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ministrativo, se participa que ante la Secciéon Cuarta de la Audiencia Nacio-
nal se tramita el Procedimiento Ordinario n.° 562/2004, promovido por
doiia Maria Angeles de Pando Bravo contra resolucién de 7 de septiembre
de 2004, desestimatoria del recurso de reposicion formulado frente a la
de 16 de febrero de 2004, por la que se dispone la publicacién de las
calificaciones definitivas otorgadas por el Tribunal en la fase de seleccién
del proceso extraordinario de consolidacién de empleo para la seleccion
y provision de plazas de Facultativo Especialista en Pediatria, Puericultura
de Area y en Equipos de Atencién Primaria, convocado por Orden de
4 de diciembre de 2001.

Lo que se hace publico a efectos de la notificacion prevista en el men-
cionado precepto de la citada Ley Jurisdiccional, a fin de que todas aquellas
personas fisicas y juridicas que tengan un interés legitimo en el man-
tenimiento del acto impugnado puedan comparecer y personarse, como
demandados, en el expresado procedimiento, en el plazo de nueve dias,
contados a partir de la publicacién de la presente Resolucion en el Boletin
Oficial del Estado y en la forma establecida en la repetida Ley.

Madrid, 28 de octubre de 2004.—El Secretario General Técnico, José
Ignacio Vega Labella.

19789 RESOLUCION de 28 de octubre de 2004, de la Secretaria
General Técnica, por la que se emplaza a los interesados
en el Procedimiento Ordinario n.° 589/2004, interpuesto
por donia Maria Isabel Diaz Sudrez sobre consolidacion
de empleo para acceso a plazas de Facultativo Especialista
de Area de Otorrinolaringologia.

De conformidad con lo establecido en el art. 49 de la Ley 29/1998,
de mheral3 de julio, reguladora de la Jurisdiccion de lo Contencioso-Ad-
ministrativo, se participa que ante la Seccién Cuarta de la Audiencia Nacio-
nal se tramita el Procedimiento Ordinario n.° 589/2004, promovido por
dona Maria Isabel Diaz Suarez contra resolucion de 22 de junio de 2004,
desestimatoria del recurso de reposiciéon formulado frente a la de 29 de
diciembre de 2003, por la que se dispone la publicacién de las calificaciones
finales otorgadas por el Tribunal en la fase de seleccion del proceso extraor-
dinario de consolidacién de empleo para la seleccién y provision de plazas
de Facultativo Especialista de Area de Otorrinolaringologia en las
Instituciones Sanitarias de la Seguridad Social, convocado por Orden
de 4 de diciembre de 2001.

Lo que se hace publico a efectos de la notificacién prevista en el men-
cionado precepto de la citada Ley Jurisdiccional, a fin de que todas aquellas
personas fisicas y juridicas que tengan un interés legitimo en el man-
tenimiento del acto impugnado puedan comparecer y personarse, como
demandados, en el expresado procedimiento, en el plazo de nueve dias,
contados a partir de la publicaciéon de la presente Resoluciéon en el Boletin
Oficial del Estado y en la forma establecida en la repetida Ley.

Madrid, 28 de octubre de 2004.—El Secretario General Técnico, José
Ignacio Vega Labella.

1 9790 RESOLUCION de 28 de octubre de 2004, de la Secretaria
General Técnica, por la que se emplaza a los interesados
en el Procedimiento Ordinario n.° 591/2004, interpuesto
por don Francisco Javier Gutiérrez Olay y otros sobre con-
solidacion de empleo para acceso a plazas de Facultativo
Especialista de Area de Obstetricia y Ginecologia.

De conformidad con lo establecido en el art. 49 de la Ley 29/1998,
de mheral3 de julio, reguladora de la Jurisdiccion de lo Contencioso-Ad-
ministrativo, se participa que ante la Seccién Cuarta de la Audiencia Nacio-
nal se tramita el Procedimiento Ordinario n.° 591/2004, promovido por
don Francisco Javier Gutiérrez Olay y otros contra desestimacion presunta
del recurso de reposicion formulado frente a la resolucion de 26 de diciem-
bre de 2003, por la que se dispone la publicacion de las calificaciones
finales otorgadas por el Tribunal en la fase de seleccién del proceso extraor-
dinario de consolidacion de empleo para la seleccion y provision de plazas
de Facultativo Especialista de Area de Obstetricia y Ginecologia en las
Instituciones Sanitarias de la Seguridad Social, convocado por Orden de
4 de diciembre de 2001.

Lo que se hace publico a efectos de la notificacion prevista en el men-
cionado precepto de la citada Ley Jurisdiccional, a fin de que todas aquellas
personas fisicas y juridicas que tengan un interés legitimo en el man-

tenimiento del acto impugnado puedan comparecer y personarse, como
demandados, en el expresado procedimiento, en el plazo de nueve dias,
contados a partir de la publicacion de la presente Resolucién en el Boletin
Oficial del Estado y en la forma establecida en la repetida Ley.

