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ANTECEDENTS

El Consell d’Iniciatives Locals per al Medi Ambient de les comarques de Girona (CILMA) és una 

associació d’entitats locals constituïda l’any 1999, que te per objectius genèrics treballar conjuntament els 

aspectes mediambientals i de sostenibilitat dels diferents municipis adherits. Actualment el CILMA està 

format per 190 ens locals, que es reparteixen entre 181 ajuntaments, 8 consells comarcals i la pròpia 

Diputació de Girona, que fou precisament la impulsora de l’entitat. 

Per alta part, amb data d’octubre de 2006 es fa públic concretament la memòria resum ambiental que es 

va presentar al Departament de Medi Ambient com a pas previ a la redacció de l’Estudi d’avaluació de 

l’Impacte Ambiental corresponent a l’Estudi Informatiu “Millora General. Variant de la Bisbal d’Empordà i 

Corçà. Carretera C-66 . Tram: La Bisbal d’Empordà – Corçà. Clau IA-VG-02099-A1”,  que afecta els 

municipis de Corçà, La Bisbal d’Empordà, Cruïlles, Monells i Sant Sadurní de l’Heura i, també Forallac 

tots ells a la comarca del Baix Empordà. 

Diversos municipis afectats pel projecte de la futura variant de la carretera C-66 en el tram de La Bisbal 

d’Empordà – Corçà s’han posat en contacte amb el CILMA demanant suport per elaborar una proposta de 

mesures correctores o de possibles millores a les dues alternatives de traçat proposades fins el moment 

per la Direcció General de Carreteres del Departament de Política Territorial i Obres Públiques i que 

figuren en el document fet públic. 

Aquesta carretera passaria a formar part del que s’ha anomenat Anella de les Gavarres i que s’ha definit 

com autovia que hauria  de connectar Girona i Palamós tant per la banda de La Bisbal com per Llagostera 

i Cassà; aquesta anella de les Gavarres ha estat definida pel Departament de Política Territorial i Obres 

Públiques com la xarxa viària d'accessos a la Costa Brava que ha de relligar el Baix Empordà voltant el 

massís de les Gavarres.  

Així resulta que la variant de La Bisbal que ara es discuteix no és, doncs, l'antic projecte d'ara fa 30 anys 

d'una carretera de dos carrils, pensada per treure el trànsit del centre de la vila, sinó que a dia d’avui es 

projecta com una autovia per connectar l'interior amb la costa, per lligar l'eix transversal, l'aeroport i la 

futura estació del TGV amb els ports de Palamós i Sant Feliu i com en algun moment s’ha dit el Baix 

Empordà tindrà una gran autovia centra, de manera que tindrà mes una funció de facilitar l’accés de 

turistes i mercaderies a la Costa Brava central que no donar servei als habitants dels municipis per on 

passa. 

OBJECTIU

L'objectiu del present document és estudiar, analitzar i presentar tot un conjunt de possibles millores dels traçats 

existents buscant de minimitzar el previsible impacte tant ambiental com també social i econòmic que podria 

comportar la construcció d’aquesta via de comunicació pels municipis afectats per part de les dues alternatives 

presentades per la Direcció General de Carreteres i que s’han anomenat Variant Nord i variant Sud. 

Cal dir que a l’hora de poder presentar unes millores de traçat per minimitzar l’impacte i millorar la permeabilitat 

tant ecològica com humana a través de la futura variant de La Bisbal (mal anomenada així) o futur tram de 

l’Anella de les Gavarres a l’entorn de la Bisbal es disposava d’una informació molt limitada en quan als traçats 

analitzar i no s’ha disposat de cartografia de detall ni dels plànols de planta ni perfils longitudinals ni de les 

característiques geomètriques de la via projectada (secció tipus, rasants...) necessaris per una correcta definició, 

fet que ha complicat molt tot el treball ja que ha calgut suposar o intuir masses coses i detalls que podrien ser 

molt significatius en quan a característiques del traçat analitzat. 

La proposta de mesures correctores d’impacte ambiental i les propostes de millora de traçat de les dues 

alternatives presentades en el present document s’han de considerar com a orientatives o com a propostes amb 

el marge d’error que pot suposar el no disposar d’una base de treball més detallada i exacte.

Es vol també presentar una proposta de millora de traçat després de revisar les dues alternatives proposades que 

de manera independent puguin aportar millores funcionals per minimitzar l’impacte tant ambiental com també 

socioeconòmic.

També es contempla fer un anàlisi de punts forts i punts febles de cada alternativa des del punt de vista 

ambiental, social o econòmic per tal de poder proporcionar unes idees bàsiques en quan a quines avantatges i 

quines millores es podrien incorporar en cada alternativa de traçat. 

 Suficients englobant a ja que per l’estudi de les mesures correctores. Així doncs, les mesures correctores 

presentades en aquest document s’hauran de contrastar amb les proposades en el document definitiu de l’Estudi 

Informatiu i de l’Estudi d’Impacte Ambiental els quals encara no han sortit a exposició pública. 
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DESCRIPCIÓ DE LA PROPOSTA 

1.1. Descripció alternatives 

Les descripcions de les dues alternatives que hi figuren a continuació correspon a la que es pot trobar en 

el document previ ambiental que està publicat a la web de Departament de Medi Ambient i que és el 

document base a partir del que s’està redactant el present treball. 

En totes dues alternatives, tant l’origen com el final és el mateix i se situen sobre la mateixa C-66, 

concretament serien: 

 Inici: l’origen seria en el PK 15,300 de la C-66 en un punt situat, aproximadament, 2 km abans de 

la població de Corçà 

 Final: seria en el PK 6+700 de la C-66 actual i que correspon a la connexió o l’enllaç amb el traçat 

de l’Estudi Informatiu del tram Palafrugell – Forallac. 

La darrera proposta del traçat previst de la variant de la carretera C-66 en el tram entre La Bisbal 

d’Empordà i Corçà correspon a l’informe previ ambiental redactat per l’empresa ECAFIR amb data de 

l’octubre de 2006 que es va fer públic des de la web del Departament de Medi Ambient i que correspon al 

document previ a la redacció de l’Estudi d’Impacte Ambiental i a través del mateix del Departament de 

Medi Ambient i Habitatge ha de presentar el corresponen informe d’abast o continguts mínims que haurà 

de tenir el futur Estudi d’Impacte Ambiental. Des d’aleshores està pendent de presentar-se i per tant fer-se 

públic, tant l’Estudi Informatiu com també l’Estudi d’Impacte Ambiental.

En aquest resum del document es plantegen dues alternatives de traçat de la futura variant de la Bisbal i 

Corçà ja formant part del conegut com anell de les Gavarres: la primera discorre pel nord dels municipis 

de Corçà, La Bisbal i Forallac, i la segona discorre pel sud dels municipis de Corçà, de la Bisbal 

d’Empordà i de Forallac, i pel nord del municipi de Cruïlles, Monells i Sant Sadurní de l’Heura. Ambdues 

alternatives tenen el seu inici dins del terme municipal de Corçà i finalitzen a l’inici del següent tram de la 

carretera C-66 (Estudi Informatiu. Carretera C-66. Tram: Palafrugell – Forallac. Clau: EI-DG-03127). 

A continuació s’inclou un resum de la descripció de les dues alternatives proposades en el document 

resum de l’Estudi Informatiu i de l’Estudi d’Impacte Ambiental. 

1.2. Alternativa 1 o alternativa nord 

L’inici del projecte tindria el PK 1+000 del present projecte i coincideix amb el PK 17+000 de l’estudi IDG-9411. 

Fins al PK 1+500 segueix el traçat de la carretera actual, de manera que la calçada direcció Palafrugell coincideix 

amb la carretera i la calçada direcció Girona és de nova construcció. Atès que la carretera projectada és de doble 

calçada amb accessos controlats, cal projectar un camí de servei per accés al adjacent. 

A partir del PK 1+500 el traçat projectat se separa de la carretera existent i flexiona cap al nord descrivint un arc 

per sobre de Corçà. En el punt de separació es preveu un ramal per a connexió amb la carretera actual de 

manera que serveix al trànsit amb destinació la Bisbal, Corçà i Monells. En el PK 2+020 es creua un camí 

mitjançant un pas inferior (OF 2.1), el qual es connecta amb altres camins que resulten tallats pel traçat de la 

variant. En el PK 2+500 el camí del cementiri salva la variant amb pas superior (OF 2.2) i en el PK 2+900 ho fa 

també amb pas superior (OF 2.3) l’antic camí de Corçà a Parlavà. 

A l’alçada del PK 3+300 es creua la carretera C-252 de la Bisbal a Verges recentment condicionada. Amb 

aquesta carretera es projecta l’enllaç anomenat Corçà, que serveix principalment als moviments de la Bisbal i 

Corçà en direcció Girona. Es tracta d’un enllaç tipus diamant amb rotonda central que comporta dues estructures 

superiors (OF 3.1 i OF 3.2). Es fa necessari modificar el traçat de la C-252 en els trams d’aproximació a la 

rotonda i connectar el camí d’accés al Pla de Velleses. 

A partir del punt anterior el traçat projectat se situa sobre la plana del Daró amb un perfil longitudinal en terraplè 

que s’ha dissenyat el més baix possible compatible amb el pas sobre la riera de Rodonell (OF 3.3) i el Rissec (OF 

4.1).

En el PK 4+480 es projecta un pas sobre la variant (OF 4.2) que dóna continuïtat al camí de Can Clotes i permet 

mitjançant un camí lateral l’accés a Can Madrones. En el PK 4+950 es projecta un altre pas superior (OF 4.3) per 

al camí a la Depuradora. 

Cal remarcar que en els PK 4+920, 5+035 i 5+120 s’han projectat obres de drenatge transversal (OD 4.1, OD 5.1 

i OD 5.2, respectivament) de dimensions 3 x 2,00 x 2,00 m, 3 x 2,00 x 2,00 m i 1 x 4,00 x 5,00 m que permeten 

l’escolament de les avingudes de desbordament del Daró que s’estenen per la zona del ‘Aigüeta. 
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A partir del PK 5+000 el traçat s’eleva sobre el terreny per passar el riu Daró, en el PK 5+260, mitjançant 

un pont de 80 metres (OF 5.3). En el PK 4+480 es dóna continuïtat al camí de Mas Bertran mitjançant un 

pas inferior (OF 5.4). 

