que, tomando direcciéon Sur, permite enlazar
con el eje 3 y acceder a Barcelona desde Montcada i Reixac de igual modo
que la alternativa anterior.
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El segmento de trazado constituido por las vias 3 y 4 (de 2,756 Kkil6-
metros) tiene su inicio igualmente en el final del eje 2, y, siguiendo una
direccién nordeste, permite la conexion de este eje con el ramal en direccion
a la frontera francesa. Este ramal estd constituido por las vias 7 y 8,
que tienen su inicio en el punto kilométrico 3 + 315 del eje 3.

La linea ha sido disenada para trafico mixto de pasajeros y mercancias,
y como principales parametros de disefio se ha establecido una velocidad
de proyecto de 200 kilémetros/hora para pasajeros y 140 kilémetros/hora
para mercancias, una pendiente maxima normal de 25 milésimas, una
distancia entre ejes de vias de 4,50 metrosna anchura de plataforma de
14 metros.

Contenido del estudio de impacto ambiental

El estudio de impacto ambiental, elaborado de acuerdo con la meto-
dologia definida en el Real Decreto 1131/1988, describe, en una primera
parte, la situacion actual del entorno donde se plantea la actuacion, con-
siderando las variables de climatologia, geologia y geomorfologia, hidro-
logia, edafologia, vegetacion, fauna, paisaje, espacios naturales protegidos,
poblacién, usos del suelo, planeamiento urbanistico, y patrimonio cultural.
El estudio incluye planos de las variables consideradas mas significativas.

Tras esta fase de inventario ambiental, el estudio procede a la iden-
tificacién, caracterizacion y valoracion de los impactos, cuyos aspectos
mas significativos se resumen a continuacién.

Se ha considerado al sector inicial del trazado (Martorell-Sant Cugat
del Vallés) como el de mayor afeccion respecto ala geologia y geomorfologia.
En relacion con la hidrologia superficial, se sefialan impactos significativos
en el cruce de los rios Llobregat y Besos. El impacto sobre los suelos
tan sélo se ha considerado de importancia en los enclaves de mayor calidad
agricola del valle del Llobregat. No han sido considerados significativos
los impactos sobre la vegetacion y la fauna. Los principales impactos sobre
el paisaje han sido localizados al inicio del trazado, en torno a Sant Andreu
de la Barca y Rubi. Con respecto a la poblacion, se consideran afecciones
importantes en el conjunto del trazado como consecuencia del incremento
de los niveles sonoros y del efecto barrera. No son relevantes las afecciones
generadas sobre los usos del suelo; sin embargo, el planeamiento urba-
nistico se ve afectado de manera importante en el municipio de La Llagosta.
La afeccién sobre elementos del patrimonio cultural se ha considerado
de escasa relevancia.

El estudio de impacto ambiental incluye una propuesta de medidas
correctoras, con planos de localizaciéon de las mismas a escala 1:5.000,
asi como una descripcion del programa de vigilancia ambiental y la valo-
racion econémica de ambos procesos.

Finalmente, se presenta un documento de sintesis, donde se resume
el estudio en el conjunto de fases anteriormente comentadas. No incluye
el estudio una comparacion de las alternativas planteadas en el entorno
de Rubiy de La Llagosta.

Descripcion del trazado propuesto por el promotor
tras la informacion publica

El trazado del eje 1 de la solucion propuesta tras la informacioén puiblica
coincide con el de la variante de Rubi desde su inicio hasta el entorno
del punto kilométrico 7 + 000 (Urbanizaciéon Can Fatjo dels Hurons), por
lo que la propuesta de la futura estacion para el area del Valleés se mantiene
en las proximidades del Hospital General, en Rubi, en torno al punto kilo-
métrico 3 + 400 de la variante de Rubi. Desde el punto kilométrico 7 + 000
el eje 1 del trazado propuesto por el promotor (coincidente con el de
Barcelona Regional) se sitia ligeramente al Norte de la linea Papiol-Mollet,
a diferencia de la variante de Rubi, que discurre al Sur de la misma en
todo su trazado. Desde el punto kilométrico 10 + 700, en el cruce con
la autopista A-18, hasta el punto kilométrico 14 + 400 (Can Figueras) el
trazado del eje 1 de la solucién propuesta por el promotor coincide con
el trazado propuesto por Barcelona Regional y discurre en tunel, atra-
vesando el poligono industrial de Can Salvatella, y separandose en esta
zona de la linea férrea Papiol-Mollet, que discurre aqui unos 500 metros
al sur de la solucién elegida. El eje 1 de la solucién propuesta por el
promotor finaliza en su punto kilométrico 17 + 338, coincidiendo de nuevo
en este tramo final con la variante de Rubi. Contintda la solucion propuesta
tras la informacién publica con las vias 1 y 2 (practicamente correspon-
dientes a las vias 9 y 10 del estudio informativo, respectivamente), con
4,448 y 2,866 kilometros de longitud respectivamente. Estas vias enlazan
con el denominado eje 2 de la soluciéon propuesta tras la informacién
publica, que resulta de modificar las vias 7 y 8 del estudio informativo
(E.L) para constituir una plataforma tinica de doble via. Dicho eje 2 discurre

paralelo y muy proximo al cauce del rio Besos y tiene como objeto posi-
bilitar la conexion desde Barcelona hacia la frontera francesa.

En la solucién propuesta tras la informaciéon publica la conexién hacia
la frontera francesa desde el final del eje 1 (variante de Rubi en el E.I.)
se establece mediante las vias 3 y 4 (que tienen igual denominacién en
el E.I) que parten en direccion nordeste y, tras recorrer unos 2.750 metros,
finalizan conectando con el mencionado eje 2 de la solucion propuesta
tras la informacion publica (vias 7y 8 del E.I).

El final del eje 2 tiene lugar en su punto kilométrico 6 + 049, donde
conecta con el trazado contemplado en el estudio informativo correspon-
diente al tramo Barcelona-frontera francesa. El inicio del eje 2 coincide
con el punto kilométrico 3 + 000 del eje 3 del estudio informativo, en
el entorno de Sant Pere Reixac, desde donde este ultimo eje, constituyente
de la solucion elegida tras la informacion publica, da continuidad al trazado
en direccién al centro de Barcelona. El eje 3 de la solucién elegida tras
la informacién publica, en este tramo coincidente con el eje 3 del estudio
informativo, atraviesa la localidad de Montcada i Reixac mediante un tinel,
manteniéndose en paralelo al rio Besos hasta finalizar su trazado en el
extremo sur del nudo de la Trinitat, antes del entorno ferroviario de La
Sagrera-Sant Andreu.