Madrid, 28 de octubre de 2004.—El Secretario General Técnico, José
Ignacio Vega Labella.

MINISTERIO
DE MEDIO AMBIENTE

RESOLUCION de 22 de octubre de 2004, de la Secretaria
General para la Prevencion de la Contaminacion y del Cam-
bio Climdtico, por la que se formula declaracion de impacto
ambiental sobre el Estudio Informativo «Autovia Medina-
celi-Soria», de la Direccion General de Carreteras del Minis-
terio de Fomento.

19791

El Real Decreto Legislativo 1302/1986, de 28 de junio, de evaluacién
de impacto ambiental, modificado por la Ley 6/2001, de 8 de mayo, y
su Reglamento de ejecucion, aprobado por Real Decreto 1131/1988, de
30 de septiembre, establecen la obligacion de formular declaracion de
impacto ambiental con cardcter previo a la resoluciéon administrativa que
se adopte para la realizaciéon o, en su caso, autorizacion de determinadas
obras, instalaciones y actividades.

El proyecto contemplado en el estudio informativo «Autovia Medina-
celi-Soria», se encuentra comprendido en el apartado a) «Carreteras», suba-
partado 1) «Construccién de autopistas y autovias, vias rapidas y carreteras
convencionales de nuevo trazado» del grupo 6 «Proyectos de infraestruc-
turas» del anexo I de la Ley 6/2001 antes referida, por lo que de acuerdo
con lo dispuesto en su articulo 1.1, debe someterse a procedimiento de
evaluacion de impacto ambiental.

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

Conforme al articulo 13 del Reglamento, la Direccién General de Carre-
teras remitié, con fecha 26 de noviembre de 2001, a la Direccién General
de Calidad y Evaluacion Ambiental la memoria-resumen del estudio infor-
mativo «Autopista de Peaje Medinaceli-Soria-Tudela» con objeto de iniciar
el procedimiento de evaluacién de impacto ambiental.

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

En virtud del articulo 14 del Reglamento, con fecha 6 de septiembre
de 2002, la Direccion General de Calidad y Evaluacion Ambiental dio tras-
lado a la Direccion General de Carreteras de las respuestas recibidas.

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

Con fecha 14 de marzo de 2002 la Direccion General de Carreteras
segreg6 el tramo incluido en la memoria-resumen «Autopista de Peaje Medi-
naceli-Soria-Tudela» en dos, correspondiendo el primero a una autovia
entre Medinaceli y Soria y el segundo a una autopista de peaje entre Soria
y Tudela.

Conforme al articulo 15 del Reglamento, la Direccion General de Carre-
teras sometié conjuntamente el estudio informativo y el estudio de impacto
ambiental de la «<Autovia Medinaceli-Soria» al tramite de informacién publi-
ca mediante anuncio en el Boletin Oficial del Estado de 1 de marzo de
2003, en el Boletin Oficial de la Provincia de Soria de 17 de marzo de
2003 y en la prensa local de 3 de marzo de 2003.

El anexo II contiene los datos esenciales del estudio informativo.

Los aspectos mas destacados del estudio de impacto ambiental se reco-
gen en el anexo III.
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Un resumen del resultado del tramite de informacién publica y las
conclusiones de la Direccion General de Carreteras sobre este proceso
se acompana como anexo IV.

Al plantearse tres infraestructuras, la Autovia del Duero en su tramo
entre Venta Nueva y Soria, la Autovia Medinaceli-Soria y la Autopista
Soria-Tudela, muy proximas en el entorno de Soria y dependientes unas
de otras en sus conexiones, coincidiendo temporalmente su planificaciéon
y su evaluacion de impacto ambiental, con fecha 6 de junio de 2003 la
Direccion General de Calidad y Evaluacién Ambiental solicit6 a la Direccién
General de Carreteras un estudio de impacto ambiental en que se valorasen
de forma conjunta las afecciones de estas tres carreteras. En cumplimiento
de esta solicitud, el 5 de noviembre de 2003 la Direccién General de Carre-
teras remiti6 a la Direccién General de Calidad y Evaluacion Ambiental
un «Estudio de sinergias», centrado en las posibles alternativas de la Auto-
via del Duero y la Autopista Soria-Tudela, planteando dos escenarios posi-
bles, donde no influye la Autovia Medinaceli-Soria. Al considerarse en
este documento como solucién para la Autopista Soria-Tudela la deno-
minada «Alternativa SUR 4B» el punto de conexién de la Autovia Medi-
naceli-Soria sera necesariamente el mas meridional de los previstos, en
el p.k. 1,200 del Acceso Sur a Soria.

