treball de redaccio

TGV

LA CONNEXIO
CATALANA A E(ROPA

El TGV, el tren de I'alta velocitat nascut de la grandeur
francesa, i cridat a revolucionar els camins d'Europa en
pocs anys, s’esta obrint pas de la Jonquera a
Barcelona, parant logicament a Girona. La Generalitat
ja té a les seves mans la totalitat dels estudis tecnics
que configuren un tracat de 146 quilometres, al qual
manca donar la corresponent sortida politica, d’acord
amb el Ministeri de Transports. En una situaci6 ideal,
suposant que les obres s’iniciessin dintre d’aquest any,
els usuaris podrien tastar la sensacié de viatjar a 300
km/h cap a la darreria de 1993 o la primeria de 1994;
abans, pero, caldra estudiar les queixes i impugnacions
d’alguns ajuntaments que temen que el tren d’alta
velocitat els comporti problemes urbanistics i
infrastructurals.

Pau Lanao / Carme Vinyoles / Miquel Torns
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Catalunya s'ha tre-
ballat intensament
per aconseguir l'en-
llag amb Europa a
gran velocitat. Es
podria dir que amb
tanta o meés celeri-
tat que la que ha
mostrat I"Adminis-
tracio Central en
unir també de
forma rapida, enca-
ra que sense conti-
nuacio de via, Madrid amb Sevilla.
I, evidentment, amb forca més in-
terés del que per ara existeix en el
trajecte, de construccio obligada,
entre Madrid i Barcelona. En
menys d'un any, des del juny de
1990 en que va presentar la prime-
ra proposta i les linies mestres de
I'estudi d'impacte, fins al maig o al
juny de 1991, en queé es preveu
que quedin definitivament resolts
tots els detalls d'enginyeria, la Ge-
neralitat s'ha mogut a nivell tecnic
i a nivell politico-diplomatic per
enllestir el projecte i, sobretot, per
aconseguir la seva posada en fun-
cionament. La qual cosa suposa
convencer el Ministeri de Trans-
ports que decideixi donar ordre de
prioritat a la connexioé d'Espanya i
Franca a través de la Jonquera
abans que per Irun.

RELACIONS CATALUNYA-FRANCA

En aquest objectiu el govern de
la Generalitat ha comptat amb el
suport molt decidit de I'administra-
cio francesa. A partir d'uns estudis
de viabilitat efectuats per la com-
panyia ferroviaria del pais vei, la
Societé Nationale des Chemins de
Fer (SNCF).

Michel Delebarre, ministre de
Transports del govern Rocard, va
manifestar I'any passat que en el
pla previst per desenvolupar 3.500
quilometres de vies per al tren de

gran velocitat, es donava preferén-
cia al vessant mediterrani. En con-
cret, la intencio francesa és la de
fer arribar el TGV a Perpinya abans
de 1997 i enllagar-lo de seguida
amb Catalunya, és a dir cobrir
també els poc més de trenta quilo-
metres que separen Perpinya d'el
Pertis. Aquesta perspectiva no ex-
clou la possibilitat que el TGV
pugui unir Barcelona i Paris uns
quants anys abans utilitzant la linia
convencional, pero circulant a
menor velocitat, que els 300
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Sarria de Ter:
oposicio d'un
municipi castigat
per molles vies
de comunicacio
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kms/h a qué arriba quan roda per
la seva via expressa.

Per la part francesa s’ha analit-
zat, logicament, la rendibilitat
economica d’apostar per l'opcio
mediterrania. La linia sud-est, de
Paris a Marsella passant per Lio,
transporta més de 17 milions de
passatgers a I'any, un nimero que
ha estat doblat en el darrer lustre,
en relacio als usuaris del tren de
velocitat normal. La contundencia
d'aquestes dades que molt proba-
blement s’amplificaran a partir de
1993, amb la lliure circulacio de
persones i mercaderies dintre dels
paisos comunitaris, i tambe a
causa de la caiguda de murs i fron-
teres en I'anomenada Europa de
I'Est, han fet pensar a les autoritats
franceses en la conveniencia d’am-
pliar la xarxa. En aquest sentit es
preveu que l'any 1994 el TGV
s'allargui fins a Valence i immedia-
tament fins a Nica. | que el 1997
arribi a Perpinya, com a porta
d’entrada a I'Estat espanyol. A par-
tir d’aquest punt, el govern Rocard
va anunciar que condicionaria la