El resto del trazado contemplado estudio informativo corresponde al
denominado eje 4 (desde este punto hasta las estaciones de La Sagrera
y de Francia), y sera objeto de otros estudios informativos.

ANEXO III

Informacion piublica del estudio informativo
y del estudio de impacto ambiental

Durante la fase de informacién publica se han recibido 3.488 alega-
ciones, tres de ellas conteniendo numerosas adhesiones. También se han
tomado en consideracion 2 alegaciones recibidas fuera del plazo de la
informacién publica. Todas ellas se resumen en 50 modelos conceptuales
de alegacion.

Resumen del contenido ambiental mds significativo de las alegaciones

La Direccion General de Carreteras, Subdireccion General de Plani-
ficacion, senala que existen dos puntos en los que el trazado se cruza
con la autopista A-7 (uno a través de un cajéon y otro a través de un
tinel), y ademas advierte sobre dos actuaciones previstas en el area que
pueden producir alteraciones: La construcciéon de vias de servicio de la
A-7 entre el enlace con la A-18 y el enlace con la A-17, y la autovia Gra-
nollers-Sant Adria del Besos, pendiente de estudio Informativo.

Indica que se deberan mantener los contactos necesarios con esta Sub-
direccion General y con la Demarcacion de Carreteras del Estado en Cata-
luiia, para asegurar la coordinacién entre ambas actuaciones.

La Generalidad de Cataluna, Conselleria de Politica Territorial i Obres
Publiques, considera que la presencia de la red de alta velocidad mejora
la conectividad con el resto del continente, asi como su desarrollo eco-
nomico. Informa que el trazado coincide en mayor o menor medida con
las distintas reservas urbanisticas, tanto de la Generalidad, como con los
planes de ordenacién urbana de los Ayuntamientos.

Indica que puede modificarse levemente el trazado entre los puntos
kilométricos 0 + 000 y 3 + 000 por la incégnita sobre el paso por el término
municipal de San Esteve Sesrovires y Martorell y el acceso al puerto de
Barcelona.

Propone diversas consideraciones sobre el trazado para los tramos
siguientes: Entre los puntos kilométricos 3 + 000 a 11 + 000, en cuanto
a la localizaciéon de la estacion en el Valles, considera que ésta estara
mejor situada en Sant Cugat, teniendo en cuenta aspectos de intermo-
dalidad (conexion con el resto de ferrocarriles y facil acceso a las autopistas
A-7 y A-17); entre los puntos kilométricos 7 + 800 y 8 + 800 indica que
la traza deberia ir en tunel, al igual que la linea actual de RENFE, eli-
minando la recta entre los puntos kilométricos 9 + 000 y 10 + 800; en
Can Salvatella propone la opcion reflejada en la reserva urbanistica previa
elaborada por la Generalidad, que sigue una de las calles del poligono,
proponiendo un andlisis comparativo entre ambas soluciones.

Indica que, de realizarse el acceso principal a Barcelona por el Llo-
bregat, no existiria la necesidad de plantear un acceso a La Sagrera como
el definido en la solucion 1, eje 3, entre la Llagosta y Montcada. Sin embargo,
por tener una mejor aceptacion politica, este Organismo opta por el enlace
norte en la zona entre Mollet y La Llagosta, atin penalizando la conexién
Valles direccion Sagrera, concebida como conexion secundaria, donde la
disposiciéon en un unico nivel permite disponer de terreno suficiente y
prescindir de la cola de conexién hasta la Ciudadela. También informa
que el trazado propuesto por la ribera del Besos hasta Sant Andreu coincide
con el proyecto y reserva urbanistica establecida en trabajos previos.



30570

Sdbado 26 agosto 2000

BOE nim. 205

El Ayuntamiento de Barcelona plantea que el estudio Informativo debe
incorporar la modificacion del PGM de Barcelona, que, a pesar de ratificar
la entrada hasta La Sagrera, omite el estudio de la estacién y todo el
modelo ferroviario de los accesos a Barcelona. Para ello adjunta el docu-
mento «Estudio sobre la definicién de sistema ferroviario Sant Andreu-Sa-
grera», que constituye una modificacion al P.G.M. que se esta desarrollando
actualmente. También indica que la estacion de La Sagrera debe desarro-
llarse como nucleo principal de viajeros. Para ello se ha redactado el docu-
mento «Plan Especial de Infraestructuras de Sagrera-Sant Andreuw, que
considera a La Sagrera como un polo internodal de dos nicleos: Uno de
ellos es Barcelona-Sagrera para alta velocidad con ancho internacional
(y que también incluye otro nivel para cercanias con ancho ibérico) y,
el otro Sagrera-Meridiana, con nueva estacion de cercanias en el tinel
de Meridiana y estaciones de metro.

Posteriormente se redacté el documento «Estudio valorado del sistema
Sagrera-Sant Andrew, que presenta un compendio de los estudios y planes
mas recientes, y por ultimo se redacté el denominado «Dimensionaiment
D’instal lacions Ferroviaries de Barcelona (Trens de viatgers)», donde se
estudian las necesidades de espacios ferroviarios para estacionamiento
de trenes, desde cercanias a alta velocidad, y se deduce que la estacion
de La Sagrera debe ser desarrollada como nicleo principal de servicios
para trenes y viajeros de alta velocidad.

Presenta, junto a varios municipios de la zona afectada por el trazado,
la propuesta de alternativa para el corredor ferroviario del Valles, realizada
por Barcelona Regional, en el que se propone que la linea principal de
alta velocidad debe ser la que baje por el Llobregat, siendo la linea por
el Valles la secundaria (largo recorrido). La nueva linea de alta velocidad,
procedente del sur, deberia entrar en Barcelona por el corredor del Llo-
bregat, pasando por el aeropuerto y llegando a La Sagrera por un nuevo
tunel. La linea procedente del norte (Francia) entrara por el corredor
del Besos. El acceso por el Llobregat queda reflejado en el documento
«Estudio de trazado de los accesos a Barcelona de lalinea de alta velocidad».
Ademas, deberia existir un «by-pass» de Barcelona por el Vallés que permita
la conexion del puerto de Barcelona con Europa sin pasar por la ciudad
y que pueda ser usado por trenes de viajeros que no paren en Barcelona.
Esta nueva linea por el corredor del Vallés deberd acometerse al tiempo
que se acondiciona la actual Papiol-Mollet para cercanias.