De acuerdo con el articulo 16 del Reglamento, con fecha 21 de julio
de 2003, 1a Direccion General de Carreteras remitié a la Direcciéon General
de Calidad y Evaluacion Ambiental el expediente completo, consistente
en el estudio informativo «Autovia Medinaceli-Soria», el estudio de impacto
ambiental del mismo y el resultado de la informacion publica.

Analizada la documentacion del expediente, la Direccién General de
Calidad y Evaluacion Ambiental constaté una falta de informacion sufi-
ciente sobre zonas de vertedero, asi como la presencia en la zona de ciertas
vias pecuarias no consideradas en el estudio de impacto ambiental, soli-
citando a la Direccion General de Carreteras, con fecha 4 de marzo de
2004, documentacién complementaria sobre estos aspectos. Con fecha 6
de abril de 2004 la Direccion General de Carreteras remiti6 a la Direccion
General de Calidad y Evaluaciéon Ambiental el <Documento complementario
al estudio de impacto ambiental» recogiendo los aspectos solicitados: ver-
tederos y vias pecuarias. Un resumen de este documento se incluye en
el anexo V.

Con fecha 8 de marzo de 2004 la Direccién General de Calidad y Eva-
luacion Ambiental solicité a la Consejeria de Medio Ambiente de la Junta
de Castilla y Le6n informe sobre la posible afeccion de la nueva infraes-
tructura a espacios de la futura Red Natura 2000. Teniendo en cuenta
la elevada tasa de atropellos de ungulados que actualmente se produce
en la N-111, se solicité también la opinion de la citada Consejeria sobre
los pasos de fauna propuestos en el estudio de impacto ambiental. La
Consejeria de Medio Ambiente remiti6 informe con fecha 16 de junio de
2004 a la Direccion General de Calidad y Evaluacién Ambiental, sefialando
entre otros aspectos la posible afecciéon a una reciente ampliaciéon del
LIC «Paramo de Layna», la ausencia de afeccion directa al LIC «Riberas
del rio Duero» al cruzar por una zona sin proteccion por ser corredor
de infraestructuras y la necesidad de un paso de fauna entre los p.k.
4y 4,5y de sobredimensionar todos los propuestos al menos un 15%.Asi
mismo sefala la conveniencia de seguir las indicaciones contenidas en
el manual de la Accion Europea COST-341 (Fragmentacion de habitat debi-
da a infraestructuras de transporte) «Wildlife and Traffic. A European
Handbook for Identifying Conflicts and Designing Solutions».

En consecuencia, la Secretaria General para la Prevencion de la Con-
taminaciéon y del Cambio Climatico, en el ejercicio de las atribuciones
conferidas por el Real Decreto Legislativo 1302/1986, de 28 de junio, de
evaluacion de impacto ambiental, modificado por la Ley 6/2001, de 8 de
mayo, y por los articulos 16.1y 18 de su Reglamento de ejecucion, aprobado
por Real Decreto 1131/1988, de 30 de septiembre, a la vista del informe
emitido por la Direccion General de Calidad y Evaluacion Ambiental de
este Ministerio de fecha 22 de octubre de 2004, formula, inicamente a
los efectos ambientales, la siguiente declaraciéon de impacto ambiental
sobre el estudio informativo «Autovia Medinaceli-Soria».

Declaracion de impacto ambiental

En el estudio informativo el promotor propuso como solucién para
la autovia el trazado compuesto por la «Alternativa Corredor» entre la
N-II y Adradas, la «Alternativa A-80» entre Adradas y Almazin Norte, la
«Alternativa Exenta» entre Almazan Norte y Los Rabanos, y la «Alternativa
Acceso Sur en el acceso sur a Soria. Con posterioridad, en el informe
del promotor sobre el proceso de informacion publica, se propuso modificar
este trazado incluyendo un acceso a Medinaceli-Estacion en el origen de
la autovia, separando el trazado unos 200 metros al oeste de la zona de
Lubia y desplazando el trazado unos 250 metros al oeste en Los Rabanos

para evitar la afeccion al depésito de agua y sus conducciones en el tramo
de acceso sur a Soria.

Examinada toda la documentaciéon contenida en el expediente referida
anteriormente y completada la informaciéon con la visita a la zona del
proyecto, se considera que la alternativa que de forma general presenta
unas menores afecciones ambientales entre Medinaceli y Los Rabanos es
la «Alternativa A-80», muy especialmente en los primeros cinco kilémetros
del trazado y entre Almazan y Lubia. Asimismo, se considera suficiente
la distancia del trazado propuesto al nicleo de Lubia, pudiendo generarse
afecciones importantes sobre la masa forestal préxima en caso de des-
plazarse excesivamente hacia el oeste, como se plantea en las conclusiones
de la informacién publica. La solucién 6ptima, al menos en los tramos
citados del origen y entre Almazan y Lubia consistiria en el aprovecha-
miento de la actual calzada, minimizando la ocupacién de terrenos y redu-
ciendo a una unica las barreras para la fauna, donde se adoptarian las
adecuadas medidas de permeabilizaciéon. Aun asi, si se considerase prio-
ritario el mantenimiento de la actual carretera, el trazado de la nueva
autovia deberia acercarse lo maximo posible a ella, lo cual no supone
especiales limitaciones de trazado salvo en puntos muy concretos donde
las exigencias de la autovia pueden forzar a pequenas separaciones de
laN-111.