Ramon Bigas,
dissenyador
del TGV
espanyol

EUFORIA [ INDIGNACIO
A L’ENTORN DEL TGV

La resposta dels municipis gironins afectats pel pas
del tren de gran velocitat, TGV, ha estat diversa. Des
de l'euforia demostrada pels alcaldes de Vilobi o Riu-
dellots de la Selva que, lluny de posar-hi cap mena
d’objeccié han considerat com una «loteria» la ubica-
cio d’una estacio a prop dels seus nuclis urbans, a la
indignacio dels consistoris de Sarria de Ter o de Basca-
ra, que consideren que el futur tracat agredira de ma-
nera important valors urbanistics o paisatgistics dels
seus municipis, els ventalls de reaccions ha estat
ampli, incloent-hi la indiferéncia dels menys afectats
per la construccié d’aquesta barrera comunicativa.
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TRENTA MUNICIPIS IMPLICATS

El tragat proposat per a la futura linia del tren de gran
velocitat, que no pot considerar-se definitiu fins que
Urbanisme no rebi els informes de Medi Ambient i
s'acabi el periode d'al-legacions, entra en terres gironi-
nes per Riells i Viabrea, a la comarca de la Selva, se-
guint per Hostalric cap al nord i travessant la frontera
a prop de la Jonquera. Els termes municipals afectats
per la construccié d'aquesta linia sén, els ja mencio-
nats Riells i Viabrea i Hostalric, Sant Feliu de Buixa-
lleu, Massanes, i en menor mesura Macanel. El terme
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continuacio d'una via d'alta veloci-
tat fins al Pertus, a la decisio de
I'executiu espanyol de construir, per
la seva banda, la infrastructura ne-
cessaria per poder enllacar a la
Jonquera.

Davant d'aquestes perspectives,
Albert Vilalta, president de Ferroca-
rrils de la Generalitat i comissionat
pel govern catala en el projecte del
TGV, ha declarat que els criteris
emprats per I'administracio france-
sa a I'hora de mostrar-se favorables
a prioritzar la xarxa mediterrania
«sOn purament técnics, i no aleato-
ris o marcats per favoritismes. Han
estudiat la rendibilitat del projecte i
han decidit. Es del tot inadequat
plantejar el tema en funcio d'una ri-
valitat entre bascos i catalans». Pero
no son els francesos els unics que
han realitzat els seus calculs econo-
mics. Es indubtable que per a Cata-
lunya suposaria uns guanys elevats
enllacar el més aviat possible amb
Europa a través d'una maquina com
el TGV: Per la seva situacio geografi-
cament priviligiada i per la facilitat
en comerciar amb altres ports com

de Sils el creura per la zona de Vallcanera continuant
per Vilobi d'Onyar, Riudellots de la Selva, Fornells i
Aiguaviva. Superara l'area de la ciutat de Girona pels
termes de Vilablareix i Sant Gregori dirigint-se poste-
riorment per Sarria de Dalt cap a Sant Julia de Ramis
i Cornella de Terri. Després travessara Bascara, Pontos,
Garrigas, Borrassa, Santa Llogaia, Vilamalla i Vilafant,
entrant a l'area de la ciutal de Figueres. De la capital
empordanesa es dirigeix cap a Llers i Pont de Molins,
seguint pels termes de Biure, Campmany, Agullana i
arribant finalment a la Jonquera. (na trentena de mu-
nicipis veuran afectada una part més o menys impor-
tant del seu territori per la construccié d'aquesta via.