El Ayuntamiento de Castellbisbal expresa su oposicion a la linea pro-
yectada, que no considera necesaria, pues entiende que la entrada a Bar-
celona debe realizarse por el corredor del Llobregat, y, en caso de utilizarse
el corredor del Vallés para dar salida a las mercancias del puerto sin
pasar por Barcelona, se usaria la linea ferroviaria Papiol-Mollet, adap-
tandola al ancho internacional.

Solicitan que el trazado que se adopte corrija las afecciones referentes
al municipio, que entre otras son: El encauzamiento del Llobregat en una
longitud de 400 metros puede afectar al acuifero denominado Cubeta de
Sant Andreu; el desmonte y terraplén desde su origen hasta la entrada
al tinel bajo Castellbisbal supondra un gran impacto visual y paisajistico;
el desmonte previsto a la salida del tinel ocasionara grave afeccion en
el territorio.

Propone la paralizacion del proyecto y presenta un trazado alternativo
elaborado por Barcelona Regional. Este trabajo incluye no sélo la linea
de ancho internacional, sino también la mejora de la linea existente de
ancho ibérico, entendiendo que ambas lineas forman parte del mismo corre-
dor ferroviario y, por tanto, deben estudiarse conjuntamente.

En otra alegacion el Ayuntamiento de Castellbisbal indica, con caracter
general, lo mismo que la alegacion del Ayuntamiento de Mollet del Valles.
Solicita que se deje sin efecto el proyecto, se asuma el propuesto por
Barcelona Regional y se tengan en cuenta las consideraciones técnicas
realizadas al proyecto.

Expone su reserva a la forma de presentacion del estudio de impacto
ambiental, que deberia ser independiente de la informacién institucional
del proyecto.

El Ayuntamiento de Cerdanyola del Vallés presenta el documento ela-
borado por Barcelona Regional «Propuesta alternativa para el corredor
ferroviario del Vallés», pidiendo que se contemple su trazado y la ubicacion
de la estacién de la linea de alta velocidad en el término municipal de
Cerdanyola del Valles.

El Ayuntamiento de Mollet de Vallés considera que el Ministerio de
Fomento superpone el periodo de audiencia publica a las instituciones
con competencia en ordenacion del territorio afectadas con la informacion
publica del estudio de impacto ambiental, cuando este dltimo deberia de
someterse a este proceso cuando el proyecto esté definido y asumido.
Esto puede tener consecuencias significativas, dada la exigencia con que
la Unién Europea fiscaliza el cumplimiento de dicho tramite. Afirma que
el estudio de impacto ambiental que contiene el proyecto es parcial, sesgado
y predeterminado.

Informa que varios Ayuntamientos encargaron a Barcelona Regional
una alternativa al proyecto, que se adjunta, incluyendo no sélo una nueva
linea de alta velocidad, sino también la mejora de la linea de ancho ibérico
existente, proponiendo 2 vias UIC y 2 vias RENFE.

En Mollet del Vallés deberia anadirse al estudio informativo la mejora
de la linea Barcelona-Puigcerdd, y la estacion de RENFE de Santa Rosa
como punto de intercambio internodal; el soterramiento de la linea Bar-
celona-Puigcerdd y de la linea de alta velocidad a su paso por Mollet del
Valles, asi como la propuesta de soluciones constructivas adecuadas para
que la nueva linea de alta velocidad no se convierta en una barrera entre
Mollet del Valles, La Llagosta y Martorelles, realizando una evaluacion
correcta del impacto ambiental de la infraestructura con respecto a la
fragmentacion del territorio, ruidos, vibraciones, etc., en especial la afec-
cion y recuperacion de las dos margenes del rio Besos y la prevision de
los pasos y pasarelas peatonales desde la ciudad al Besos.

Concluye solicitando que se deje sin efecto el proyecto sometido a
informacion publica, asumiendo la propuesta alternativa para el corredor
ferroviario del Valles de Barcelona Regional, dar por formuladas las con-
sideraciones a efectos de informacion oficial, y someter el estudio de impac-
to ambiental a informacién publica tras la valoraciéon institucional del
proyecto.

El Ayuntamiento de Rubi expone que parece que se quiera solapar
el tramite de audiencia a las administraciones publicas con competencias
en el territorio afectado con la informacion publica del estudio de impacto
ambiental y considera que el estudio informativo tiene un caracter parcial,
pues las alternativas planteadas tienen s6lo un caracter técnico. Plantea
la alternativa de la mejora estructural del tren de ancho ibérico y el refuerzo
de un trazado de ancho internacional, compatibilizando trenes tipos Talgo
o Euromed con cercanias.

Indica que en el término municipal de Rubi el trazado afecta al poligono
industrial Cova Solera y estd proximo al drea de tratamiento integral de
residuos soélidos urbanos situada en Can Balasch, afectando también a
zonas residenciales de Can Vallhonrat y Can Alzamora, y a la ermita de
la masia de la Torre de la Llebre, incluida en el «Plan Especial y Catalogo
de Edificios y Conjuntos Protegidos de la villa de Rubi».

Suscribe el trazado propuesto por Barcelona Regional y pide que se
contemple el paso subterraneo del nuevo trazado por el tramo urbano
afectado del municipio, mejorando también la linea de RENFE existente.

El Ayuntamiento de Sant Cugat del Vallés analiza la solucién propuesta,
en concreto de la variante de Rubi, con sus principales caracteristicas,
principales afecciones y puntos destacados (estacion en Rubi y modifi-
cacion de la rasante de las vias del Papiol-Mollet, lo que obliga a modificar
el tinel existente).

Indica la afeccion producida a los solares del sector Sant Mamet III
y IV, refiriéndose a la alegacion presentada por la empresa «Logisticak,
Sociedad Andénima», y a la vivienda del conserje del Colegio Publico Pins
del Valles y a dos chalets existentes en el Centro de Alto Rendimiento.
En el primer caso se considera que, al estar préximos a la estacion, es
posible rectificar el trazado, pues se necesitarian unas prestaciones de
velocidad menores; respecto a las otras afecciones, considera que es ine-
vitable su ocupacion.

Analiza el estudio de impacto ambiental y considera que debe ser mas
severo en su analisis, dado que el trazado discurre préximo a barrios
habitados y futuras areas residenciales Por tanto, deberian adoptarse medi-
das adecuadas y comprobar el impacto sobre las vias de comunicacion
que producira la construccion del tanel.