El estudio de impacto ambiental presentado no contempla las areas
de servicio, reflejindose tnicamente su ubicacion general en los planos
de la solucién propuesta, no estando definidas las actuaciones que alber-
garan y sus posibles riesgos. Por ello, la presente declaracion de impacto
ambiental no incluye dichas areas, que deberan seguir un procedimiento
de evaluacion independiente, en funcion del 6rgano sustantivo que en
su momento resulte competente. Sin perjuicio de ello, algunas de las ubi-
caciones reflejadas en los planos para estas areas de servicio resultan
incompatibles con la protecciéon del entorno y, en tanto que pueden con-
dicionar algunos aspectos del trazado, en la presente declaracion se inclu-
yen prescripciones sobre su localizacion.

Con el objeto de disponer de una referencia que evite confusiones,
la presente declaracion se refiere a la «Solucién propuestar, tal como figura
en los planos y con las referencias de los puntos kilométricos del estudio
informativo.

En conclusién se considera que la alternativa mas adecuada sera la
propuesta por el promotor modificada sustancialmente en bastantes tramos
para, teniendo en cuenta lo expresado en el segundo parrafo de esta decla-
racion respecto a las ventajas ambientales de la alternativa A-80, aproxi-
marla lo maximo posible a la actual carretera, debiendo cumplirse las
siguientes condiciones:

1. Adecuacion ambiental del proyecto

La alternativa propuesta debera adaptarse en el proyecto de construc-
cion, siempre que sea técnicamente viable, de acuerdo con los siguientes
criterios:

1.1 El enlace de la nueva autovia con la A-2 se disenara de forma
que se minimice la afeccion al LIC ES4170120 «Paramos de Layna» y a
los habitats de interés comunitario cartografiados de acuerdo con el estudio
exigido en la condicion 2.2. En especial, se limitara la ocupacion de los
ramales de conexion de la A-2 con la nueva autovia (Madrid-Soria y Soria-Za-
ragoza), proyectando muros que sustituyan total o parcialmente a los des-
montes para disminuir la ocupacion de terrenos del LIC. Caso de emplearse
muros estos deberan estar proyectados (inclinacion, materiales, textura,
colores...), de forma que se consiga la maxima integracion paisajistica.
Asimismo, el nuevo puente de cruce sobre el rio Jalén se construira aguas
abajo del actual, hacia el este, alejaindose 1o maximo posible de las salinas
de Medinaceli.

1.2 En el origen del trazado, una vez cruzado el rio Jalén, se deberd
prever un acceso directo al nicleo de Medinaceli-Estacion, de forma que
se mantenga una accesibilidad andloga a la que actualmente tiene desde
la N-IT y desde la N-111. En el disefio y construccién de este enlace se
buscaran soluciones que eviten los fuertes desmontes previsibles en los
ramales al oeste de la nueva autovia, al cruzar una zona de relieve abrupto.
Asimismo, se estudiara la forma de reponer el arroyo de Velarte, que
se cortara varias veces con este enlace.

1.3 Entre los pp.kk. 0,300 y 4,500 se adoptara la «Alternativa A-80»,
minimizando asi la afecciéon al arroyo de Velarte, especialmente intensa
entre los pp.kk. 2,500 y 3,000. En el trazado de esta alternativa se buscaran
soluciones que eviten la afeccion del arroyo de Velarte, entre las que se
contard la duplicacién por la margen derecha de la calzada actual al menos
entre los pp.kk. 0,700-1,100. Con objeto de reducir el desarrollo de los
desmontes generados en el entorno del p.k. 3,500 en la margen derecha,
se prevera la construccion de muros proyectados (inclinacion, materiales,
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textura, colores...), de forma que se consiga la maxima integracion pai-
sajistica. En caso de ser precisa la construccién de algin camino o via
de servicio, se realizara por la margen derecha de la autovia, no siendo
aceptable la reposicion por la margen izquierda prevista en la «Solucién
propuestar.