Des del PK 5+000 i fins el PK 6+900 se separen les calçades per tal de creuar el Puig de Sant Ramon 

mitjançant dos túnels unidireccionals de 700 i 715 m. De les solucions inicialment estudiades per a l’opció 

nord, aquesta alternativa és la que presenta un túnel més llarg, però tal com ja s’ha fet esment, és la que 

resulta clarament superior des d’un criteri mediambiental. D’altra banda, amb aquesta solució es 

mantenen els vials de comunicació entre el nucli de la Bisbal i Castell d’Empordà. 

A la sortida del túnel el traçat se situa sobre la plana de la riera de Vulpellac i en els PK 7+040 i 7+580 es 

creua dues vegades la riera (OF 7.1 i OF 7.2), i es dóna continuïtat al camí de ribera del marge dret, 

mitjançant un nou camí. 

A efectes de mantenir la definició geomètrica que figura en l’Estudi de l’any 2002, s’estableix un canvi de 

PK, de tal manera que el PK 7+439,669 passa a ser el 7+538,326. 

En el PK 7+740 es passa superiorment el camí de Vulpellac a Canapost i posteriorment es creua per 

tercera vegada la riera de Vulpellac en el PK 7+900 (OF 7.4). A l’alçada del PK 7+980 es projecta un 

enllaç tipus diamant amb rotonda inferior que se salva mitjançant dues estructures (OF 7.5 i OF 8.1). 

Aquest enllaç, anomenat Vulpellac, té lloc amb la carretera GI-644 i, a més de la connexió en sentit nord, 

serveix per accés a la Bisbal i Vulpellac del trànsit amb origen Palafrugell. 

En el PK 8+200 es creua superiorment el camí de Can Massot que coincideix amb l’itinerari GR-92. A 

continuació el traçat voreja pel nord el polígon industrial de Forallac i en el PK 9+600 a l’alçada del PK 

6+700 de l’actual C-66 empalma amb el traçat de l’Estudi Informatiu Palafrugell - Forallac. 

La connexió de la futura autovia amb l’actual C-66 es faria a través d’un enllaç complert, concretament 

una rotonda inferior en el p.k. 9+500 i que donaria accés de manera molt directa a la zona industrial de 

Vulpellac.

1.3. Alternativa 2 o alternativa sud 

Té el mateix origen que l’alternativa 1, és a dir, el PK 15,300 de la C-66 i també, d’una manera similar, el 

punt inicial té el PK 1+000.

Fins al PK 1+400 segueix el traçat de la carretera actual, coincidint la calçada direcció Palafrugell amb l’existent i 

essent de nova construcció la calçada direcció Girona. Atès que la nova via és de doble calçada amb accessos 

controlats cal projectar un camí de servei per accés al adjacent. 

A partir del punt anterior el traçat projectat se separa de la carretera existent i flexiona cap el sud, descrivint un 

arc sota Corçà. En el punt de separació es preveu un ramal per a connexió amb la carretera actual de manera 

que serveix al trànsit amb origen la Bisbal i Corçà. 

En el PK 1+740 se salva el torrent de Mas Terrades (OF 1.1) i en el PK 1+970 la riera de Rodonell (OF 1.3). En el 

PK 1+920 es projecta un pas sota la variant per a un camí que connecta amb el camí de servei del costat sud del 

nou traçat. En el PK 2+510 es creua el Torrent d’en Llorenç. 

En el PK 3+200 s’estableix un enllaç amb la carretera GIV-6702 anomenat enllaç Corçà. Es tracta d’un enllaç 

tipus diamant amb peses amb pas superior (OF 3.1). Juntament amb l’enllaç ha calgut projectar un vial de 

connexió entre aquest enllaç i la rotonda origen de la carretera C-252. Així doncs, queden connectades les 

carreteres C-66 (nova variant), la C- 252 i l’actual C-66. 

En el PK 3+710 se salva el Rissec (OF 3.2) i a partir d’aquest punt es voreja el bosc de Can Fuertes amb un 

traçat situat entre la massa forestal i la zona industrial de Torreguinarda. En el PK 4+680 es dóna continuïtat al 

camí d’accés a la zona d’extracció d’argiles mitjançant un pas inferior. 

Entre els PK 4+600 i 6+000 el traçat és paral·lel al camí d’extraccions i abocadors i queda situat al vessant sud 

del turó de Puigventós amb la qual cosa no es provoca cap afectació a la zona residencial que s’assenta en el 

vessant nord del turó. 

En el PK 6+300 es projecta un enllaç amb la carretera GI-664, anomenat la Bisbal. És de tipologia diamant amb 

peses amb pas superior (OF 6.1) i rotondes a la carretera. Amb aquest enllaç es dóna accés a la zona sud de la 

Bisbal (Puigventós i l’Aigüeta), així com a Cruïlles i Sant Sadurní de l’Heura. 

En el PK 7+200 se salva mitjançant un únic viaducte el riu Daró i la riera del Vilar en un punt molt proper a la 

confluència d’ambdós cursos d’aigua. Posteriorment el traçat descriu un semicircumferència al voltant del convent 

de Sant Sebastià sobre la plana del Vilar, amb un terraplè que permet el pas sobre camins i vials existents. En el 

PK 7+570 es creua superiorment la carretera GI-660 (OF 7.2), en el PK 8+050 pas sobre camí (OF 8.1), en el PK 

8+470 pas sobre el camí GR-92 (OF 8.2) i en el PK 8+720 pas sobre el camí d’accés a Cal Monjo (OF 8.3). 
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Al voltant del PK 9+600 es projecta un enllaç amb la carretera GIV-6441, anomenat Enllaç Fonteta. Es 

tracta d’un enllaç unidireccional entre la carretera GI-644 a Torroella i la variant de la C-66, que serveix al 

trànsit amb origen – destinació Girona. Comporta un pas inferior sota la variant (OF 9.1) i una rotonda a la 

carretera GIV-6441. 

En el PK 9+740 la variant creua superiorment la carretera abans referenciada (OF 9.2), en el PK 9+960 se 

salva la riera de Fonteta (OF 9.3) i en el PK 10+600 la riera de Mas Anglada (OF 10.1). 

En el tram final de la variant es voreja el polígon industrial de Forallac projectant-se un pas superior per el 

camí en el PK 11+250 (OF 11.1) i un pas sobre riera en el PK 11+380 (OF 11.2). 

L’Estudi acaba en el PK 11+500 on empalma amb l’Estudi Informatiu EI-DG-03127. Ctra. C- 66. Tram: 

Palafrugell - Forallac. Cal remarcar que el tram adjacent de l’estudi esmentat inclou un enllaç complet 

amb l’actual C-66.

TRAÇAT

De l’anàlisi de les dues alternatives presentades, s’ha extret les següents consideracions i propostes de 

millora per tal de minimitzar l’afecció ambiental i social del traçat proposat. 

1.3.1. Alternativa 1 pel nord 

De l’anàlisi de l’alternativa 1 cal destacar el següent: 

- L’enllaç situat en el PK 1+500 de l’actuació es preveu un sol ramal d’entrada a Corçà i la Bisbal 

pel trànsit que circuli en sentit Palafrugell, i un altre ramal d’entrada pel trànsit que surti de la 

Bisbal i Corçà en sentit Girona. Des del punt de vista de la mobilitat, per tal de facilitar tots els 

moviments possibles seria millor un enllaç complet. 

- El traçat de l’alternativa 1 afecta, entre el PK 2+000 i el PK 2+500, la zona esportiva de Corçà i la 

casa de colònies dels Ocells. Per tal d’evitar aquesta afecció es proposa iniciar el traçat de 

l’alternativa uns 620 metres abans i desplaçar la traça uns 500 metres cap al nord per tal de 

passar sota el Puig Rodó amb un fals túnel o túnel de 450 metres de longitud que permetria d’una 

banda evitar aquestes afeccions i de l’altra evitar l’impacte visual i sonor, i permetrà la 

permeabilitat necessària des de Corçà al Puig Rodó. Aquest traçat hauria de passar prou allunyat 

del jaciment arqueològic del Puig Rodó per tal de que no quedi afectat 

- En el PK 3+300 es creua la carretera C-252 de la Bisbal d’Empordà a Verges en la qual es proposa un 

enllaç de tipus diamant amb rotonda central inferior. Cal destacar que, a nivell de seguretat, seria millor 

proposar un enllaç del mateix tipus amb rotonda superior ja que facilita les maniobres de l’enllaç 

(acceleracions i frenades) i permetria baixar la rasant del tronc principal disminuint el volum de terres 

necessaris per la construcció del terraplè i l’ocupació total del mateix. 

- Entre el PK 3+300 al PK 5+000 la traça passa per la plana del Daró fins a l’inici del viaducte sobre el riu 

Daró (PK 5+260 al PK 5+340). En aquest tram es proposa construir un viaducte més llarg que abasti el 

tram entre el rec del Molí i el riu Daró (aproximadament 350 metres de longitud) que permeti garantir el 

desguàs del riu i del rec així com del futur canal de derivació de les avingudes del riu Daró i que es 

projecta construir al seu pas pel nucli urbà del municipi de La Bisbal, a dia d’avui encara en estudi, i que 

correspon a una proposta incorporada en el document de la Planificació de l’Espai Fluvial de la conca del 

Baix Ter (PEF) de l’Agència Catalana de l’Aigua. Aquest viaducte permetria eliminar les obres de fàbrica 

per facilitar el desguàs que es preveuen construir en els terraplens d’accés al pont sobre el Daró. 

- Una vegada passat el Daró i sobre la plana situada al marge del riu es proposa, com a mesura per 

millorar la mobilitat dins el nucli urbà de La Bisbal i per garantir un accés directe a la proposta de variant 

nord, un nou enllaça tipus diamant amb doble pesa inferior. Aquest nou enllaç permetria un accés directe 

tant a Castell d’Empordà com també la connexió i l’accés directe al centre de La Bisbal pel camí de Can 

Bertran enllaçant amb els vials ja existents. També hi hauria la opció de construir aquest nou enllaç en el 

marge esquerre del riu Daró i connectar-lo a la rotonda existent a l’actual carretera C-66a l’entrada de la 

població on hi ha un supermercat. Aquesta opció que s’hauria d’estudiar tècnicament ja que discorre per 

la plana inundable del Daró i del rec del Molí. 