SARRIA DE TER
Alguns s’han mobilitzat rapidament per evilar, o com

a minim alleugerir, el que consideren un greu prejudi-
ci per als interessos de la poblacio. L'octubre passat, el
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ple de Sarria presentava les al-legacions al Pla Espe-
cial del tracat del TGV a la comissié d’'urbanisme de
Girona, manifestant-se unanimament contrari al
projecte de fer passar el TGV pel municipi de Sarria, al
que consideren suficientment castigat per la construc-
cio6 d'altres vies de comunicacio. Jordi Canigueral, l'al-
calde de Sarria, afirmava que l'autovia i l'autopista ja
havien «escanyat» suficientment el poble i que aquest
projecte tirava per lerra tots els esforcos per millorar la
qualitat de vida que s’havien realitzat a la poblacié.
«Considero» ens comentava «que el poble de Sarria ja
ha pagat prou la seva quota al «progrés». El nostre re-
buig cap a la construccié d'aquesta linia férria el po-
driem qualificar de visceral. De tota manera, som cons-
cients que ens trobem davant d'un fet consumat i que
no esta a les nostres mans modificar-lo. Hem demanat
més especificacions, que se’ns concretin i se'ns expli-
quin els detalls d'aquest projecte i treballarem perque
el seu impacte sigui el més reduit possible, principal-
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Marsella o Génova un cop la xarxa
europea d’alta velocitat funcioni a
ple rendiment. Aixi mateix, les
zones o regions exportadores de
mercaderies de vida curta, han ma-
nifestat el seu interes per aprofitar
els avantatges d'un mitja de trans-
port rapid i alternatiu a les carrete-
res. Es el cas de les taronges de la
comunitat valenciana, o de les ver-
dures de Marcia, uns productes que
es beneficiarien d'un TGV que arri-
bés a Barcelona o a Valéncia.

POSSIBILITATS COMERCIALS

La importancia que la Generali-
tat atorga a les possibilitats comer-
cials del Tren d'Alta Velocitat,
queda palesa en el seu estudi, en
qué inclou vagons de mercaderies,
un fet fins ara insolit, ja que els fran-
cesos, els pares de la criatura, van
idear nomeés un mitja de transport
de persones. De tota manera, un
cop patentat i posat a la practica
I'invent, no ofereix cap complicacio
introduir-hi modificacions, segons | el continent.

A 300 PER HORA
PER LES VIES
DE LA COMUNITAT |

Les ansies de I'administracio |
catalana per comptar el més|
aviat possible amb un TGV ja de |
segona generacio (Franca ha|
aportat grans millores tecnologi- |
ques en el seu tren d’alta veloci- [
tat que circula pel vessant atlan-
tic) s’han d'entendre dintre el
conjunt dels grans avencos en|
matéria de comunicacions que |
viura la comunitat europea en els
proxims anys. Valgui la re-|
dundancia, Catalunya no vol per- |
dre el tren. Des de Barcelona,
viatjar en sis hores a Londres, o
en cinc a Brussel-les, on en poc
més de quatre a Paris, per posar
alguns exemples, suposa logica-
ment escurgar les distancies
—turistiques i comercials— amb

dels enginyers que han participat en
un tram del projecte: I'iinica diferen-
cia és que el tren de mercaderies
circulara a una velocitat visiblement
inferior, a un maxim de 140 quilo-
metres per hora. En canvi, els avan-
tatges economics previstos son
abundants. Segons un informe ela-
borat per la conselleria de Politica
Territorial i Obres Publiques i per
Ferrocarrils de Catalunya, la rendi-
bilitat de la linia Barcelona-Perpinya
es situa entre el 9% i el 10% i es cal-
cula gue, a ple rendiment, propor-
cionara un excedent anual de
15.840 milions de pessetes. Segons
aquest mateix estudi, el trafic po-
tencial de la linia en qliestio és de
5’1 milions de passatgers i 2'5 mi-
lions de tones de mercaderies. Un
cop en funcionament el TAV —Tren
d'Alta velocitat, nom amb qué es
coneix a I'Estat espanyol, el TGV
frances—, s'elevaria del 5% al 17%
la quota de mercat que ara té el fer-
rocarril damunt del transport inter-
nacional que passa per aquesta
frontera, i del 13'6% al 19'3% en el
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explica a la Revista de Girona un e

ment pel que fa a la contaminacié sonica que pugui
prouvocar»,

El projecte de construccié6 de la linia férria de gran ve-
locitat interfereix en les previsions d’equipaments fetes
pel municipi, ja que afecta directament la zona on
s'havia previst la construccioé del futur cementiri, una
area d'equipaments generals i una zona d'esbarjo.