1.4 Entre los pp.kk. 4,500 y 5,500 el trazado seguira la «Soluciéon pro-
puestar, evitando asi una curva de radio reducido en la actual carretera.
En esta zona, entre los pp.kk. 4,900 y 5,100, se generaran unos fuertes
desmontes. Con objeto de reducir los impactos visuales y sobre el relieve,
y corregir la deficiente permeabilidad para la fauna de este tramo de
autovia, destacada por la Consejeria de Medio Ambiente de la Junta de
Castilla y Leon, se construira un falso tinel o paso superior de al menos
50 metros de anchura.

1.5 Entre los pp.kk. 5,500y 11,500 se adoptara la «Solucién propuesta»
pero acercando lo maximo posible el trazado a la actual N-111, de forma
que se minimice la superficie de terreno segregada entre ambas carreteras.
Con este ajuste se procurara ademas cumplir los siguientes objetivos, con-
dicionados por el trazado finalmente resultante:

a) Reducir la altura y ocupacion de los desmontes entre los pp.kk.
6,900 y 7,400, de gran incidencia visual. Para ello, ademas de aproximar
el trazado a la N-111, se podra elevar la rasante desde el p.k. 6,400 hasta
el p.k. 7,600, aprovechando este ajuste para construir una obra de paso
en el p.k. 6,550 mas amplia que el marco previsto de 3x2 metros, acorde
con las dimensiones indicadas en la condiciéon 4.1 (es decir, al menos
15x4 m si no se superan los 40 m de longitud de paso) para mejorar
la permeabilidad para la fauna.

b) El paso de fauna previsto en el p.k. 9,000 debera tener garantizada
su continuidad (mediante estructuras de paso transversal con o sin modi-
ficacion de la rasante, encauzamiento de la fauna mediante revegetacion
adecuada o vallado, etc.) a través de la actual carretera N-111 si ésta
se mantuviese como via se servicio, asi como del camino de servicio de
la margen izquierda si al final se justificase su necesidad. Con el mismo
objetivo, el encauzamiento del regato del p.k. 9,250 sera de la menor lon-
gitud posible y se realizara por la margen izquierda de la autovia de acuerdo
con las indicaciones de la condicién 3.1. para facilitar la canalizacion de
la fauna hacia el paso.

¢) Seprocurara reducir el desarrollo de los desmontes entre los pp.kk.
9,600y 9,800, ajustando el trazado en planta y en alzado.

d) Con objeto de mejorar la permeabilidad de la nueva autovia, debera
preverse un paso superior para los caminos cortados entre los pp.kk. 9,750
y 9,900. Dado que el paso del 9,000 no resulta 6ptimo (encauzamiento
arroyo aledafo, ubicacion, carretera actual, etc.), seria muy conveniente
que la anchura del paso superior fuera como minimo de 20 m en la zona
central para que tuviera funcién de paso de fauna (ver 4.1).

1.6 Entre los pp.kk. 11,700 y 16,000 se adoptara el trazado de la
alternativa «A-80» para minimizar la ocupaciéon y fragmentacion de fincas,
de acuerdo con lo solicitado por el Ayuntamiento de Alcubilla de las Penas
o, en todo caso, se ajustara el trazado pegandolo lo maximo posible a
la N-111. El camino del pp.kk. 15,620, repuesto con un marco de 7x5
metros en el estudio informativo, debera reponerse con un paso inferior
de tres vanos analogo al P.1.13.8. o con una estructura que tuviera al
menos 17 m de ancho y 5 m de alto si se mantuviera la longitud de paso
del estudio informativo (56 m), cumpliendo en cualquier caso con las dimen-
siones minimas establecidas en la condicion 4.1 para que sea eficaz como
paso de fauna. Debera garantizarse la continuidad de este paso inferior
adecuado para fauna en la carretera actual que previsiblemente quedara
como via de servicio con las modificaciones que sean precisas en la misma
(al igual que lo establecido en la condicion 1.5.b).

1.7 Con objeto de no afectar territorialmente al LIC y ZEPA «Altos
de Barahona», entre los pp.kk. 13,000 y 15,400 el trazado de la infraes-
tructura, incluido el enlace de Radona (p.k. 13,000) y la reposicion de
la actual carretera, caso de justificase la necesidad de esta tultima, no
debera sobrepasar nunca por el oeste la actual carretera N-111. Asimismo,
todas las actividades de obra se realizaran en el lado este de la N-111.

1.8 Con objeto de disminuir las afecciones sobre la geomorfologia
y la vegetacion entre los pp.kk. 16,000 y 18,000 se adoptara necesariamente
la «Alternativa A-80», considerando, si fueran necesarios, la utilizacion
de muros para minimizar la ocupacién y reduciendo al minimo indispen-
sable la afeccion (tanto de la autovia como de los caminos de servicio
si fueran necesarios) al arroyo que cruzara la traza dos veces y discurre
paralelo a ella en bastante tramo. Las dos obras de drenaje de cruce de
este arroyo deberan adaptarse para el paso de fauna siguiendo las dimen-
siones minimas estipuladas en la condicién 4.1 y en funcién de la longitud
resultante de la obra de paso, garantizando continuidad del paso en la
carretera actual. Asimismo, una vez encajada la traza se estudiara la posi-

bilidad de ubicar un paso especifico de fauna en esta zona, con los reque-
rimientos de la condicién 4.1, que sustituira al previsto por el estudio
informativo en el p.k. 17,700.