Considera que el trazado es coherente con el plan especial de reserva
urbanistica, siendo la principal novedad la ubicacion de la estacion del
Vallés, que obliga a replantear algunos aspectos del planeamiento urba-
nistico, que deberan tenerse en cuenta en la redaccion de la modificacion
del plan general, sobre todo en los futuros viales y enlaces.

Propone la rectificacion del trazado en el sector Sant Mamet IIl y solicita
medidas correctoras para el impacto sobre zonas habitadas y en la fase
de construccion.

El Ayuntamiento de Barbera del Valles informa que la Generalidad
de Cataluna promovié un plan especial para la reserva de los terrenos
destinados a la construccion de la linea de alta velocidad, aprobado defi-
nitivamente por el Conseller de Politica Territorial i Obres Publiques el
21 de julio de 1998.

El Ayuntamiento de Barbera compareci6 en el periodo de informacién
publica del citado plan especial alegando diversos aspectos del mismo
pero haciendo especial énfasis en los problemas que podia generar el tra-
zado previsto en la zona industrial de Can Salvatella, ya que se preveia
el paso de la linea por terrenos clasificados como suelo urbano e industrial.
La reserva obligéo a suspender licencias de edificacion en los terrenos
afectados, perjudicando los intereses privados de los propietarios de los
mismos que pretendian construir inmediatamente.
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La Generalidad recogio esta alegacion y aprob6 definitivamente el plan
especial, modificando el trazado de la linea, de manera que coincidia con
el trazado de la avenida de Torre Mateu en paralelo a la otra linea ferro-
viaria existente de Papiol a Montmeld, y dejoé sin efecto la suspension
de las licencias de edificacion.

Actualmente los terrenos de referencia ya estan edificados y se entiende
que es totalmente incongruente afectarlos de nuevo, tal como el actual
estudio informativo prevé, ya que esto atentaria contra el principio de
seguridad juridica y supone una total falta de coherencia/coordinacion
de las actuaciones de la Administracion.

Rechazan el trazado propuesto y solicitan que se reconduzca la pro-
puesta de trazado adaptandolo a la reserva hecha en el plan especial apro-
bado definitivamente por la Generalidad de Cataluia.

El Ayuntamiento de Ripollet con cariacter general, en cuanto a la infor-
macion publica y a la mejora conjunta de la red, coincide con la alegacion
del Ayuntamiento de Mollet del Valles. Expone, en lo referente a su muni-
cipio, que se opone al trazado, al no coincidir con la reserva tramitada
en su dia por el plan especial de reserva de la Generalidad de Catalufia,
por considerar inadecuada la valoracién econémica de los terrenos del
Ayuntamiento, por las afecciones producidas en el desmonte de la zona
de «Parc dels Pinetons», por los problemas del cruce del rio Ripoll y por
el grave impacto acustico previsible. Ademads, considera que se produciran
interferencias con el complejo comercial El Baricentro y en el oleoducto
de CAMPSA.

Asume la alternativa propuesta para el corredor ferroviario del Valles
realizada por Barcelona Regional.

El Ayuntamiento de Santa Perpetua de Mogoda expresa que el trazado
no se corresponde con la reserva urbanistica del «Plan especial de reserva
de la linea de alta velocidad» elaborado por la Generalidad, ya que presenta
dos variaciones que reducen el impacto del trazado: Paso del tinel entre
Santa Perpetua de Mogoda y La Llagosta, y ajuste al trazado del Papiol-Mo-
llet. En el resto se ajusta a la reserva, pero no incluye un falso tinel
en el paraje «Bosque Soldevila» y presenta un terraplén para el paso sobre
la carretera de La Florida y el puente sobre la riera de Caldes en lugar
de una estructura mas larga que elimine el terraplén.

Considera que se simultanea el tramite de audiencia a las adminis-
traciones publicas con competencias en el territorio por donde discurre
el trazado con el de informaciéon publica del estudio de impacto ambiental.

Considera que la linea de alta velocidad no va a tener continuidad
en Francia, por lo que habria que plantearse su situacion en Espana. Entien-
de que los grandes movimientos de tierra que se producen, dada la rigidez
de los parametros de trazado, daran lugar a un impacto paisajistico impor-
tante. También incide en la nueva barrera que producira en aquellas zonas
en las que no discurra paralelo al Papiol-Mollet, y en la contaminacion
acustica que llevard consigo.

Propone duplicar y mejorar la linea Papiol-Mollet y crear una red de
trenes regionales, de cercanias y de alta velocidad. Realiza una exposicion
y comparacion frente a la linea de alta velocidad. Presenta la alternativa
elaborada por Barcelona Regional para el corredor ferroviario del Valles.

Si se elige la opcion propuesta, pide que se ajuste el trazado al corredor
Papiol-Mollet, pasando por terrenos de la antigua factoria «Rania, Sociedad
Anénimar. Asimismo, pide que el paso sobre la carretera B-1401 y el parque
de la Ribera se realice con una estructura que continie con el puente
sobre la riera de Caldes; que se realice un falso tinel recubriendo la zona
de desmonte para reducir el impacto sobre el bosque Soldevila; que se
construyan barreras acusticas en aquellos puntos que lo requieran y que
se realice una adecuada restitucion de caminos.

El Ayuntamiento de La Llagosta aprueba la propuesta alternativa para
el corredor ferroviario del Valles desarrollada por Barcelona Regional,
por minimizar el impacto del proyecto sobre el territorio y reducir el
impacto ambiental. Considera que se esta simultaneando el tramite de
audiencia a las administraciones publicas con el de informacién publica
del estudio de impacto ambiental.

Considera que se trata de imponerle la linea de alta velocidad, a pesar
de que en su PGOU no tienen incluidas nuevas infraestructuras. Indica
que la linea de alta velocidad condicionara su crecimiento, al estar rodeado
el centro urbano por tres lineas, provocando un efecto negativo sobre
el modelo urbanistico. Estima que el proyecto implica una degradacion
ambiental, incrementando la contaminacién acustica y visual y devaluando
la calidad de vida.

Rechazan la entrada a Barcelona por las vias 5y 6 por su efecto sobre
lariera Seca, y rechazan también las otras opciones de paso por La Llagosta,
ya que la conexién hacia la frontera y la variante La Llagosta norte anula
el tinico espacio libre del municipio para su desarrollo econémico.