BASCARA

Amb contundéncia similar ens responia Lluis Lloret,
alcalde de Bascara, en assegurar que el tracat de via
previst causara greus perjudicis paisatgistics i ambien-
tals a la poblaci6. «Si construeixen la via del TGV se-
gons la proposta presentada es provocara un dany
irreversible en una zona reconeguda com d’alt valor
paisalgistic i una forta agressié al medi natural i al pa-
trimoni arquitectonic, ja que passara a uns cent mefres
de les muralles antigues i del castell a través d’un via-
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cas de les mercaderies.

ducte elevat amb tot el que aixo significa d'impacte
sonor i visual. I el que és més greu i seriés —continua
Lluis Lloret— és que el tragat que han proposat ni tant
sols es justifica per ser el més racional o el més econo-
mic. Es deu basicament als «interessos», que ningtt
mai no ha explicat, de fer passar la via directament pel
centre duaner i fitosanitari de Vilamalla, sense tenir en
compte els interessos de les poblacions afectades».

La indignacid dels responsables municipals de Basca-
ra es centra en el fet que el tragat inicia, a partir
d’aquesta poblacié, una mena d'arc que arriba fins a
Vilafant, quan el més logic i econémic seria, segons la
seva opinié, seguir una linia recta. El consistori de
Bascara ha presentat diverses al-legacions conlra el
tragal, la darrera a la Comissié de Medi Ambient, i ha
elaborat un projecte de tracat alternatiu, molt més a
l'oest, que eliminaria tots aquests problemes. El tracat
alternatiu no renuncia a ta bifurcacio a Vitamatia a tra-
vés d'un ramal secundari per al transit de mercaderies
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L’ACTITUD ESPANYOLA

En els proxims mesos el govern
espanyol haura de decidir en ferm
si opta per prioritzar la sortida a
Europa a través d'lrun o per la
Jonquera. En aquest sentit, a mit-
jan gener de 1991, RENFE va fer
public un estudi no gaire espe-
rancador per al TGV de Barcelona
a la frontera. En concret, la com-
panyia de ferrocarrils espanyola
deduia que seria molt més util en-
llacar Madrid i Barcelona que no
facilitar la connexio de la capital
catalana amb la capital francesa.
Segons aquest informe, entre Bar-
celona i Paris només hi ha un tren
diari directe, i quatre o cinc vols, la
qual cosa cobreix suficientment les
necessitats de les 1.500 persones
que com a maxim requereixen
aquests serveis. En canvi, entre
Madrid i Barcelona circulen sis
trens diaris, a més a meés del pont
aeri, motiu pel qual RENFE consi-
dera que una linia d'alta velocitat
entre aquestes dues ciutats, si que
s'adiu amb la demanda real dels

Des que el president Pompi- |3
dou va donar llum verda, a la pri- |
meria dels 70, als estudis d'un|
prototipus de ferrocarril que aug- |
mentaria substancialment la velo-
citat d’aquests vehicles, Franca
ha estat el pais notable en cons-
truir i millorar el seu propi tren.
Actualment, davant la perspectiva |
d'una comunitat europea cada |
vegada més amplia, el sistema de
transport i de comunicacions és a |
punt d’incorporar canvis fona- |
mentals. El 5 de desembre de |
1990, la Comissio Europea va|
aprovar, a proposta de Karel van |
Miert, responsable de la politica |
comunitaria de transports, un pla |
destinat a aconseguir que abans |
del 2010 una xarxa de trens d'alta
velocitat uneixi tots els estats |
membres. Es tracta de construir |
9.000 quilometres de linies noves, |
15.000 de linies velles agencades |
i 1.200 de trams de circum-
val-lacio. El cost previst és supe- |
rior a 150.000 milions d’ecus |
(19’5 bilions de pessetes) entre la |
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passatgers. Pero suposant que fi-
nalment el govern central no valo-
rés la importancia del TAV entre
Barcelona i la Jonquera, aixo no
suposaria tampoc que la connexio
entre Barcelona i Madrid de la qual
parla RENFE, es convertis en una
realitat en un periode relativament
breu de temps. Al contrari. El pro-
jecte ha quedat encallat a causa de
la dificultat en decidir un tracat de-
finitiu: la variant nord planteja
greus problemes ecologics, ja que
el tram de Madrid a Sdria travessa-
ria espais naturals protegits, com
per exemple El Pardo, i la variant
sud repercuteix negativament en
I'economia de moltes poblacions
afectades.