1.9 Entre los pp.kk. 18,000 y 20,500 se aproximara el trazado lo maxi-
mo posible ala actual N-111, disminuyendo la ocupacion y la fragmentacion
del area forestal existente. El area de servicio situada en el p.k. 20,000,
en una zona con presencia de encinas y quejigos, se desplazara hacia
el norte, a la zona situada entre el p.k. 21,000 y 23,000, combinandola
en la medida de lo posible con el enlace de Adradas para disminuir la
ocupacion de terreno.

1.10 Entre los p.k. 23,000 y 37,700, comienzo de la variante de Alma-
zan, se aproximara el trazado de la autovia lo maximo posible a la N-111
para evitar la segregacién de terrenos entre ambas carreteras.

1.11 Entre los pp.kk. 28,700 y 29,400 se ajustara el trazado para evitar
el encauzamiento del arroyo existente. El paso de fauna previsto en esta
zona debera cruzar tanto la nueva autovia como la N-111, debiendo dimen-
sionarse segun los criterios expuestos en la condicion 4.1 para la longitud
total de cruce, elevando si fuera preciso la rasante de ambas carreteras
para lograr una altura en el paso aceptable (4-5 m).

1.12 Entre los pp.kk. 37,700 y 44,000, en la «Variante de Almazany,
se duplicara el trazado actual, de acuerdo con lo previsto en la solucion
propuesta en el estudio informativo. Se levantara el firme de los ramales
que queden sin servicio tras la remodelacion de los cuatro enlaces previstos,
con la posterior restauracion y revegetacion de las superficies no ocupadas.

1.13 El viaducto sobre el rio Duero (p.k. 40,640 a 40,980) debera
ser al menos de la misma longitud del actualmente existente y debera
quedar lo mas proximo posible a éste. La duplicaciéon en esta zona, y
hasta el p.k. 41,500, debera realizarse por la margen derecha de la actual
N-111, como recoge el estudio informativo, evitando cualquier obra en
la margen opuesta, donde existe una pequeia laguna.

1.14 En el disefio del enlace de Almazan Norte y Fuentelcarro, en
el p.k. 43,500, se tendra en cuenta la necesidad de reponer la Canada
Real Soriana, mediante un paso independiente (superior o inferior) de
la estructura y ramales del enlace.

1.15 Entre los pp.kk. 43,500 y 60,000 se cruza una zona de alto valor
ambiental, y donde se concentran los mayores problemas de atropellos
y accidentalidad con la fauna. Se trata de una zona despoblada, y con
escasos accesos a la actual carretera, siendo solo destacable el acceso
al C.E.D.E.R. Por ello, el mantenimiento en esta zona de la actual N-111
parece innecesario, siendo suficiente un camino de servicio, que ni siquiera
seria preciso que estuviese pavimentado. Ademas, el mantenimiento de
la actual carretera supondria la existencia de dos barreras para la fauna,
debiendo adoptarse medidas de permeabilizacion en ambas. La reduccion
del trafico en la N-111 por la puesta en servicio de la autovia no solventaria
los problemas de colisiones con la fauna, ya que el escaso trafico llevaria
aparejado también un aumento de la frecuencia de cruces de la fauna.
Por ello, la soluciéon mas adecuada en esta zona seria la «Alternativa A-80»
con suficientes pasos de fauna, manteniendo un tnico camino de servicio
con velocidad de circulacion muy reducida. Si a pesar de todo se justificase
que resulta imprescindible el mantenimiento de la actual carretera en
esta zona, o de una via de servicio asfaltada, el trazado de la autovia
discurrira en cualquier caso lo més préxima posible a la N-111, y en todo
caso por la franja de terreno ya desbrozada, cumpliendo ademas las siguien-
tes prescripciones:

a) Todos los pasos de fauna construidos para la autovia, sefialados
en la condicion 4.2, deberan cruzar también la N-111 o via de servicio
asfaltada. Si los pasos previstos fueran inferiores, se debera elevar la rasan-
te de la actual carretera de forma puntual para permitir su construccién
con unas dimensiones adecuadas.

b) Si se mantiene la N-111 o una via de servicio asfaltada, deberan
adoptarse medidas de disefio (aparte de la senalizacion) para limitar la
velocidad de circulacién.

c¢) Toda la margen de la N-111, o via de servicio asfaltada, del lado
opuesto al de la autovia debera estar vallada, cumpliendo lo especificado
en la condicion 4.5, de forma que se dirija la fauna hacia los pasos habi-
litados.