Solicita que se deje sin efecto el proyecto y propone la alternativa,
para el corredor ferroviaria del Vallés, propuesta en el documento de Bar-
celona Regional.

El Ayuntamiento de Montcada i Reixac apoya la alegacion presentada
por el Consorcio para la Defensa de la Cuenca del Besos, formulando
las siguientes propuestas: la alternativa variante de La Llagosta norte en
sustitucion de las vias 5y 6 y del Eje 3 de la solucion 1, la prolongacién
del tinel de Montcada hasta el barrio de Can Sant Joan, y garantizar
la continuidad de las conexiones (viarias, servicios) que se modifican con
el trazado.

Consideran adecuado el trazado propuesto por Barcelona Regional a
través del rio Llobregat.

El Ayuntamiento de Sabadell expone que la linea de alta velocidad
no puede plantearse como una servidumbre en la comarca del Valles, pues
debe articularse con el resto de infraestructuras existentes en el territorio
y traducirse en inversiones en el transporte publico colectivo a otra escala,
destacando la importancia de la linea Papiol-Mollet como eje ferroviario
de enlace para toda la region. Igualmente, reclama la localizacion de una
nueva estacion de la linea de alta velocidad en la zona, vinculada al resto
de vias férreas existentes, y la valoracién de un nuevo eje para el transporte
de mercancias.

Solicita que se tenga al Ayuntamiento de Sabadell como Administracion
afectada por el proyecto.

El Ayuntamiento de Terrassa considera que la presencia de la red
de alta velocidad en el Valles Occidental mejora la conectividad de la
comarca y de la ciudad, asi como su desarrollo econémico. Se decanta
por la opcién de la estacion en las proximidades del Hospital General
de Cataluna, en la variante de Rubi, como la mejor opcién, facilitando
las conexiones.

Considera que el impacto ambiental producido sera alto en algin tramo
del término municipal de Castellbisbal y entre Mollet y Montcada i Reixac,
preocupandose también por el impacto en la fase de construccion.

Alega que el estudio informativo no prevé estacion de mercancias,
por lo que pide que se estudie la posibilidad de implantar una lo mas
cerca posible del Centro de Intercambio de Mercancias (CIM) del Valles.

El Ceip Joan Maragall (Colegio publico de La Llagosta) solicita que
se atiendan las observaciones y demandas de las autoridades municipales
en cuanto al trazado de la linea de alta velocidad. Acompanan a esta
alegacion 134 dibujos de los alumnos del colegio, en los que expresan
su opinién sobre el trazado del tren por su municipio.

RENFE comenta el trazado, realizando observaciones en cada uno de
sus tramos: Entiende que la conexién con el puerto de Barcelona debe
supeditarse a la doble via general de alta velocidad, a fin de no perjudicar
el trazado y reducir las necesidades de la plataforma ferroviaria, e indica
que lalocalizacion de la estacion del Valles-B perjudica el trazado, al reducir
la velocidad admisible, y obliga a modificar la estacion de Cerdanyola-
Universidad, interfiriendo igualmente en el trazado de la linea Papiol-Mollet.
Considera preferible la Variante Rubi, ya que mejora el trazado del Eje
2 al no interferir con la estacion de Cerdanyola-Universidad y mejora la
velocidad de la linea; mantiene la interferencia con la linea Papiol-Mollet,
con el inconveniente del intercambio de viajeros con RENFE. Propone
modificar la rasante para realizar una estaciéon conjunta de todas las lineas
existentes.

Considera correcta la entrada a Barcelona segtin el diseio de las vias
5y 6 y adecuados los parametros de trazado para el acceso a La Sagrera,
que conlleva el soterramiento de la linea de RENFE Barcelona-Port Bou
en el paso por el municipio de Montcada. Respecto a la salida hacia la
frontera francesa siguiendo el denominado eje 3, propone desarrollar una
estacion de mercancias en La Llagosta en ancho UIC, debiendo tenerse
en cuenta la nueva via ancho RENFE prevista en el nudo de Mollet.

Considera que el estudio de impacto ambiental se ha valorado de forma
general, sin valoracion de los elementos del inventario. Indica que faltan
datos sobre infraestructuras y que no se han tenido en cuenta ciertos
apartados como ruido, vias pecuarias y sistema viario afectado, hidrologia
y calidad de las aguas.

El Area Metropolitana de Barcelona, Entitat Metropolitana de Serveis
Hidraulics i Tratament de Residus (EMSHTR), expresa que no ha sido
consultado y por tanto dichas instalaciones no figuran en el anejo de
servicios afectados, por lo que solicita que se reestudie el trazado para
evitar al maximo las posibles afecciones. Informa que tiene competencia
sobre la red secundaria de abastecimiento de agua potable, formada por
una conduccion principal de 2.400 milimetros (Abrera-Sant Joan Despi)
y por las conexiones a los distintos municipios.

En concreto, el trazado propuesto afecta, en el area de Castellbisbal
pendiente de definir por el estudio informativo de la variante de Martorell,
a la conduccién de agua potable en el punto kilométrico 0 + 950 y a su
instalacién de proteccion catédica; se elimina el depésito de agua potable
en el punto kilométrico 1 + 900, por lo que reclama la restitucion, mediante
obras de fabrica, de los accesos existentes a la conduccion.
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El Grupo Parlamentario Iniciativa per Catalunya-Verds no considera
el proyecto de interés general, ni para la mayoria de usuarios ni por el
coste de inversion, frente a las necesidades de las lineas convencionales.
No existe un estudio de alternativas de menor impacto y menor coste.
Anaden que el Plan Director de Infraestructuras del Gobierno francés ha
paralizado las lineas de bajo rendimiento, entre ellas la conexiéon a Per-
pinya.

Expone que el proyecto no coincide con lo expresado por el Ministerio
de Fomento, referente a que la linea de alta velocidad entraria en Barcelona
por el corredor del Llobregat y realizaria parada en el aeropuerto. Solicita
la retirada del proyecto de linea de alta velocidad y que se estudie un
nuevo modelo de sistema ferroviario de transporte.

Indica que en el estudio informativo se califica el impacto en la zona
del Valles como de severo, por lo que se provocaria una fragmentacion
irreversible del territorio, no estando la linea integrada en el mismo.