A hores d'ara, I'unic projecte
que es troba en vies d'execucio i
que s'espera que finalitzi el 92, és
el TAV de Sevilla a Madrid, al qual
caldra donar-li, inevitablement,
una continuacio. Mentre el govern
de Madrid no es pronuncia en un
sentit o en l'altre, la Generalitat ja
te practicament culminada la seva
proposta, esperant potser que la

pero especifica que «cal considerar-lo al marge de l'in-
terés public del tracat del TGV i, per lant, no el pot con-
dicionar de la forma que sembla deduir-se en el tram
compreés entre els termes de Bascara i Vilafantr. El pro-
Jecte alternatiu elaborat per l'’Ajuntament de Bascara
Ja ha rebut el suport del consistori de Vilafant i compta
amb el recolzament de Pontos i Garrigas que d’aques-
ta manera se'n lliurarien de la via, i de Santa Llogaia.
La posicié de Borrassa ja és més disculible, ja que la
construccié del ramal de bifurcaci6 afectaria una part
important del terme.

VILABLAREIX

L'opcié de superar la ciutat de Girona per l'oest, des-
cartada l'alternativa d'afergir-hi el TGV a la maltracta-
da vall de Sant Daniel, ha causat un cert descontent
al municipi de Vilablareix que veura com li queda una
franja morta de terreny entre la nova via i l'autopista.
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Contrariament a la bel-ligerancia mostrada en el tema
de la variant, el consistori de Salt, i més concretament
el seu alcalde Salvador Sunyer, han mostrat una acti-
tud molt més resignada en aquest cas.

SANT JULIA DE RAMIS

L'Ajuntament de Sant Julia de Ramis ha proposat a la
Direccié General del Medi Ambient, I'enterrament del
tram de via que travessa aquest municipi o que, en
qualsevol cas, s'instal-lin pantalles insonoritzadores
per evitar les moleésties ocasionades per sorolls d'un

fren que circula a més de dos-cents quilometres per
hora.

FIGUERES

A la capital de I'Emporda intenten matar dos ocells
d’un sol tret i aprofitar la construccié de la nova via
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Bascara:
greus
prejudicis
paisalgistics

i ambienlals uS

d’alta velocitat per treure definitivament de dintre la
ciutat la linia de Renfe. «Les obres de construccié del
nou tragat del TGV sén —assegurava Maria Lorca en
declaracions fetes temps enrera als mitjans d'informa-
ci6 gironins— la gran oportunitat per eliminar el pas a
nivell de la carretera de Roses, treure la via del tren
que divideix la ciutat en dues parts, traslladar l'estacio
de Renfe al terme del Far d’Emporda i recuperar per a
la ciutat tots els terrenys que fins ara ocupaven aques-
tes instal-lacions». «El tragat del TGV no representa per
a Figueres cap problema important» ens assegura
Marti Palahi, tinent d'alcalde de I’Ajuntament figue-
renc, «a que passara per tota una série de terrenys
erms, paral-lelament a la carretera de circumval-lacio i
enfilara cap al nord per la part de darrere del castell de
Sant Ferran. L'impacte paisatgistic i ambiental sera
minim. Pel que fa a la possibilitat de solucionar els
problemes que suposa per a la ciutat la linia de la
RENFE, hi ha un acord entre la Generalitat i I'Ajunta-
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ment per tal d’intentar aprofitar la construccio de la
linia del TGV i de l'estacié de Vilamalla, per traslladar
la linia de RENFE i l'estacio fora de la ciutat. Es lracta-
ria de construir una estacio mixta del TGV i RENFE,
imbricant les dues linies per maximitzar la seva racio-
nalitat. El projecte és molt interessant i ['tinica dificul-
tal que hi veiem és que ara tenim una estacio de ferro-
carril en un lloc céntric ( després ens haurem de des-
plagar. Es un problema relatiu i facilment solucionable.
De fet, estem oberts a toles les possibles solucions».