d) Unicamente existird via de servicio, carretera o camino por una
de las margenes de la autovia, habilitindose los pasos que sean precisos
para conectar ambas margenes.

e) En todos los caminos o ramales de enlace que pudieran permitir
el acceso de los animales a la calzada de la autovia o a la N-111 o via
de servicio asfaltada se colocaran pasos canadienses de suficiente longitud
como para impedir el acceso de ungulados.

f) En el tramo considerado no existiran areas de servicio ni enlaces,
con excepcion del enlace del C.E.D.E.R. Este enlace deberd adecuarse para
reducir su ocupacién, desproporcionada para el servicio que tiene. Res-
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pecto a las areas de servicio, la senalada en el entorno del p.k. 58,000
debera trasladarse en direccién norte, hacia Lubia, segin se recoge en
la siguiente condicién.

g) Entre los pp.kk. 58,000 a 59,500 la autovia discurre préxima a
varias pequenas lagunas, que pueden tener especial importancia como
bebederos para la fauna, y con una alta frecuencia de paso de ésta. El
trazado deberd ajustarse para evitar la afeccion a estas lagunas, procurando
evitar la fragmentacion del habitat en esta zona, y disponiendo de varios
pasos de fauna muy amplios, que se deberan prever al disefiar la rasante.
En este tramo se deberan realizar sondeos en la fase de proyecto para
determinar el origen de las lagunas y la posible incidencia de la cons-
truccion de la autovia, garantizando que una posible excavacion no afectara
a estas zonas hiimedas.

1.16 Las conclusiones del procedimiento de informacién publica pre-
vén alejar el trazado del nicleo de Lubia hacia el oeste. Este ajuste presenta
una limitacion, al existir un monte de utilidad publica que podria afectarse,
discurriendo ademas la «Solucién propuesta» bastante alejada de este
nucleo. Si se ajustase el trazado, debera garantizarse que no se afectara
al monte existente, buscando una solucién que compatibilice el desarrollo
del nicleo urbano y la proteccién de los recursos naturales de su entorno.
Asimismo, el enlace de Lubia Norte, en el p.k. 61,600, debera aproximarse
mas al nucleo urbano, de forma que se sitie en su totalidad fuera de
la zona de pinar que comienza en el p.k. 61,600. Finalmente, entre el
p.k. 60,400 y el enlace de Lubia Norte se localizara el area de servicio
planteada en el p.k. 568,000, donde no es ambientalmente viable por su
afeccion a la vegetacion y a la fauna.

1.17 Desde el p.k. 63,300 al p.k. 68,500 se mantendra la «Solucién
propuesta», coincidente con la alternativa «Acceso Sur». De acuerdo con
el «Estudio de sinergias» de esta autovia y de la Autovia del Duero entre
Venta Nueva y Soria y de la Autopista Soria-Tudela, la conexién con esas
carreteras se situara en el p.k. 64,500. En este tramo se procurara limitar
el desarrollo del desmonte existente en el p.k. 64,800, ajustando el trazado
o combinando muros bien integrados paisajisticamente y desmontes. El
ajuste del trazado en el proyecto de construccion se hara intentando mini-
mizar la afeccion a la masa forestal atravesada (entorno del p.k. 66,500)
y al arroyo y su vegetacion de ribera que discurre paralelamente a la
autovia (pp.kk. 67,500-68,500).

1.18 En el término municipal de Los Rabanos, entre los pp.kk. 68,500
y 70,500, se estudiara la posibilidad de adoptar como solucién la alternativa
«A-800», de acuerdo con lo solicitado por este Ayuntamiento, evitando la
afeccion al pozo, depésito y red de abastecimiento de agua del municipio.
Sino resultase aceptable dicha solucion se plantearan trazados alternativos
a la solucion propuesta que eviten las citadas afecciones a la red de abas-
tecimiento de agua.

1.19 En la conexion del Acceso Sur a Soria, en el final del trazado
pp.kk. 71,000 al final), se aprovecharan en la mayor medida posible los
actuales viales, evitando la construccion de nuevos ramales. En concreto,
el tramo de la antigua N-111, vial que presenta dos enlaces, debera apro-
vecharse en la mayor medida posible. Cualquier vial que quedara sin ser-
vicio tras la remodelacién deberd demolerse, procediéndose a la restau-
racion ambiental de los terrenos liberados.

1.20 Todos los tramos de la carretera N-111 que queden sin servicio
deberan ser demolidos, procediéndose a la restauracion ambiental de las
superficies resultantes, siempre que no queden ocupadas por la nueva
autovia. De igual manera se demoleran, restaurandose el terreno poste-
riormente, los tramos antiguos de la N-111 que ya estaban sin servicio,
como los existentes en los pp.kk. 153, 154, 160 a 161, 162 a 163, 179’5
a 183’5, 187y 208’7 de la N-111.