- Entre el PK 5+700 i el PK 6+500 es construiran dos túnels unidireccionals de 700 i 715 metres de longitud 

en la zona de Castell d’Empordà. Per tal de reduir l’impacte visual i paisatgístic a la sortida i entrada dels 

mateixos es proposa la prolongació mitjançant una secció en fals túnel en una longitud aproximada d’uns 

50 metres a cada costat. 

- En el PK 7+980 es projecta un enllaç amb la carretera GI-644 tipus diamant amb rotonda inferior que 

implica la construcció de dos passos inferiors. Aquest enllaç comportaria la construcció d’un gran terraplè 

i de dos passos inferiors. Des del punt de vista de la seguretat i per tal de minimitzar els moviments de 

terres, així com per integrar millor el traçat en alçat de la carretera C-66 sobre la plana, seria convenient 

estudiar la possibilitat de projectar un enllaç amb una rotonda superior o bé amb doble pesa i un pont per 

sobre la carretera C-66. Baixar la rasant obligaria a que la continuïtat dels camins es garantís mitjançant 

la construcció d’obres de fàbrica sobre la carretera C-66. 

- En el PK 9+500 es projecta un enllaç incomplet en el qual només es permet el moviment d’entrada des de 

Palafrugell i el de sortida també en sentit Palafrugell. Caldria estudiar la possibilitat d’incorporar un enllaç 

complet que garantís tots els moviments possibles. 
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1.3.2. Alternativa 2 pel sud 

De l’anàlisi de l’alternativa 2 o alternativa sud cal destacar el següent: 

- La traça s’inicia amb un enllaç incomplet que permet l’entrada a Corçà i la sortida de Corçà en 

sentit cap a Girona. Aquest enllaç es considera adequat des del punt vista de la mobilitat ja que el 

següent enllaç permet una bona connexió al municipi de Corçà. 

- Per tal de minimitzar l’impacte sobre el municipi de Corçà (i Santa Cristina) es proposa desplaçar 

la traça uns 200 metres cap a l’oest, la qual cosa permetria passar amb un fals túnel sota el turó 

del Bosc Gran, construir l’enllaç amb doble pesa a la carretera GI-V-6702 de Corçà a 

Madremanya

- El pas del Rissec es faria amb un pont de 80 metres ja passat el fals túnel 

- A continuació i buscant reduir l’afectació de la zona de les terreres de zona de basses de 

Vacamorta es proposa  la construcció d’un túnel de 1.400 metres de longitud que sortirà al 

vessant sud de Vacamorta, passant per sota dels boscos de Can Fuertes i d’en Nadal. Així, 

s’evita de fragmentar i afectar directament la zona de les argileres i separar-ho del nucli de la 

Bisbal i al mateix temps ens allunyem de la zona urbanitzada de Puig Vistós. Aquest futur traçat 

connectaria amb la proposta actual a l’alçada de l’enllaç de Cruïlles situat sobre la carretera GI-

664 (PK 6+300). 

- El desviament de la traça cap a l’oest permetria preservar la zona més sensible dels meandres 

del Rissec, salvar part de la zona d’argileres i, gràcies a la construcció del túnel evitar, l’impacte 

visual i garantir la connectivitat i permeabilitat necessària. 

- En el PK 7+200 es projecta un únic viaducte per salvar la riera del Vilar i el riu Daró en un punt 

molt proper a la confluència d’ambdós cursos d’aigua. Posteriorment es projecta la traça de la 

variant elevada amb un terraplè per tal de permetre el pas inferior dels diversos camins veïnals 

que venen de la zona de la plana de Cruïlles. Per tal de minimitzar l’impacte que produirà un 

terraplè de grans dimensions, a part del moviment de terres que suposarà, es proposa ajustar la 

rasant de la variant sobre el terreny, entre el PK 6+000 al PK 6+800 i del PK 7+700 fins a la 

Fonteta, i preveure la comunicació dels camins amb dos o tres passos superiors o inferiors per tal 

de salvar la variant. 

- En el PK 9+600 es projecta un enllaç incomplet (anomenat Fonteta) que comunica la nova variant 

amb la carretera GI-V-6441. Per tal de millorar la mobilitat es proposa la construcció d’un enllaç 

complet amb rotonda inferior i dos passos inferiors que permetran connectar la carretera de 

Forallac i la carretera de La Bisbal a la nova variant. 

- En el PK 11+500 s’indica que s’entronca la secció amb el tram següent inclòs en l’ “Estudi Informatiu EI-

DG-03127. Carretera C-66. Tram: Palafrugell – Forallac”. En el text de la memòria s’indica que 

s’entroncarà la final de la variant amb l’enllaç complet previst en el tram següent; malgrat això en la 

documentació gràfica disponible es proposa la construcció d’un enllaç incomplet amb la sortida en sentit 

Palafrugell i l’entrada cap a La Bisbal des de Palafrugell. Es proposa la construcció d’un nou enllaç 

complet mitjançant una rotonda inferior i dos passos inferiors sota la variant, per garantir una bona 

connectivitat del final de la variant. 

1.4. Traçat en alçat 

El traçat en alçat de les dues alternatives no s’ha pogut analitzar en detall ja que no es disposa de la informació 

necessària (perfils longitudinals, seccions transversals...). Aquesta anàlisi es podrà realitzar en detall quan es 

presenti el document de l’Estudi Informatiu a exposició pública. 
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INTEGRACIÓ AMBIENTAL 

1.5. PROS I CONTRES PER A CADA ALTERNATIVA 

En primer lloc i abans de començar a analitzar els pros i contres de cada una de les dues alternatives de 

les que figuren en el document previ ambiental i per tant de les úniques que s’han fet públiques fins el 

moment,  cal tenir clar uns quants conceptes com serien: 

Cal tenir present, que l’anomenada “Variant de La Bisbal” forma part d’un projecte molt més global i que 

correspon a la transformació de la carretera C-66 de Girona a Palamós actual en una autovia coneguda 

com Anella de les Gavarres, i definida pel Departament de Política Territorial i Obres Públiques com la 

xarxa viària d’accessos a la Costa Brava que ha de relligar el Baix Empordà voltant el massís de les 

Gavarres.  

Per aquest futur tram de l’anella de les Gavarres o de la carretera C-66 a l’entorn de La Bisbal,  Corçà i 

Vulpellac tindrà poc a veure amb l’antic projecte d’ara fa 30 anys d’una carretera de dos carrils, pensada 

per treure el trànsit del centre de La Bisbal, sinó una autovia per connectar l’interior i sobre tot la capital 

Girona amb la costa per part de les persones i en quan a les mercaderies poder accedir ràpid a la costa i 

als ports de Palamós i Sant Feliu, des de l’eix transversal (C-25), l’aeroport Girona-Costa Brava i la futura 

estació del TGV. Com ja s’ha dit des de certs estaments un cop acabada l’obra “el Baix Empordà gaudirà 

d’una gran autovia central”. Queda clar, doncs, que aquesta obra està més pensada per acostar turistes i 

mercaderies a la Costa Brava que per donar servei als habitants dels municipis per on passa. 

Això vol dir que abans de fer judicis i definir posicions s’ha de preveure que les dimensions d’aquesta obra 

poden ser una plataforma de l’entorn d’uns 20 metres com a mínim ja que aquí cal afegir-hi tota la 

ocupació dels talussos (tant en desmunt o trinxera com en terraplè) que per una alçada d’uns 3 metres 

comportaria uns 10 metres més d’ocupació i també caldria afegir-hi els vials de servei o vies col·lectores 

que en determinats trams hi haurà a cada costat ja que es tractarà d’una carretera amb accessos tancats 

(només en els punts de connexió o enllaços que es projectin) amb una altra amplada d’un 4 metres a 

cada costat com a mínim, i uns tres metres d’ocupació addicional a cada costat per facilitar els treballs de 

la maquinaria, per tant a grans trets podria arribar a tenir perfectament una ocupació total d’entre 40 i 50 

metres d’amplada. 

Tot seguit descriurem per a cada proposta de traçat o alternativa els punts que considerem més significatius 

agrupats pels diferents vectors ambientals en què els podem associar. En cap cas es pretén concretar quina de 

les dues propostes considerem millor o pitjor sinó només plantejar la problemàtica que intuïm pot comportar cada 

solució i a partir d’aquestes anàlisis plantejar punts de millora que tant de bo foren analitzats per les 

administracions corresponents a l’hora de redactar el projecte de traçat definitiu per aquest tram de la C-66 inclòs 

dins el que s’ha anomenat l’anella de les Gavarres. 

- Alternativa pel nord :

a/ Factors físics :

Geologia

El corredor previst passaria per una zona que presenta un relleu més accidentat i per tant per un terreny amb més 

pendent i això pot significar uns moviments de terres més grans i més dificultat de construcció. Tot i així en la 

zona més accidentada i que podria resultar més problemàtica és on s’ha projectat la construcció del túnel a 

l’entorn de Castell d’Empordà.

Per altra part de les dues propostes és la millor equilibrada de terres, és dir,  les terres obtingudes de la pròpia 

obra  en la construcció de les trinxeres o desmunts serviran en bona part per compensar les necessitats de terres 

per construir els terraplens en els trams en què la carretera haurà d’anar enlairada. La construcció del túnel en 

bona part ajuda a compensar el previsible desequilibri. 

Al ser l’opció més curta en quan a longitud comporta que la superfície d’ocupació o superfície del terreny que es 

veurà afectada per les obres, en teoria i amb les dades i l’informació que disposem a dia d’avui, serà menor  si ho 

comparem amb l’alternativa pel sud. 