La Uni6é de Pagesos, en diversas alegaciones, expone que el proyecto
supondra un grave perjuicio en el ambito agricola, ambiental, territorial
y social; incidira negativamente en la agricultura de la zona, al provocar
la fragmentaciéon de las parcelas, reduciendo tierras destinadas al uso
agricola, y afectara a infraestructuras seculares, tales como caminos rurales
o regaderos. Ademas, indica que se contravendria la Ley de Modernizacion
de las Explotaciones Agrarias (19/1995), dirigida a impedir el fracciona-
miento excesivo de las parcelas rusticas. Ademds, se ocasionara un grave
impacto ambiental, paisajistico y ecol6gico, ya que se eliminaran corredores
biolégicos y se afectara a zonas protegidas y de interés natural.

Expone que en Santa Perpetua de Mogoda el trazado afecta a un camino
agricola y solicita que se incluya su reposiciéon con un minimo de 5 metros
de anchura.

El Consorcio para la Defensa de la cuenca del Besos expone que el
trazado producira una serie de afecciones en numerosos rios y rieras de
la cuenca del Besos por las diversas obras de drenaje y puentes a efectuar,
provocando en algunos casos el estrechamiento o el desvio del cauce. Igual-
mente, considera que durante las fases de construccion y explotacion se
produciran una serie de impactos sobre la calidad y dindmica de la hidro-
logia superficial y subterranea, sobre la morfologia de los cauces, sobre
los bosques de ribera y sus ecosistemas asociados, y sobre la fauna y
la flora asociada a los cauces.

Indica que el inventario ambiental es insuficiente y poco detallado,
sin tener en cuenta la presencia de especies animales y comunidades vege-
tales protegidas por la Directiva Hébitats, y que no se hace referencia
a que los trazados discurren por las zonas limitrofes de varios parques
y espacios protegidos. No se consideran los impactos sobre la hidrologia
subterranea, ni sobre la vegetacion y fauna asociadas a los cauces. Las
medidas protectoras y/o correctoras se describen de forma general, con
una valoracion econémica que consideran escasa. Indica que no se prevén
medidas especificas durante la realizaciéon de las obras, ni se han con-
siderado medidas correctoras del impacto acustico en zonas de ribera,
estando afectados en la zona de policia (100 metros a cada lado del centro
del cauce) 8 kilometros del rio Besos, en el tramo del acceso a Barcelona.

Plantean que a la propuesta de medidas correctoras y/o protectoras
habria que sumar la colocacion de pantallas acusticas cerca de los cauces,
el dimensionamiento suficiente de puentes, obras de drenaje y de fabrica,
la aplicacion de técnicas de bioingenieria fluvial en muros y escolleras,
la minimizaciéon de la afeccion a la vegetacion de ribera y las medidas
de permeabilizacion de trazados, diseno de lineas de alta tensién, riguroso
movimiento de tierras, etcétera, para lo que pide que se amplie el pre-
supuesto a un minimo de 100 millones de pesetas por kilémetro, ademas
del importe de las medidas compensatorias de los impactos ambientales
originados.

La Liga para la Defensa del Patrimonio Natural (DEPANA) expone
que se les ha negado repetidamente copia del estudio informativo. Solicita
se les tenga por comparecidos e interesados en el expediente adminis-
trativo.

La Junta de Compensacion del Plan Parcial dels Pinetons expone que
el trazado afecta a los viales y a la comunicacion del citado Plan Parcial,
en avanzado estado de construccion, al discurrir en este tramo en trinchera.
Propone que el trazado se realice en tinel, eliminando el impacto visual
y acustico.

La Plataforma por una Alternativa al Tren de alta velocidad del Penedés
presenta 2.353 firmas, que manifiestan su oposiciéon al proyecto a causa
del grave impacto ecolégico, su poca utilidad social y su desorbitado pre-
supuesto econémico. Reclama la paralizacion del proyecto y la aplicacion
de una alternativa que responda a las necesidades de la mayoria de la
poblacion, mejorando y actualizando la actual red ferroviaria.

Empresas de suministro de agua y electricidad informan de la afeccion
a diversas instalaciones de su propiedad.

«Ace, Sociedad Andénima», concesionaria de la autopista A-7 rechaza
el trazado y propone que se estudien soluciones que no vayan tan cenidas
ala autopista A-7.

«Can Gili, Sociedad Andénima», expone que el estudio informativo y
el estudio de impacto ambiental mantienen un grado de indefinicién nota-
ble, y que los espacios situados entre la linea actual de ferrocarril y la
linea de alta velocidad sufriran limitaciones y servidumbres permanentes;
que se producira una impermeabilidad del territorio para trabajos agri-
colas, forestales, ganaderos y un incremento de la erosion y el impacto
sénico.

Debera preverse la reposicion de servicios afectados, debiendo rea-
lizarse una adecuada reposiciéon de pasos y accesos, y debera disponerse
de drenaje eficiente, a fin de evitar inundaciones, bien por los terraplenes
o por vertidos de cunetas.

Alega que la finca «Can Pere Gil» soporta ya numerosas infraestructuras
y reservas de suelo para la linea de alta velocidad, por lo que estd con-
dicionada en cuanto a planes de desarrollo y bloqueada para cualquier
iniciativa. En el trazado propuesto es afectada por las vias 7, 8, 3 y 4,
ylas 9y 10 de la variante La Llagosta norte.

Solicita que se tengan en cuenta las deficiencias detectadas y el pro-
blema de la fragmentacion del territorio; también solicita que se modifique
el trazado, realizandose en paralelo a la linea Papiol Mollet, y que se levante
el bloqueo de licencias sobre el resto de la finca.

Particulares del termino municipal de La Llagosta (1.070) expresan
su total rechazo a la propuesta de trazado del tren de alta velocidad a
su paso por el municipio, por cuanto atenta contra la mas elemental racio-
nalidad para la preservacion del territorio, por sus efectos medioambien-
tales y sobre el bienestar y calidad de vida de los ciudadanos.

Comentan que el paso de un tren de alta velocidad (solucién sur),
elevado a mas de 10 metros de altura para salvar una autopista, un ferro-
carril y una carretera nacional, asi como su paso a escasos metros de
una zona densamente habitada, en el tramo de la riera Seca, evidencian
la poca sensibilidad técnica y politica hacia el ciudadano a la hora de
implantar una infraestructura en el territorio.