Hi ha un avantprojecte redactat per la Generalitat,
pero les decisions finals es troben supeditades a altres
qgliestions prévies com la de potenciar el cenlre duaner
i fitosanitari de Vilamalla o la possible adopcié de
I'amplada de via europea fins a Barcelona. «Tols
aquests temes relacionats amb el ferrocarril evolucio-
nen molt rapidament —conclou Marti Palahi— i el que
estem parlant avui, probablement dema no tingui cap
sentit».
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politica dels fets consumats li sigui
favorable. Al final de gener
d'aquest any les sis oficines tecni-
ques entre les quals ha repartit
I'estudi detallat dels 146 quilome-
tres de trajecte entre Barcelona i la
Jonquera, ja li havien lliurat els
projectes definitius de tracat de la
linia, i tenien previst que entre el
mes de maig i el de juny acabarien
d'aportar els altres detalls d'engi-
nyeria pendents com obres de fa-
brica, solucions per a esmorteir
I'impacte ecologic... Llavors nomes
faltara trobar una formula per al fi-
nancament. Grosso modo es pre-
veu una inversio de 80.000 milions
per a la construccio de la via, i
20.000 milions més en concepte
de material mobil; per a sufragar
aquestes despeses es compta
també amb la participacio de ca-
pitals privats.

EL TRACAT DE LA
«BALA EUROPEA»

D’entrada, els estudis d'engin-
yeria ja han costat 2.000 milions

VILOBI D'ONYAR

infrastructura i el material rodant.
Davant d'aquesta perspectiva és
natural que Catalunya —i en ge-
neral I'Estat espanyol— com a in-
dret periferic en el conjunt geo-
grafic europeu, s'interessi per
connectar-se rapidament a traves

del tren-bala que pot arribar als |
300 quilometres per hora. Quant |
a la naturalesa dels usuaris del |
TGV, I'enginyer Germinal Rosa, |
que forma part d’un dels equips |

contractats per la Generalitat,
desmenteix de forma categorica
I'afirmacié de RENFE que el pas-
satger tipic del tren d'alta veloci-
tat és I'executiu o I'home d’'em-

presa: «En absolut. A Franca s'ha 1
comprovat que el TGV és total- |

ment popular. Mo és un tren per a

rics, sino el tren del futur. La gent |
d’empresa, si ha de viatjar més de |
tres hores, sol agafar 'avio, per- |
que a distancies molt grans el tren |
ja no és competitiu per a aquells |
que volen anar i tornar en un ma- |
teix dia. EI TGV 'agafen també |

molts turistess.

Y S N N T R O NI oy N g, SO s A

de pessetes. A una escala de I'I:
1000 que permet afinar molt quant
al tracat, sis oficines téecniques
s'han encarregat de repartir-se el
projecte a trams fins a cobrir els
146 quilometres que separen |'es-
tacio de la Sagrera (Barcelona) de
la de la Jonquera. Es pot dir que
practicament segueix el mateix iti-
nerari de l'autopista A-7. En el
conjunt de tots els aspectes trac-
tats, s'ha concedit especial im-
portancia a tot un seguit de mesu-
res destinades a atenuar en allo
possible I'impacte ambiental que
provocara el TGV, sobretot per
I'anomenat efecte barrera i per la
desestabilitzacio general del territo-
ri. El cost previst per protegir el
medi ambient de la «bala european»
al seu pas entre Barcelona i la
frontera es xifra en 6.896 milions
de pessetes. Aquesta quantitat su-
posa una inversio superior a 47
milions de pessetes per quilometre,
molt més del que projecta gastar
RENFE pel seu TAV entre Madrid i
Barcelona (només uns 20 milions
de pessetes per quilometre).

tes en territori gironi. Per acabar d'arrodonir la ju-
gada s’han fet esforgos importants des d'aquesta

Si a Sarria consideren que ja en tenen prou
d’aquest «progrés» consistent basicament en la pro-
liferacié de l'asfalt i la prioritat de les vies comuni-
catives per sobre la qualitat de vida de les pobla-
cions, a Vilobi passa tot el contrari.