Hidrologia

Es preveu una afectació menor en quan a cursos fluvials ja que en teoria es creuarien o es podrien veure afectats 

els cursos de la  riera de Rodonell, del riu  Rissec, del riu del Daró i de la riera de Vulpellac

En la zona d’afectació prevista dels diversos cursos fluvials, sobre tot els tres més importants (Daró, Rissec i riera 

de Vulpellac) estan més canalitzats i en general la seva llera és més estreta i per tant el risc d’afectació dels 

aqüífers és menor. 
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En el tram en què es preveu creuar la conca del Daró es troba dins la zona inundable de Rocaguinarda-

L’Aigüeta, per tant caldrà preveure la construcció d’un viaducte que tingui les dimensions i l’alçada 

suficient per deixar lliure la zona d’inundabilitat prevista per un període retorn de 500 anys. Si això es 

dóna, en cap cas es pot plantejar que la construcció del viaducte del Daró o de qualsevol dels altres 

cursos afectats puguin comportar un efecte barrera per l’inundabilitat. 

b/ Factors biòtics: 

Vegetació:

No s’afecta una vegetació especialment interessant ja que en bona part discorre per una zona agrícola i 

en les poques taques de bosc que hi trobem correspon a alzinars amb presència de pins. No hi ha 

masses forestals especialment significatives que es puguin veure afectades. També s’afecten plantacions 

d’arbres de ribera de poc interès botànic. Destaca sobre tot la possible afectació de la vegetació de ribera 

a l’entorn dels cursos fluvials. 

Previsible afectació d’hàbitats d’interès Comunitari d’Alzinars i carrascars no prioritari (9340) en 

determinades zones de bosc, Vegetació amfíbia vivaç d’aigües oligotròfiques no prioritari (3130) prop dels 

cursos dels rius i al llarg del riu Daró i Rissec hi trobem salzedes, albaredes i omedes mediterrànies. 

Les rieres Rissec, Daró i de Vulpellac tenen comunitats vegetals molt interessants com l’alocar (Alocars 

de les rieres i rambles de les contrades marítimes. Codi Corine 44.812) i les jonqueres (Jonqueres de jonc 

boval (Scirus holoschoenus) i herbassars graminoides higròfils, de terra baixa. Codi Corine 37.4) 

Fauna:

En global els hàbitats faunístics afectats correspon sobre tot a l’hàbitat agrícola i secundàriament els 

hàbitats forestals i fluvials. 

Com a possibles espècies interessant previsiblement afectades destacar que en els cursos fluvials del 

Daró i del Rissec hi trobem un hàbitat d’espècies amb interès com l’espinós (Gasterosteus gymnurus) i el 

barb de muntanya (Barbus meridionalis) i de manera molt més puntual la tortuga de rierol (Mauremys 

leprosa).

En quan a l’afectació de la connectivitat ecològica o zones considerades com a corredors faunístics 

destacar:

- mosaic agroforestal a l’entorn de l’Arbreda de Puig Ventós, d’Anyells i del Puig Rodó

- àmbit fluvial de Rissec

- àmbit fluvial del Darò i la riera del Vilar

- mosaic agroforestal al nord del nucli urbà de la Bisbal

- àmbit fluvial de la riera de Vulpellac

- mosaic agroforestal del Pla de Peralta i del Pla de Revetlla i l’àmbit fluvial del torrent de Revetlla

- afluent de la riera de Rodonell

Segons l’estudi de Minuartiia de connectivitat a l’entorn del massís de les Gavarres els requeriments de passos 

de fauna per aquesta alternativa serien: 

- 1 túnel (grans mamífers) zona de Castell d’Empordà 

- 3 passos de fauna tipus B1 per a grans mamífers que serien els 3 viaductes (riu Daró, riu Rissec i riera 

de Vulpellac) 

- 1 pas de fauna tipus B3 (grans mamífers) que correspon a 1 pas inferior multifuncional (fauna i vehicles) 

- 2 passos de fauna tipus B5 (grans mamífers) que corresponen a 2 obres de drenatge adaptat  de mides  

7 x 3,5 (torrent del Puig Rodó a l’inici del projecte) i de mides 12x 3,5 (afluent de la riera de Vulpellac). 

En global correspon a una mitjana de 1 pas de fauna per a grans mamífers cada 1,3 km (en l’alternativa pel sud 

l’estudi de Minuartia proposa un pas de fauna cada 2,4 km) per tant es podria preveure que l’opció pel nord seria 

més permeable a la fauna que la variant pel sud. 

Paisatge:

En general i a grans trets la zona per on discorre la carretera és plana i oberta, per tant tremendament fràgil i molt 

visitada per la gent de la Bisbal (la zona dels Clots de Sant Julià a Vulpellac, la zona de Castell d’Empordà i la 

plana agrícola del Daró a la Bisbal i les Closes i el Pla de Valleres a Corçà) precisament per la bellesa del seu 

paisatge.

El relleu irregular comportarà la construcció de viaductes llars i alts per superar el risc d’avingudes dels rius si 

això comporta un impacte paisatgístic significatiu tot i que en la zona més sensible com seria l’entorn de Castell 

d’Empordà el pas en túnel ajuda a minimitzar l’impacte paisatgístic. 
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Pot generar un cert impacte paisatgístic al afectar les zones agrícoles en general poc transformades de 

l’entorn del Daró, del Rissec  i de Vulpellac zona catalogada pel Pla Director de l’Empordà com  a sòl 

agrícola de primer valor ja que és un paisatge representatiu de la plana agrícola empordanesa. 

Espais d’especial protecció: 

Aquesta alternativa no afecta cap àrea d’especial protecció d’acord amb la normativa actual  en quan a 

previsible afectació d’Espais d’interès Natural (EIN) , Xarxa Natura 2.000, zones ZEPA (Especial protecció 

de les Aus), LIC (Lloc d’Interès Comunitari), Zones Humides protegides, Espais d’Interès Geològic 

(geotops o geozones)... Tots els espais de protecció propers queden molt allunyats i sense cap risc de 

quedar afectats

c/  Factors humans: 

Usos del sòl:

Pot comportar una pèrdua prou significativa de sol agrícola com ja hem esmentat valorat com de primer 

valor (segons Pla Director Territorial de l’Empordà). 

Afectació dels conreus forestals o plantacions d’arbres de ribera a la zona de Corçà en el tram que 

correspon a la plana del Rissec. 

Afectació de sòl considerat de protecció forestal en la zona est de Castell d’Empordà (a on es preveu 

l’inici i el final del túnel), en la zona de Puig rodó a Corçà i a Vulpellac just al final del projecte a l’àrea del 

Pla de Peralta. 

Ordenació:

Majoritàriament discorre sobre sòl no urbanitzable i només s’afecta, en el traçat i amb les mides del 

corredor actual sòl catalogat com urbà en la zona d’equipaments esportius al nord de Corçà i de manera 

molt puntual l’extrem nord del polígon industrial de Vulpellac; a la Bisbal l’únic punt urbà serien els 

equipaments esportius del club de tennis però en concret en aquest punt s’ha previst passar en túnel. La 

resta de zona de previsible ocupació del corredor nord correspon a sòl no urbanitzable.

En general, en el cas de Corçà i La Bisbal sobretot, els pobles, en els darrers anys estan creixent cap el sud. Això 

es dóna tant pel que fa referència al desenvolupament urbà com també industrial i comercial. En el cas de 

Vulpellac el creixement en quan a habitatges es dóna més cap el nord, mentre que l’industrial s’ha projectat cap 

el sud, per tant en general correspon a un territori menys habitat, amb menor densitat en quan a presència 

d’habitatges i per tant amb menys probabilitat d’afectar zones habitades. Tot i així, de manera més recent La 

Bisbal i també Vulpellac està presentant també una forta expansió cap el nord sobre tot en la zona de 

l’urbanització del Puig Sant Ramon 

Aquesta alternativa només afecta 3 termes municipals (Corçà, La Bisbal i Vulpellac) mentre que l’opció pel sud en 

afecta un de més, concretament Cruïlles-Monells-Sant Sadurní 

En el seu traçat actual i en les dimensions que presenta en quan a ocupació no hi ha cap afectació directa de 

zones habitades i com a construccions podria arribar a afectar alguna granja o cobert agrícola i també com a més 

destacable la zona esportiva de Corçà. 

Afectació sobre la població 

Al passar més allunyada dels nuclis de població i per una zona amb menys població disseminada les previsibles 

molèsties sobre la població per les obres pensem que podrien ser menors 

En quan a les previsibles molèsties sobre la població una vegada la carretera en funcionament i concretament pel 

que fa referència a l’increment de la pressió acústica sobre les zones habitades seria menor ja que passaria més 

allunyada de les zones urbanes i en la que queda més propera es passaria en túnel, minimitzant l’impacte previst. 

Esmentar que la tramuntana no ajudaria a acostar el soroll cap a La Bisbal ja que les zones habitades es troben 

prou allunyades i el vent, sobre tot si és fort com sol ser la tramuntana contribueix a esmorteir el soroll generat 

pels vehicles. 

El mateix que hem dit pel soroll  es pot aplicar a l’increment de fums pel pas de vehicles ja que ens trobem en una 

zona oberta, amb vents prou freqüents per ajudar a la dispersió de les partícules, però sempre cal considerar que 

hi haurà un efecte molt mes positiu ja que es millorarà la qualitat de l’aire a tots els pobles, sobretot Corçà i La 

Bisbal al treure el pas de vehicles de la zona més habitada del poble com passa a dia d’avui. 
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Al discorre per un entorn amb menys població dispersa  la pèrdua de permeabilitat de la població a través 

de la futura variant o el que és el mateix l’afectació de camins es preveu que sigui menys significativa en 

aquesta alternativa. 

Funcionalitat

Una de les grans avantatges és que tindria connexió directa amb les carreteres més importants ja que 

s’ha previst que enllaci directament amb la C-252 de Corçà a Verges i Figueres i amb les GI.644 i GI 651 

de Vulpellac a Pals i Torroella de Montgrí que són les carreteres amb més intensitat de trànsit actual i 

evita que tots els vehicles que vulguin anar cap aquestes zones turístiques de l’Empordà passin per dins 

de cap nucli urbà. 

Al passar pel sector nord no permet la connexió amb les carreteres secundàries que s’endinsen cap a les 

Gavarres com seria la carretera de Cassà a La Bisbal per Cruïlles i la carretera de la Ganga o de La 

Bisbal a Calonge. Són dues carreteres secundàries de tipologia de muntanya amb bastant poc de trànsit. 

Els vehicles procedents de la banda de Figueres, és a dir, els que venen de França,  connectaran molt 

més ràpidament amb diverses destinacions turístiques de l’Empordà com seria el cas de Pals, Torroella... 

si la variant és al nord.

Comparativament entre les dues propostes, aquesta comporta un menor consum de carburant i una 

reducció dels temps invertit en fer tot el recorregut ja que el seu traçat és més curt (a l’entorn d’uns 2 km). 