Consideran que el estudio informativo pasa por alto que el trazado
paralelo a la riera Seca produciria un impacto demoledor de la propia
cuenca, valorada como de alta calidad integral del paisaje seguin el propio
estudio de impacto ambiental. El efecto sera mdas intenso y perjudicial,
al anadirse la fuerte agresion visual y acustica sobre la zona urbana proxi-
ma, que se beneficia del valor paisajistico de la ribera de la riera Seca,
la cual amortigua la presencia del tramo alzado de la CN-152 y de las
industrias situadas en la zona adyacente a la riera, en el término de Mont-
cada i Reixac.

Manifiestan un rotundo rechazo a una infraestructura que rodearia
todo el municipio de La Llagosta, cuyo término quedaria encajonado entre
lineas ferroviarias de todo tipo: Linea de alta velocidad Barcelona-Port
Bou, Barcelona-Puigcerda y Papiol-Mollet, sin que este doble trazado apa-
rezca debidamente justificado. Sélo seria necesario potenciar la linea
Papiol-Mollet y ajustar realmente a ésta el trazado del ancho europeo.

Opinan que el trazado propuesto en el lado norte para la conexién
con el Vallés ocupa y fracciona de forma deliberada el tinico terreno libre
que existe en el municipio, imposibilitando su normal crecimiento. Ademas,
la gran ocupacion de suelo en la finca denominada «Can Pere Gil» impide
de manera radical su crecimiento industrial.

Consideran que el trazado que se propone es propio de un estudio
realizado a espaldas de los municipios afectados, sin tener en cuenta los
graves perjuicios que se les ocasiona y sin contar con las necesidades
y modo de vida de sus habitantes. Por ello, es preciso proponer el trazado
que menor impacto produzca.

Solicitan un nuevo estudio de trazado mas idoneo para el subtramo
Martorell-Barcelona de la linea de alta velocidad Madrid-frontera francesa,
con una soluciéon que no afecte con tanta intensidad a la totalidad del
municipio de La Llagosta, y piden que sean aceptadas las propuestas alter-
nativas redactadas por el Ayuntamiento.

Varios particulares manifiestan que son propietarios de terrenos en
el sector Can Xiquet y Les Planes I y II del termino municipal de La
Llagosta y que el paso de la linea de alta velocidad les creara graves
consecuencias sociales, medioambientales y econémicas.

Alegan que no estan de acuerdo con la declaracién de interés general
del proyecto, que supondria un impacto ambiental muy grave. Consideran
que la alta velocidad no supone una rentabilidad social, y prefieren otros
medios de transporte y una mejora en las infraestructuras de la actual
red ferroviaria.

Proponen que se paralice el proyecto y se debata utilizar el actual
corredor de la linea Papiol-Mollet.

Varios particulares alegan que son propietarios de terrenos en el ambito
del parque «Els Pinetons» en el termino municipal de Ripollet, viéndose
afectados por el trazado de la linea de alta velocidad. Piden que el tramo
que en el estudio informativo se ejecuta en trinchera se realice en tinel
(excavado o artificial).
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Un particular alega que no se han tenido en cuenta los efectos de
la contaminaciéon acustica y de las vibraciones que producira el trazado,
debiendo realizarse un estudio exhaustivo de los mismos y someterlo, a
su vez, a informacion publica. Considera que el tinel previsto en el muni-
cipio de Castellbisbal producira danos medioambientales irreversibles,
siendo necesaria la realizacion de un nuevo trazado.

Un particular expone que el enlace Vallés-Barcelona por la riera Seca
supone un impacto medioambiental inadmisible sobre el territorio, paisaje,
etc. El enlace Valles-Francia afecta a la riera de Caldes y al paraje de
Can Pere Gil, el tnico espacio del municipio apto para crear una zona
de nuevas actividades econémicas, impidiendo el desarrollo de la zona.
Cree que plantea un modelo ferroviario erréneo que afectara al buen fun-
cionamiento de la red de cercanias.

Solicita que la linea de alta velocidad entre en Barcelona por el rio
Llobregat y salga por el corredor del rio Besos; de esta forma el trazado
por la riera Seca, para la entrada a Barcelona, no seria necesario.

Indica que el trazado de la zona de Can Pere Gil debe adosarse al
del Papiol-Mollet para permitir el futuro desarrollo de un poligono indus-
trial. Asimismo, que el trazado paralelo al rio Besos debera ser respetuoso
con el futuro parque del Besos, participando de su reconstrucciéon ambien-
tal.

Considera que el trazado de la linea por el Valles debe realizarse sobre
la via Papiol-Mollet, actualmente infrautilizada, siendo utilizada para mer-
cancias, trenes regionales y de cercanias, sirviendo para la interconexion
de los municipios del Valles.

Un particular expone que el trazado de la linea de alta velocidad afecta
a la capilla de la Torre de Llebre.

Alegaciones recibidas fuera de plazo

Los Ayuntamientos de La Llagosta, Santa Perpétua de Mogoda y Mollet
del Valles informan que, como consecuencia de las actuaciones ferroviarias
propuestas en sus municipios, pueden plantearse problemas de permea-
bilidad territorial. Han solicitado un nuevo informe a Barcelona Regional,
denominado «Propuesta de integracion territorial de los nuevos enlaces
ferroviarios (noviembre, 1999)», donde se estudia una propuesta para la
correccion del efecto barrera producido por las infraestructuras y la res-
tauracion paisajista de los trazados.

Principalmente, el estudio analiza la afeccion a viales y servidumbres
por la actuaciéon, proponiendo que en el proyecto constructivo se considere
su mantenimiento y reposiciéon para permitir la accesibilidad a los muni-
cipios y entre ellos, asi como la de los arroyos y torrentes que puedan
verse afectados. Proponen once actuaciones, dando prioridad a las que
se realizan en los caminos de ribera, debido a su papel como corredores
territoriales y ambientales, caso de la riera de Caldes, torrent de Polinya,
rio Ternes, y, particularmente, la margen derecha del rio Besos. Propone
realizar un parque fluvial como zona de ocio y recreo.

Como medidas correctoras a realizar propone la recuperacion paisa-
jlistica de las zonas afectadas, el tratamiento de los pasos subterraneos
para garantizar la permeabilidad y 1a conectividad biolégica, y la instalacion
de apantallamientos que minimicen el impacto acustico y visual del pro-
yecto propuesto.

El Consorcio para la Defensa de la Cuenca del Besos presenta un estudio
realizado en diciembre de 1999 por la empresa «Taller d’Enginyeria Ambien-
tal, Sociedad Limitada», denominado «Proyecto basico de recuperacion
medioambiental del entorno fluvial del rio Besos. Tramo: Desde su inicio
hasta el rio Ripoll».