Els dirigents d'aquest municipi, fonamentalment
agricola, han pres l'opcié del «progrés» sense cap
mena de reserva. No només ['aeroport, l'autopista i
la nacional Il esbiaixen aquest terme siné que en
un futur s'hi afegira el tren de gran velocitat, la
qual cosa congratula enormement una bona part
de la poblacié que en la proliferacié d'aquestes vies
de comunicaci6 hi veuen una millora del nivell de
vida.

L’entusiasme dels responsables municipals de Vilo-
bi s'incrementa pel fet que el terme acollira una de
les dues estacions del tren de gran velocitat previs-
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poblacié per oferir terrenys a grups americans, ja-
ponesos o d'on sigui que estiguin disposats a trans-
formar una part del municipi en la «disneylandia»
gironina.

L’entusiasme per la construccio de la linia d'alta
velocitat no es limita a Vilobi, siné que traspassa a
l'altra banda de la N-lI, a Riudellots de la Selva que
també es consideren enormement beneficiats per la
construcci6 de l'estacié de passatgers del TGV a
prop del seu nucli urba. En declaracions fetes als
mitjans de comunicaci6 gironins, l'alcalde de Riu-
dellots de la Selva, Josep Micalé, es mostrava parti-
dari del tragat proposat pel TGV i de la ubicacio
d’una estacié a prop de l'aeroport que convertira
aquest municipi en un important nucli de comuni-
cacions. «Es com si ens hagués tocat la loteriar,
afirmava.
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A grans trets es tracta de resta-
blir els camins i els fluxos hidrau-
lics que el tren interrompra; dissen-
yar mesures correctores per dismi-
nuir el soroll, de curta durada, perd
molt intens, en transcorrer per
zones habitades, ja siguin rurals o
urbanes; preservar la fauna i la
flora, sobretot en relacio a les «uni-
tats naturals» que creuara: el corre-
dor entre el Montnegre i el Mont-
seny, i la franja entre el Terri i el
Fluvia. Pel que fa als animals, so-
bretot en la zona dels dos massis-
sos apuntats, hauran de «discipli-
nar-se» i aprendre a passar d'un
costat a l'altre de la via a través
d'uns passadissos que es construi-
ran especialment amb aquest fi, te-
nint en compte que el tren rodara
hermeticament tancat.

D’altra banda caldra instal-lar
un bon nombre de pantalles antiso-
niques, per evitar que la fressa ul-
trapassi els 65 decibels permesos

Revista de Girona / num. 144 gener - febrer 1991

com a maxim en les arees rurals, i
els 70 a qué es pot arribar en les
zones urbanes, per si mateixes
més sorolloses. Depenent de la in-
tensitat de I'estrepit que ocasioni el
tren, si aquesta és menor, sera su-
ficient prendre la mesura d'actuar
damunt la casa o cases afectades:
aillar les facanes, doble vidre... tot
a carrec de I'administracio. Hi ha
la possibilitat també, si I'impacte
visual i fonic del tren arriba a un
nombre important d'habitatges,
d'«enterrar-lo» dintre una trinxera,
com esta previst fer a Sant Celoni.
Interessa remarcar també la possi-
bilitat apuntada en un principi i de-
finitivament rebutjada de fer passar
el TGV per la Vall de Sant Daniel.
Els experts que elaboren el projec-
te valoraren d'entrada el menor
cost que suposava aquest tracat,
pero se'n desdigueren en analitzar
la gravetat dels efectes que ocasio-
naria en el medi ambient.
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