Només s’han previst dos enllaços com serien els accessos a Corçà i Vulpellac i no hi ha cap accés més o 

menys directe a La Bisbal. L’accés de la gent de la Bisbal a la futura carretera no és prou bo ja que 

comporta desglaçaments prou llargs i anar a buscar algun del dos enllaços esmentats. Pensem que seria 

fonamental plantejar-ne un de nou que doni un accés més directe i ràpid a la zona comercial del municipi 

de La Bisbal. 

Aquesta manca de connexió directa amb La Bisbal presumiblement pot arribar a perjudicar el comerç de 

la Bisbal ja que els accessos queden prou allunyats de la zona més comercial. Tampoc afavoreix l’accés 

als polígons industrials de Corçà i Vulpellac i la zona d’activitat industrial al peu de la carretera a Cassà. 

Com ja s’ha dit passa prou allunyada de les zones habitades i en general en cap cas arribaria a provocar un 

efecte aïllament (Castell d’Empordà mantindria la permeabilitat ja que  en aquest punt s’ha previst el pas en un 

túnel). Només a Corçà es deixa la zona de la casa de colònies dels Ocells totalment separada del poble i 

considerem que seria un punt a millorar. 

Les connexions amb els polígons industrials de Corçà i Vulpellac és més complexa en aquesta alternativa que no 

en l’opció sud, ja que en la proposta pel sud alguns dels enllaços projectats queden més propers a les zones 

industrials que no en l’alternativa pel nord. 

Patrimoni

No hi ha afectació directa d’elements del patrimoni arquitectònic o arqueològic 

Diversos elements patrimonials de valor històric i cultural queden propers a la carretera com seria el cas de 

Castell d’Empordà; clots de Sant Julià (Forallac), Puig de Sant Ramon (restes ibèrics, edat ferro i romans a la 

zona  del túnel), jaciment de Puig Rodó  (Casavells)... però tots ells queden relativament prou allunyats i sense 

cap risc de quedar afectats directe o indirectament per la construcció  de la futura carretera 

- Alternativa pel sud :

a/ Factors físics :

Geologia

En aquest cas el corredor pel sud passaria per una zona amb un relleu molt més planer, el que comporta, en 

teoria menys moviments de terres, però al haver de superar diversos cursos fluvials i construcció de passos 

elevats per permetre la continuïtat dels camins comportarà que la plataforma anirà sobre un important terraplè en 

gran part del seu recorregut. Si a tot això hi afegim les dimensions (sobre tot amplada de la plataforma) al final 

resulta que el volum de terres necessaris podria ser molt gran, tot i que per altra part comportaria una menor 

dificultat en la construcció de la mateixa. 

Al anar en gran part amb la plataforma aixecada sobre terraplens i no haver-hi pràcticament cap desmunt o 

trinxera és una opció totalment desequilibrada de terres amb necessitats d’aportació molt  importants i que caldrà 

veure d’on es treuen tots els materials de préstecs necessaris sense que es generi una modificació del relleu 

significatiu.   
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En el tram central a l’entorn de la carretera de Cassà a La Bisbal passa per terreny argilós i això podria 

comportar problemes d’assentament de la plataforma de la carretera i donar lloc a moviments de terres 

més importants per assegurar la base de la plataforma. 

Hidrologia:

En aquesta alternativa hi ha una afectació més gran de cursos fluvials si ho comparem amb la solució pel 

nord ja que concretament es preveu afectar 7 cursos fluvials de major o menor importància (davant els 4 

de la proposta del nord) com serien la riera Rodonell, el riu Rissec, el riu Daró, la riera del Vilar, la riera de 

Fonteta, la Riera Mas Anglada i la riera de Vulpellac. 

El traçat previst passa per la zona inundable de Fonteta-Vulpellac-polígon industrial Forallac de manera 

que per evitar qualsevol risc d’inundacions caldrà permetre el pas fàcil de l’aigua en cas de possibles 

avingudes a través de la carretera. 

El traçat previst passa just damunt de l’aiguabarreig del Daró amb la riera del Vilar zona especialment 

conflictiva pel risc d’inundacions i que caldria evitar al passar per aquest punt o fer-ho amb un viaducte 

que no afecti la zona de confluència de les aigües  dels dos rius. 

En la zona d’afectació prevista dels cursos fluvials més importants, a diferència del traçat de l’alternativa 

pel nord, tant el Rissec com sobretot el Daró tenen una llera molt mes amplia i això comporta la 

construcció de viaductes més llargs i per tant un risc més gran d’afectació de l’aqüífer i al mateix temps 

amb un cost de construcció més elevat. 

b/ factors biòtics 

- Vegetació: 

En quan a la tipologia de vegetació afectada no es diferencia molt de la proposta pel nord ja que també 

s’afectaria vegetació forestal de boscos d’alzines amb pins, vegetació de ribera a l’entorn dels diversos 

cursos fluvials així com també conreus i matollars. Per contra no es preveu una afectació destacable de 

plantacions d’arbres de ribera. En general hi ha una major afectació de les comunitats vegetals més 

interessants com són boscos i la vegetació de ribera a l’entorn dels rius. 

Previsible afectació en quan a Hàbitats d’interès comunitari de Alzinars i carrascars (9340) catalogat com a no 

prioritari en les zones més forestals i en les lleres dels rius Jonqueres mediterrànies (6420) no prioritari i 

Vegetació de lleres pedregoses (3250) en la zona de Vacamorta i en  el punt de creuament del Rissec 

Com a hàbitat d’Interès Comunitari de tipus prioritari presencia en la zona de Vacamorta de Poblacions de 

Potamogeton pectinatus (HIC) i a les vores de les basses de canyissars, bogars i salzedes (HIC) 

Al igual que en la proposta nord, però en aquest cas amb una afectació més important ja que es troben més 

presents i ocupant zones més grans especialment a l’entorn de les rieres Rissec, del riu Daró i de la riera de 

Vulpellac on hi trobem presència de comunitats vegetals molt interessants com l’alocar (Alocars de les rieres i 

rambles de les contrades marítimes. Codi Corine 44.812) i les jonqueres (Jonqueres de jonc boval (Scirus 

holoschoenus) i herbassars graminoides higròfils, de terra baixa. Codi Corine 37.4) 

Fauna:

No hi ha massa diferència en quan als hàbitats faunístics afectats respecte a l’alternativa pel nord, però hi ha una 

major presència dels hàbitats forestals i fluvials, tot i que en global domina l’hàbitat agrícola. En aquest cas 

adquireix molta importància els petits retalls forestals (boscos illa) intercalats dins les àrees agrícoles que per la 

seva proximitat a les Gavarres tenen una gran importància com a refugi per la fauna. 

Molt important la presència de tota la zona de les terreres de Vaca Morta amb les seves basses (artificials) ja que 

és una important zona de per la reproducció dels amfibis. 

Com a possibles espècies interessant previsiblement afectades destacar que en els cursos fluvials del Daró i del 

Rissec hi trobem un hàbitat d’espècies amb interès com l’espinós (Gasterosteus gymnurus) que en aquest tram 

del Daró entre les Gavarres i la Bisbal te  un dels únics punts de reproducció de Catalunya i el barb de muntanya 

(Barbus meridionalis) i de manera molt més puntual la tortuga de rierol (Mauremys leprosa).

El pas del Rissec pel bosc de Puntí a Corçà afecta una zona a l’entorn del riu amb presència de congosts i són 

una molt bona zona de nidificació de l’abellerol 

Per aquesta alternativa el Pla Director de l’Empordà  descriu diversos connectors ecològics com són: 

 a/ connectors fluvials: 

- Daró – Rissec: interessant al connectar les Gavarres amb la plana empordanesa; permet lligar els ambients 

fluvials de les Gavarres amb els del Ter (nord menys afectació ja que han de creuar la Bisbal i això els frena) 
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b/ Connectors terrestres:

- Eix central es refereix a 2 eixos de direcció nord-sud que permeten establir una zona de 

connectivitat ecològica i paisatgística entre el massís de les Gavarres i el riu Ter (zona amb gran diversitat 

de paisatges i una de les més interessants de la comarca) i en concret s’afectaria l’espai connector de 

Les Serres- Pla de Sies- Pla de Cruïlles 

- Eix Gavarres-Cap Roig: permet enllaçar el Massís de les Gavarres amb l’espai litoral 

Castell-Cap Roig zona dominada per dos petits turons i envoltada per una gran matriu agrícola i urbana; a 

través de boscos-illa permet connectar les Gavarres i altres espais forestals de l’interior amb el litoral 

Segons l’estudi de Minuartia de connectivitat de les Gavarres per aquest tram que poden quedar 

afectades tenim

- mosaic agroforestal a l’entorn de l’Arbreda de Puig Ventós, d’Anyells i del Puig Rodó

- àmbit fluvial de Rissec

- àmbit fluvial del Darò i la riera del Vilar 

- àmbit fluvial de la riera de Vulpellac i els seus afluents (riera de Fonteta i de Mas Anglada)

- mosaic agroforestal Pla de Peralta i del Pla de Revetlla i l’àmbit fluvial del torrent de Revetlla 

- terreres de Vaca Morta (zones d’especial interès per la reproducció d’amfibis) 

- afluent de la riera de Rodonell

Els requeriments de passos de fauna per aquesta alternativa tal i com està plantejada per part de 

Minuartia serien: 

- 3 passos de fauna tipus B1 per a grans mamífers  que correspon als viaductes del Rissec, Daró i 

riera de Vulpellac 

- 2 passos de fauna tipus B5 (grans mamífers) que correspon a obres de drenatge adaptades de 

mides 15 x 3,5 i 12x 3,5 m. 

- 5 passos de fauna tipus B5 (petits vertebrats) que correspondria a 5 drenatges adaptats de 

mides de 2 x 2 m. 

Tal i com està plantejada a dia d’avui  tindria una mitjana  de 1 pas de fauna per a grans mamífers cada 

2,3 km; pas de fauna per a petits mamífers cada 1,1 km per tant amb una permeabilitat inferior a l’opció 

nord (passos de fauna cada 1,3 km) 1ºja que afecta major nombre de zones d’interès per a la 

connectivitat ecològica i presenta una menor densitat de passos de fauna. 