El ambito del estudio comprende desde el nacimiento del rio Besos
en la zona de Mogent-Congost, fuera del drea comprendida en el presente
estudio informativo, hasta su conexién con su afluente, el rio Ripoll, en
el municipio de Montcada i Reixac, destacando la importancia del rio
dentro del sistema de corredores biolégicos del drea del Valles con la
sierra Litoral, denominado «El Anillo Verde», y la gran ocupacion sufrida
desde antiguo por el rio y sus terrenos adyacentes, principalmente en
su margen derecha, por la instalacion de infraestructuras y urbanizaciones.

Proponen que en el tramo entre la confluencia de la riera de Caldes
y la riera Seca, donde el trazado coincide con el lecho fluvial, se desplace
el cauce del rio hacia la margen izquierda y se excaven las margenes,
para reducir posibles puntos hidraulicamente conflictivos.

Realizan una propuesta de medidas correctoras a aplicar en el rio
Besos, que comprenden: Delimitar una franja definitiva para la conser-
vacion y proteccion de todos los espacios que actualmente presenten valo-
res naturales claves en el rio, como la zona agricola de Can Reixac, en
el municipio de Montcada, y las areas forestales de la Llagosta; creacion
de ambientes fluviales y de ribera, incluyendo la creaciéon de una zona
himeda a la salida de la EDAR de La Llagosta, la restauracion de la antigua
gravera de La Llagosta, de la gravera de Sant Fost y de la laguna de
Can Moia; la creacion de zonas hiimedas en las confluencias con los tri-

butarios, la plantacion de especies de ribera y la mejora de margenes;
creacion de habitats idoneos para la ictiofauna mediante la creaciéon de
refugios, frezaderos y areas de alimentacion; delimitacion del espacio flu-
vial, recalificando el suelo en ambas margenes como no urbanizable; diver-
sificar el ambiente fluvial; eliminar el efecto barrera y proteger especial-
mente los puntos de contacto con el rio de la Sierra de la Marina en
Montcada y en Sant Fost y, en el extremo Este del proyecto objeto de
DIA, la zona de Can Buscarons; evitar y eliminar los puntos de conflicto
hidraulico con el desplazamiento de margenes en el area agricola de Mont-
cada, la mejora de las confluencias en angulo recto, etc.; creacion de areas
de ocio y recreo, instalacion de zonas de picnic y paseo; integracion pai-
sajistica de los terrenos afectados por la linea de alta velocidad, de las
rotondas y de los espacios muertos entre infraestructuras; excavacion de
un canal secundario en prevision de avenidas; creacion de pasos de fauna
adaptados para anfibios, pequefios mamiferos y jabalies; el disefio de un
plan de obra que no altere las épocas de cria de la fauna y el mantenimiento
de los servicios afectados.

Realizan una propuesta de realizacion de medidas compensatorias de
recuperacion de habitats.

16052 RESOLUCION de 7 de jutio de 2000, de la Secretaria General
de Medio Ambiente, sobre la evaluacion de impacto ambien-
tal del proyecto «Linea Ferrol-Bilbao (FEVE). Tramo: Puen-
te de San Miguel-Torrelavega. Duplicacion de via», de la
Secretaria de Estado de Infraestructuras y Transportes del
Ministerio de Fomento.

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 obligacién de for-
mular Declaraciéon de Impacto Ambiental, con caracter previo a la reso-
lucién administrativa que se adopte para la realizacién o, en su caso,
autorizacién de la obra, instalaciéon o actividad de las comprendidas en
los anexos a las citadas disposiciones.

De acuerdo con lo establecido en el Real Decreto 695/2000, de 12 de
mayo, y en el Real Decreto 1894/1996, de 2 de agosto, modificado por
el Real Decreto 1646/1999, de 22 de octubre, por los que se establece
la estructura organica basica y la atribucién de competencias del Ministerio
de Medio Ambiente, corresponde a la Secretaria General de Medio Ambien-
te la realizacion de las Declaraciones de Impacto Ambiental de competencia
estatal, reguladas por la legislacion vigente.

El presente proyecto pertenece a los comprendidos en el anexo II de
la Directiva 97/11/CE, del Consejo de 3 de marzo de 1997 (concretamente
a los especificados en el epigrafe de 13 del mismo, «Cualquier cambio
o ampliaciéon de los proyectos que figuran en el anexo I o en el anexo
II»), para los cuales el sometimiento a una evaluaciéon de impacto ambiental
serda preciso cuando los estados miembros consideren que sus caracte-
risticas asi lo exigen.

La Secretaria de Estado de Infraestructuras y Transportes remitio, con
fecha 5 de julio de 1999, a la Direccion General de Calidad y Evaluacion
Ambiental la Memoria-resumen del proyecto, con objeto de que se comu-
nicara la necesidad o no de realizar el procedimiento reglado de Evaluacion
de Impacto Ambiental.

Recibida la referida Memoria-resumen, la Direcciéon General de Calidad
y Evaluacién Ambiental consulté a diferentes organismos sobre el impacto
ambiental del proyecto, con objeto de determinar si de la realizacién del
mismo cabe esperar efectos ambientales adversos significativos que hicie-
ran necesario llevar a cabo el procedimiento reglado de Evaluacion de
Impacto Ambiental.

La relacion de consultados y el contenido ambiental de las respuestas
recibidas se recogen en el anexo a esta Resolucion. Dichas respuestas
deberan ser consideradas por el promotor en la definicién del Proyecto
de Construccion.

Examinada la documentacion recibida, la Secretaria General de Medio
Ambiente considera que como resultado de la ejecucion del proyecto, con-
sistente en la duplicacion de la via tnica existente entre los puntos kilo-
métricos 501,151 (salida de la estacion de Puente de San Miguel) y 504,200
(entrada de la estacién de Torrelavega) de la linea Ferrol-Santander-Bilbao
de FEVE, no se observa la potencial existencia de impactos ambientales
adversos significativos que precisen un procedimiento reglado de Eva-
luaciéon de Impacto Ambiental.

No obstante, la ejecucién del proyecto generara efectos ambientales
adversos, para los cuales el promotor debera definir en el Proyecto de
Construccion, y ejecutar durante las obras, medidas mitigadoras adecua-
das, de acuerdo con las observaciones realizadas por los organismos con-