Un dels punts més conflictius correspon a l’entorn de les Terreres de  Vacamorta que figura en l’Inventari de 

Zones Humides de Catalunya com una zona interessant per la cria d’amfibis i lloc de repòs de determinades aus 

afectades directament per aquesta alternativa i que pensem caldria millorar la permeabilitat prevista o millor 

encara evitar la seva afectació.

En global la previsible afectació sobre la fauna és més important en aquesta alternativa, ja que passaria més 

propera a les Gavarres, zona prou interessant per la presència d’una fauna típica d’indrets forestals i sobretot per 

l’interès connector del Daró i del Rissec en aquest tram combinat amb la presència de boscos illa en mig de la 

plana agrícola. 

Paisatge:

El més significatiu és el previsible impacte visual que podria comportar sobre el Pla de Cruïlles una zona agrícola 

realment interessant tot i que darrerament va patint una forta transformació i que té una visió molt directe des de 

d’una gran atalaia com és el monestir de Sant Miquel de Cruïlles. 

El corredor de pas s’ha projectat entre el peu del massís de les Gavarres i les zones urbanes de La Bisbal, Corçà, 

Vulpellac i fins i tot una part de Cruïlles  a on hi ha una àmplia plana agrícola amb un relleu molt planer el que 

comportaria la necessitat de que tota la via anés en un ampli terraplè de manera que seria molt menys integrable 

a l’entorn i per tant molt més visible des de zones habitades de La Bisbal, de Corçà sobre tot l’entorn de Santa 

Cristina, l’urbanització de Puigvistós a Cruïlles i sobre tot Fonteta. 

Espais d’especial protecció: 

A diferència de l’alternativa pel nord, en aquest cas el corredor previst passaria molt proper a l’Espai d’interès 

Natural de les Gavarres i que també forma part de la Xarxa Natura 2.000, sense que amb el traçat actual tingui 

una afectació directa del mateix, però si que afectaria el que s’ha anomenat zones d’amortiment de l’EIN de les 

Gavarres (tal i com ho diu el Marc Estratègic de Protecció de les Gavarres realitzat pel Consorci de les Gavarres i 

Departament de Medi Ambient). 

Si que hi ha una afectació directa de dues zones d’especial protecció com són: 

 - zona Especial Protecció de les Aus de les terreres de Vacamorta i que també forma part del catàleg de 

Zones Humides de Catalunya. 

- Xarxa natura 2.000 de la llera del Riu Daró en el tram comprés entre el massís de les Gavarres i la zona 

urbana de La Bisbal d’Empordà.
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No hi ha afectació de cap zona inclosa dins els Espais d’Interès Geològic de Catalunya ja sigui geotop o 

geozona. Tots els espais de protecció propers queden molt allunyats i sense cap risc de quedar afectats

c/  Factors humans: 

Usos del sòl:

De ben segur ha de significar una pèrdua prou significativa de sol agrícola tant del Pla de Cruïlles com 

també de Fonteta considerada de interès agronòmic com ja hem esmentat valorat com de primer valor 

(segons Pla Director Territorial de l’Empordà). 

Afectació de sòl considerat de protecció forestal en diversos punts com serien la zona de l’Arbreda i el 

bosc de Puntí i just al final del projecte a l’àrea del Pla de Peralta. 

Ordenació:

Si be fa uns quant anys quan es va plantejar la variant de La Bisbal del sud semblava prou correcte ja que 

era un entorn amb poc desenvolupament urbanístic i poc habitada amb els darrers 20 anys tota aquesta 

plana ha sofert un canvi molt important i a dia d’avui la presència de zones urbanes i urbanitzades és molt 

clara i per tant més complicat de poder-hi inserir el futur tram de l’autovia de l’anella de les Gavarres amb 

l’amplada i les dimensions que hauria de tenir. 

Des dels anys 80 el planejament urbanístic sobre tot de La Bisbal ha estat fent-se majoritàriament pel sud 

i durant els últims anys el desenvolupament urbà, industrial i comercial de la Bisbal s'ha fet per aquest 

costat sud del nucli urbà de La Bisbal.

També en direcció sud s’estan portant a terme el desenvolupament industrial de dos polígons industrials 

com són el de Corçà i el de Vulpellac, en bona part no consolidat a dia d’avui. 

Si be en bona part discorre sobre sòl catalogat com no urbanitzable, hi ha una important afectació de  sòl 

urbà no programat a l’entorn de la carretera de Cassà de la Selva en el terme municipal de Cruïlles i de 

sòl urbà programat al peu de la carretera de Calonge. 

També es podria donar una afectació de sòl de protecció forestal en diversos punts tant a Corçà, com a 

Cruïlles i també  a Vulpellac 

Passaria molt pròxima als nuclis urbans de Corçà, la Bisbal i Fonteta en una zona amb nombrosos masos 

disseminats poden afectar nombrosos masos i cases aïllades.

Afecta més termes municipals, concretament 4 (per 3 l’alternativa nord) i que són Corçà, Cruïlles, La Bisbal i 

Vulpellac).

Afectació sobre la població 

La Bisbal, Corçà i Fonteta, juntament amb Monells, Cruïlles i Vulpellac, formen un territori històric, a peu de 

Gavarres, amb molta població disseminada, sobretot a l’entorn de la carretera de Cruïlles i entre Fonteta i 

Vulpellac i el pas de la variant pel sud comportaria l’allunyament i separació física de les Gavarres amb tota 

aquesta zona. 

Al passar més propera a diversos nuclis de població i per una zona amb major presència de població 

disseminada les previsibles molèsties sobre la població per les obres considerem que podrien ser més 

significatives que no en l’alternativa pel nord, destacant sobre tot el pas per Fonteta, per l’urbanització Santa 

Cristina a Corçà, i l’extrem sud del nucli urbà de la Bisbal. 

Hi hauria una pèrdua en quan a la facilitat de desplaçament de la població disseminada en les planes agrícoles 

cap els centres urbans (Corçà, Cruïlles, La Bisbal, Vulpellac...) ja que una part dels nombrosos camins que van 

en direcció nord-sud quedaria tallat tot i que caldrà canalitzar-los cap a passos a  través de la futura carretera, 

però sempre implicarà desplaçaments més llargs i més complexos. 

En quan a les previsibles molèsties sobre la població una vegada la carretera en funcionament i concretament pel 

que fa referència a l’increment de la pressió acústica sobre les zones habitades seria mes gran ja que passaria 

més propera a zones urbanes. 

Considerem que no hi haurà un impacte significatiu en quan a la qualitat de l’aire, però si que al ser un recorregut 

més llarg i haurà més consum de carburant. 

Resultaria difícil de fer compatible el pas de la futura autovia per la zona de les terreres de Vacamorta i Terra 

Negre amb l’activitat de les terrisseres de La Bisbal. 

Es podria preveure un gran impacte sobre tot l’entorn de Fonteta ja que el corredor està previst just a tocar 

algunes edificacions del poble especialment la llar d’infants. Fonteta és un important nucli de turisme rural des 

d'on s'inicien molts itineraris que porten a tot el massís de les Gavarres. 
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Efecte barrera sobre Fonteta (menys de 100 metres de les escoles municipals); condemna al poble a 

viure tancat per una variant que l’aïlla de les poblacions que te al voltant i de la resta del propi municipi 

Pel poble de Cruïlles el futur traçat de la variant pel sud comportaria un aïllament per la separació física 

que hi hauria entre la zona de Puig Ventós i el nucli històric de Cruïlles. El mateix passaria per Fonteta 

que la futura variant el separaria totalment de La Bisbal i també de Vulpellac. 

També podria comportar en el cas de Corçà una separació i una barrera pels desplaçaments cap a la 

bonica ermita de Santa Cristina a on sol anar a passejar molta gent de Corçà i de la zona de la 

urbanització de Santa Cristina. 

Podria suposar una afectació sobre l’activitat tradicional d’extracció d’argila a la zona, que serveix per 

abastar les indústries de ceràmica dels voltants. A més, la construcció de la variant pel sud podria 

significar un fre al Pla elaborat pels ajuntaments de Cruïlles i Corçà per a regular aquestes activitats i 

compaginar-les amb la protecció i recuperació de la zona de les Terreres. 

Funcionalitat

No enllaça de forma directe amb les carreteres principals (com la de Figueres C-252), la de Peratallada 

(GI-651), Ullastret-Torroella de Montgrí (GI-644 i GI-643). Si que s’han previst ramals nous que han 

d’enllaçar amb aquestes vies però que creuen per Corçà i Fonteta. L’opció sud obliga a fer connexions 

més complicades amb aquestes carreteres, sobretot a Corçà. Les carreteres que enllaça directament (La 

Bisbal-Cassà i La Bisbal-Calonge) passen per les Gavarres i són de baixa intensitat de trànsit. El trànsit 

de Torroella de M., Pals i Canapost hauria travessar Vulpellac i Fonteta per incorporar-se a l’autovia.

Només presenta enllaços i, per tant, connexió directa amb les carreteres GIV-6702 a Monells, GI-644 a 

Cassà i GI-600  a Calonge; no hi ha enllaç directe amb la Ganga 

Pitjor accés a la Bisbal des dels enllaços previstos ja que, per exemple en el cas de la carretera de Cassà 

per entrar la poble no hi ha  un accés massa directe sinó que s’hi troben diverses rotondes i semàfors i 

passaria més per dins de les zones habitades 

Per contra tindria un millor accés a les zones on hi ha més població de la Bisbal i Corcà (urbanització 

Santa Cristina) així com també la facilitat de connectar amb la mini-variant ja construïda. Tot i així cal 

esmentar que la mini variant construïda el 2002, ha millorat notablement la connexió amb els barris situats  

al sud de la C-66 

Bona connexió amb els polígons industrials en el desenvolupament de Corçà i Vulpellac i també de la Bisbal. 

Accés al nucli antic de Corçà bastant deficient i molt pitjor que en la proposta pel nord, però per contra connecta 

millor amb tota la zona nova de Santa Cristina cosa que no fa l’opció nord 

Al ser una alternativa més llarga podria comportar un cost de construcció més elevat (tot i que vindrà en funció 

d’altres factors com el nombre d’estructura, presència o no de túnels...)

Patrimoni

No hi ha afectació directa d’elements del patrimoni arquitectònic o arqueològic 

Amb l’amplada que hauria de tenir una autovia és possible que passés a menys de 100 metres de l'ermita de 

Santa Cristina i es podria veure afectat el jaciment romà sobre el qual es troba Santa Cristina.

El veïnat d’ d’Anyells  a on hi trobem el mercat medieval més antic de Catalunya quedaria separat de Corçà pel 

pas de l’alternativa sud de la futura carretera. 

Presenta l’avantatge que fora del cas de l’ermita de Santa Cristina i el veïnat d’Anyells la resta d’elements  

patrimonials de valor històric i cultural queden més allunyats del futur corredor que no l’opció pel nord. 

1.6. PROPOSTA DE MILLORES A INCORPORAR 

En funció de la problemàtica descrita anteriorment, tot seguit farem una proposta d’actuacions que haurien de 

servir per millorar, dintre del possible, les propostes de traçat fins ara fetes públiques del tram de la futura C-66 en 

el tram entre Corcà i Vulpellac  també anomenada (mal anomenada) variant de La Bisbal d’Empordà. 

1.6.1. ALTERNATIVA PEL NORD:

1/ l’enllaç inicial de Corçà es pot considerar correcte tot i no tenir tots els moviments, però sempre seria 

millor desplaçar-lo més al nord-oest cap a la zona de La Pedrera i connectar amb el tram anterior del 

desdoblament projectat

2/ en el tram inicial de Corçà evitar de separar la casa de colònies dels Ocells de la resta del poble i 

procurar no afectar la zona esportiva. Per això es proposa desplaçar el traçat uns 250 metres pel darrera de la 

casa de colònies i passar en un fals túnel per la zona de Puig Rodó, com a mínim a una distància d’entre 50 i 100 

metres pel darrera del jaciment arqueològic de Puig Rodó per evitar la seva afectació. 
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3/ La prevista construcció del fals túnel a la zona de Puig Rodó ajudaria a donar permeabilitat al 

territori enter les zones més forestals i la plana de Corçà 

4/ L’enllaç amb la C-252 es pot mantenir la mateixa tipologia d’enllaç o una rotonda central inferior 

que si be no és el millor per raons de seguretat (sempre és millor que sigui el tronc de la carretera 

principal la que passi a nivell ja que elimina problemes de visibilitat) , però en aquest cas és més 

convenient per raons de mantenir les cotes amb la resta del traçat sobre tot respecte al viaducte del 

Rissec. Aquest enllaç quedaria desplaçat uns metres més al nord, però sense afectar la granja Ramió. 

5/ Ampliar el viaducte sobre el Rissec per millorar la permeabilitat i eliminar qualsevol risc 

d’inundabilitat deixant-lo amb una llargada estimada d’uns 80 metres, i situat en el mateix punt que ja 

estava previst en la proposta de traçat feta pública. 

6/ Ampliar i modificar el viaducte previst sobre el Daró ja que aquest de forma natural desborda 

cap a l’oest i hauria de tenir com a mínim una alçada entre 7 i 8 metres lliures. S’ha projectat un viaducte  

més llarg per evitar els terraplens amb els passos o obres de drenatge previstos en la proposta inicial. Per 

eliminar qualsevol risc d’inundabilitat i permetre també d’incorporar-hi per sota del mateix viaducte el futur 

canal de desguàs del Daró hauria de tenir una llargada d’uns 350 metres. 

7/ Proposta de construir un nou enllaç per accés més directe a la zona comercial de La Bisbal 

sobre tot de l’Aigüeta i al nucli antic de la vila. Per aquest enllaç es poden plantejar dues possibilitats: 

 a/ situar-lo abans del viaducte del Daró i portar-lo fins a la rotonda actual de la zona de 

l'Escorxador, just a l’entrada de La Bisbal 

 b/ ubicar-lo després del viaducte del Daró, sobre el camí del Mas Bertran o antic camí a 

Castell d’Empordà. Com que correspon a una  interessant zona agrícola bastant ben conservada es 

proposa  de construir un enllaç tipus de doble pesa amb pas inferior per sota l’autovia, molt compacta per 

evitar ocupacions excessives i que per una part donaria un accés directe a Castell d’Empordà i la zona 

turística i per un altre costat  accés a La Bisbal per la zona del polígon industrial i que porta directament al 

centre de la població. En aquesta posició l’enllaç quedaria fora de la zona inundable i per tant les dues 

petites rotondes podrien anar perfectament a nivell. En els plànols s’ha reflectit aquesta proposta. 

8/ el túnel de Castell d’Empordà semblaria correcte però pensem que es podria millorar per tal de 

minimitzar l’impacte, allargant-lo fins a tenir uns 800 metres. Així mateix per reduir les trinxeres de l’inici i 

final es podria arribar a plantejar tipus fals túnel quan la trinxera tingui un desenvolupament superior a 7 

metres).

8/ l’enllaç de Canapost o de la carretera GI-644 semblaria correcte però per evitar l’impacte visual 

del terraplè previst en una zona planera com aquesta es podria plantejar com a millora: 

 a/ deixar el tronc a nivell i construir una rotonda elevada sobre l’autovia per agrupar tots 

els moviments. 

 b/ dissenyar un enllaç a dues peses sobre la carretera actual (la del sud podria englobar la  

connexió amb el camí  antic a Canapost) i amb un senzill pas elevat sobre l’autovia aprofitant la carretera actual 

de manera que es generi un impacte visual menor sobre la plana agrícola de Canapost. 

9/ Per minimitzar l’impacte visual d’aquest tram final es pot plantejar de fer-la anar més a nivell, en què 

també comporta una necessitat menor de terres (tot i que cal pensar que seria bo poder compensar totes les que 

s’obtinguin de la construcció del túnel amb la resta del traçat); això podria permetre al mateix temps de plantejar 

el pas d’algun camí, per exemple el camí de Can Tenys, amb un pas superior sobre la variant en lloc de l’obra de 

fàbrica prevista i utilitzar el mateix com a pas de fauna combinat, sempre molt més efectiu que no un pas inferior 

sota una estructura tant ampla com seria la futura autovia. 

10/ L’enllaç final amb la carretera C-66 a la sortida de La Bisbal i Vulpellac en direcció Palamós  en teoria 

hauria de enllaçar amb l’enllaç previst en el projecte del tram anterior de la C-66 (tram Palafrugell-Forallac). Però 

en la proposta presentada fins el moment correspon a un enllaç incomplet que no presenta tots els moviments 

possibles. Pensem que seria millor dissenyar un enllaç complert amb una rotonda superior sobre la C-66 una 

mica abans de la zona del Mas Vinyes del Pi. 

1.6.2. ALTERNATIVA PEL SUD 

1/  L’enllaç inicial es mantindria tot i no tenir tots els moviments per la complexitat que presenta, malgrat 

que considerem que podria ser interessant de incorporar una millora de l’accés al nucli antic de Corçà però no 

resulta gens viable d’aconseguir-ho a menys que es desplaci l’inici del tram en direcció nord-oest. 

2/ Es vol evitar de separar la zona de l’ermita de Santa Cristina del poble de Corçà i per això es proposa de 

desplaçar el traçat cap a l’oest passant a uns 200 metres pel darrera de l’ermita. Com que es podrien generar uns 

desmunts prou importants al passar per una zona forestal s’ha projectat la construcció d’un fals túnel entre els 

p.k. 2+530 al 2+900 i que s’iniciaria poc després de creuar el torrent d’en Llorens. 

3/ La connexió amb la carretera GIV-6702 s’ha projectat amb un enllaç amb doble pesa units per un pas 

superior sobre la futura variant. Això comporta el problema que un dels ramals de l’enllaç queda bastant proper a 

l’ermita de Santa Cristina, però per separar-nos el màxim s’ha plantejat pràcticament enganxat al tronc de 

l’autovia. La rotonda de l’enllaç més propera a Corçà es desplaçaria uns metres al nord de la carretera actual per 

minimitzar l’impacte sobre Santa Cristina a on caldria construir una gran pantalla visual per intentar separar la 

carretera de l’ermita.

4/ La connexió amb la carretera C-252 a Torroella i Figueres es mantindria tal i com està en el document de 

la Generalitat, per tant utilitzant un nou corredor i passant per una  zona urbana de Corçà. Considerem que 

aquesta solució no és una bona proposta ja que es passaria per un nou corredor i una part de zona urbana, però 

amb l’opció de variant pel sud no es poden fer gaires propostes. 
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5/ El pas sobre el Rissec s’ha previst amb un ampli viaducte d’uns 80 metres i que garanteixi que 

queda lliure del període de retorn per l’inundabilitat de 500 anys, i com que s’ha desplaçat tot l’eix de la 

carretera cap a l’oest s’elimina la previsible afectació del bosc de Puntí i l’entorn del Rissec més 

interessant amb el congost a on hi ha la zona de nidificació de l’abellerol.

6/ Per minimitzar  l’afectació de la zona de Vacamorta es preveu un desplaçament de tot el traçat 

més cap a l’oest, aproximadament uns 600 metres per sobre del límit municipal entre Cruïlles i Corçà,  per 

separar-nos de la zona de les terreres i de la zona d’especial protecció de les aus (les basses de 

Vacamorta). Aquest desplaçament del traçat permet la construcció d’un llarg túnel (entre els p.k. 3+950 al 

5+350 aproximadament) que passaria pel darrera de Can Fuertes i per la zona del bosc de Can Fuertes. 

El final del mateix seria a uns 700 metres abans de la carretera GI-664 de La Bisbal a Cassà, però es 

connectaria amb la mateixa en el mateix punt on estava previst en el projecte.

7/ Aquest túnel per la zona del bosc de Can Fuertes millora la connectivitat ecològica en tot aquest 

tram i sobretot elimina part de la barrera que presentava en el traçat presentat entre l’urbanització de 

Puigventós i el poble de Cruïlles. 

8/ La connexió amb la carretera de La Bisbal a Cassà es mantindria en el mateix punt previst amb 

una tipologia d’enllaç de dues petites rotondes (enllaç de doble pesa) a nivell sobre la carretera actual i 

amb un pas superior sobre la variant. 

9/ El viaducte sobre el Daró es considera suficient amb les dimensions que tenia en el projecte per 

complir amb les cotes d’inundabilitat previstes i no es proposa cap millora i es manté les dimensions d’uns 

300 metres per deixar pas tant al Daró com a la riera del Vilar i no afectar l’aiguabarreig de les mateixes. 

10/ El pas a l’entorn de a carretera de la Ganga (GI-660) s’ha mantingut tal i com estava en el 

projecte original, és a dir, sense cap accés directe a la variant i passaria sobre la mateixa amb un pas 

superior

11/ S’ha procurat eliminar tot el terraplè que s’havia projectat inicialment des de la carretera a 

Cruïlles fins a Fonteta de manera que l’autovia pugui anar a nivell del terreny; amb això s’aconsegueix 

tant  minimitzar l’impacte visual que comportava la construcció del terraplè sobre aquesta plana agrícola, 

així com minimitzar la necessitat de terres per la construcció del terraplè i també reduir l’ocupació (quan hi 

ha terraplè sempre s’ocupa més que si l’autovia va a nivell). 

12/ S’ha procurat de millorar la permeabilitat tant per les persones com també per la fauna, en tota 

la zona del pla de Cruïlles i de Fonteta important per la proximitat al Massís de les Gavarres. S’ha pensat 

d’aconseguir-la a través de un pas superior sobre l’autovia aproximadament cada 1.000 metres aprofitant 

camins actuals que es veurien afectats pel nou traçat i que es voldria mantenir d’aquesta manera la seva 

permeabilitat ja que servirien com a punt de pas compartit amb la fauna (es millora la permeabilitat de la 

mateixa).

13/ Resulta realment difícil de millorar el tema de l’impacte generat sobre Fonteta i, tot i que s’han plantejat 

a nivell teòric diverses propostes, cap aconsegueix minimitzar l’impacte  generat o presentar una millora respecte 

a la solució que figura en el projecte. Només el baixar la rasant de l’autovia pot comportar una certa millora però 

en cap cas minimitza l’aïllament o la separació generat i l’acostament a les zones habitades. 

14/ La connexió amb la carretera GIV 6441 de La Bisbal a Fonteta s’ha buscat de millorar-la, però resulta 

realment difícil sobretot al separar-nos de la llar d’infants i evitar l’afectació del Mas Pere Pau. És un pas molt just 

i complicat i la millor solució trobada és una rotonda a nivell sobre la carretera actual i que la variant passi elevada 

per sobre la mateixa, fet que ens permet també guanyar alçada a l’hora de creuar la riera de Fonteta. 

15/ En el tram entre Fonteta i l’enllaç final on hi ha la plana agrícola s’ha plantejat la rasant en un terraplè 

mínim entre la riera de Fonteta i la riera de Mas Anglada i ja després anar a nivell fins a la connexió amb la 

carretera C-66. Al igual que el tram anterior a Fonteta, per facilitar la permeabilitat i els desplaçaments caldrà 

plantejar unes vies col·lectores paral·leles a la variant i amb passos per sobre la mateixa, aproximadament cada 

1.000 metres per poder creuar-la. 

16/ En el tram final, abans de la connexió amb la C-66 es proposa de desplaçar la futura autovia uns 

metres en direcció sud per evitar d’afectar directament el corredor ecològic terrestre del mosaic agroforestal Pla 

de Peralta i del Pla de Revetlla i l’àmbit fluvial del torrent de Revetlla. La permeabilitat des de les Gavarres i la 

plana agrícola de Fonteta cap aquest indret es donaria a través de la futura variant per un pas superior adaptat 

per a tot tipus de fauna en el camí del Mas Teixidor (també pas de vehicles), una obra de drenatge en la riera del 

Mas Patiràs (per a petits vertebrats) i ja just al final per l’estructura o viaducte a construir en la riera de Revetlla. 

De bon segur podria ser una bona opció de plantejar un ecoducte o pas superior, dins la zona forestal que hi ha a 

cada costat de la carretera actual i per creuar la C-66 actual, però a dia d’avui és inviable de pensar en donar 

permeabilitat a través del massa forestal ja que per una part es troba vallada en tot el seu perímetre i en el sector 

nord part del bosc es va convertir en una pista de motocross.

17/ El final del projecte, en la connexió amb la C-66 es fa la mateixa proposta que en l’alternativa nord, al 

projectar un enllaç complert i que permeti tots els moviments, que en teoria està previst en el tram següent del 

projecte de desdoblament de la carretera (tram Palafrugell – Forallac). Tot i així repetim que en la proposta feta 

pública hi trobem un enllaç incomplet que no permet tots els moviments possibles. Pensem que seria millor 

dissenyar un enllaç complert amb una rotonda superior sobre la C-66 una mica abans de la riera de Revetlla per 

tal de no afectar la mateixa (interessant corredor faunístic) ni les construccions properes. 
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CONNECTIVITAT ECOLÒGICA. 

Tot seguit a manera de resum hem construit un quadre a on s’indica la permeabilitat a través de la futura 
autovia per cada alternativa tant pel que fa referècnia a la fauna com a les persones. Indiquem tant la 
seva funcionalitat, el punt a on es troben així com les seves dimensions. 

Alternativa pel nord: 

Situació Indret Tipus
estructura

Dimensions Funcionalitat

PK 2+300-a 2+750 Bosc de Puigrodó Fals túnel 450 m 
Permeablitat total a 

persones i fauna 

PK 4+500 Riera de Rodonell Marc 7 m 
Permeabilitat a tot tipus 

de fauna 

PK 4+680 a 4+760 Riera Rissec Viaducte 80 m. 
Permeabilitat a tot tipus 

de fauna 

PK 5+540 a 5+950 Riu Daró Viaducte 410 m 
Permeablitat total a 

persones i fauna 

PK 6+300 a 7+150 Castell d’Empordà Túnel 850 m. 
Permeablitat total a 

persones i fauna 

PK 7+610 Riera de Vulpellac Marc
12 x 4 m 

llargada 32 m 
Permeabilitat a tot tipus 

de fauna 

PK  8+880 
Riera de Vulpellac i 
camí de Can Tenis Marc

16 x 4 m 
llargada 26 m 

Permeablitat a persones 
i fauna 

fora projecte Riera de Revetlla Viaducte 30 m 
Permeabilitat a tot tipus 

de fauna 

Alternativa pel sud: 

Situació Indret Tipus
estructura

Dimensions Funcionalitat

PK 1+450 
Torrent de Mas 

Terrades Obra  drenatge 2 m diametre Pas per a petits animals 

PK 1+930 a 1+980 Riera de Rodonell Viaducte 50 m. 
Permeabilitat a tot tipus 

de fauna 

PK  2+400 Torrent d’en Llorens Marc
7,5 x 2 m 
63,5 m 

^Pas per a petits 
animals

PK 2+530 a 2+900 
Bosc Gran i Santa 

Cristina Fals túnel 370 m. 
Permeablitat total a 

persones i fauna 

PK 3+600 a 3+680 Riu Rissec Viaducte 80 m. 
Permeablitat total a 

persones i fauna 

PK 3+950 a 5+350 
Bosc d’en Fuertes, 
Bosc d’en Nadal i 

Vaca Morta 
Túnel 1400 m. Permeablitat total a 

persones i fauna 

PK 6+900 a 7+200 Riu Daró 
Viaducte 300 m 
i 3 voltes de 5x4 300 m. 

Permeablitat total a 
persones i fauna 

PK 7+440 
Carretera de la 

Ganga Pas superior llargada 29 m 
Permeabilitat per les 
persones i vehicles 

PK 7+620 Afluent riu Daró Marc
10 x 4 m. 

llargada 36 m 
Permeabilitat a tot tipus 

de fauna 

PK 7+900 
Camí Granja Can 

Fita Pas superior llargada 40 m 
Pas compartit persones 

i fauna 

PK 8+550 Camí Cal MOnjo Pas superior llargada 40 m 
Pas compartit persones 

i fauna 

PK 8+800 Torrent Cal Monjo Marc
marc 7,5x4 m 
llargada 25 m 

Permeabilitat a tot tipus 
de fauna 

PK 9+820 Riera de Fonteta Marc
marc 14x4 m 
llargada 44 m 

Permeabilitat a tot tipus 
de fauna 

PK 10+300 Camí de Fonteta Marc
marc  7x4 m 

llargada 25 m 
Pas compartit persones 

i fauna 

PK 10+510 Riera Mas Anglada Obra drenatge 2 m diametre Pas per a petits animals 

PK 11+350 Riera Mas Patirás Marc
marc 14x4 m 
llargada 26 m 

Permeabilitat a tot tipus 
de fauna 

fora projecte Riera de Revetlla viaducte 30 m 
Permeabilitat a tot tipus 

de fauna 
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CONCLUSIONS

Tot i que s’ha fet l’esforç de proposar diverses millores de traçat i funcionals respecte a la solució que s’ha 

fet pública fins aquest moment del traçat de les possibles alternatives nord i sud per la mal anomenada 

variant de la Bisbal sinó millor dites tram de desdoblament de la C-66 entre Corçà, La Bisbal i Vulpellac, 

les propostes fetes es troben condicionades per la manca d’un bon material de base sobre el que poder 

treballar ja que, com s’ha dit repetides vegades, no s’han disposat de dades d’alçat de les dues 

alternatives, només de planta i encara sense un suport informàtic adient (només amb pdf) i això 

condiciona no poder oferir propostes mes detallades. 

Volem aclarir que no s’ha volgut decidir o opinar sobre quina de les dues alternatives considerem millor o 

pitjor, sinó que una vegada fet una anàlisi de les propostes que hi havia fins ara, d’escoltar els diversos 

ajuntaments i col·lectius afectats i procurar entendre la problemàtica explicada per la gent del territori que 

podria plantejar cada solució, s’han volgut presentar diverses propostes de millores per alguns dels 

problemes que pot comportar cada alternativa, buscant de presentar un esbós d’un hipotètic traçat que 

incorpori millores respecte a les propostes anteriors i per a cada alternativa, buscant de presentar 

solucions tant pel que fa referència a millores sobre la permeabilitat de les persones, de la connectivitat 

ecològica, de buscar minimitzar l’impacte paisatgístic, procurar evitar la destrucció d’espais interessants i 

sobretot que l’impacte social que pot comportar la futura construcció d’aquesta important infraestructura 

(autovia) es minimitzi dins els marges que fora possible. 

Cassà de la Selva i Riudellots de la Selva, febrer del 2.008. 
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