1.21 En todos los tramos donde la nueva autovia cruce masas fores-
tales, discurra préxima a cauces o laderas con fuerte pendiente o se pro-
duzcan taludes de gran desarrollo, se adoptara la mediana minima que
establece la Norma 3.1-IC. Trazado, de la Instruccién de Carreteras. Esta
condicion se aplicara al menos entre el origen y el p.k. 4,000 para preservar
el arroyo de Velarte, entre los pp.kk. 16,000 y 21,000 para minimizar la
afeccion a encinares y quejigares, y entre Almazan y Lubia (43,500 a 60,000
y 61,500 a 63,000) para reducir la afeccion a los pinares. En estos mismos
tramos se minimizara la construcciéon de caminos de servicio, evitindolos
sino son imprescindibles o, de ser precisos, limitandolos a una sola margen
y construyendo los pasos transversales que sean precisos.

2. Proteccion y conservacion de los suelos y la vegetacion

2.1 Antes del comienzo del desbroce se realizara el jalonamiento de
la zona de ocupacion estricta del trazado, con objeto de minimizar la ocu-
pacion de suelo y la afeccién a la vegetacion. Las zonas de instalaciones
auxiliares y caminos de acceso también se jalonaran para que la circulacion

de personal y maquinaria se restrinja a la zona acotada. En las zonas
de mayor valor ambiental, como el entorno del LIC «Paramos de Layna»
en el origen, los cauces (en especial el rio Jalén, arroyo de Velarte y rio
Duero) o las masas forestales (sobre todo entre los pp.kk. 16,000 a 20,000
y 43,500 a 60,000), se procedera a colocar un vallado que limite de forma
mas efectiva las obras.

2.2 Se realizara un estudio y cartografia de los habitats de interés
comunitario (especialmente de la vegetacion anual pionera con Salicornia
y otras especies de zonas fangosas y arenosas) en el entorno de la infraes-
tructura proyectada en la zona del LIC «Paramos de Layna» con ante-
rioridad al disefio del enlace, al objeto de estudiar las diferentes alter-
nativas de éste, escogiendo aquella que minimice la afeccion al LIC, a
dichos habitats y a la geomorfologia. Asimismo se realizaran los estudios
de vegetacion necesarios para determinar el patrén de distribuciéon que
servird de base a las revegetaciones en el entorno de los LICs «Paramos
de Layna» y «Riberas del Duero»

2.3 Se recuperara la capa superior de suelo vegetal que pueda estar
directa o indirectamente afectada por la obra para su posterior utilizaciéon
en los procesos de restauraciéon. Los suelos fértiles asi obtenidos se aco-
piaran a lo largo de la traza o en zonas préximas a la misma, en montones
de altura no superior a 1,5 metros con objeto de facilitar su aireacién
y evitar la compactacion. Para facilitar los procesos de colonizacion vegetal,
se establecera un sistema que garantice el mantenimiento de sus propie-
dades incluyendo, en caso de ser necesario, su siembra, riego y abonado
periédico.

2.4 Debido al elevado riesgo de incendio que presenta la zona, el
proyecto de construcciéon incluira un plan de prevencion y extincion de
incendios, de acuerdo con el Decreto 63/1985, de 27 de junio, sobre pre-
vencion y extincion de incendios forestales de la Junta de Castilla y Leén
y el Decreto 274/1999, de 28 de octubre, por el que se aprueba el Plan
de Proteccion Civil ante emergencias por incendios forestales en Castilla
y Ledn, que sera desarrollado por el plan de aseguramiento de la calidad
del adjudicatario de las obras. Se consideraran «Zonas de peligro de incen-
dios forestales», de acuerdo con el Decreto 105/1998, de 4 de junio, por
el que se declaran «Zonas de Peligro» de incendios forestales, de la Junta
de Castilla y Ledn, los términos municipales de Medinaceli, Almazan, Cubo
de la Solana y Soria. Se considerara época de peligro estival, de acuerdo
con la Orden MAM/743/2003, de 28 de mayo, por la que se fija la época
de riesgo estival de incendios forestales en la Comunidad de Castilla y
Leoén y se establecen normas sobre la utilizacién del fuego, la comprendida
entre el 1 de julio y el 15 de octubre. Durante la construccién de la obra
se prestard especial atencion a las actividades potencialmente més peli-
grosas, como los desbroces y las soldaduras. En cualquier caso el plan
de prevencion y extincién de incendios incluira el establecimiento de dis-
positivos de extincion a pie de obra.

2.5 Con objeto de salvaguardar la vegetacion de ribera del rio Duero,
cruzado por la traza en el p.k. 40,900, los estribos del viaducto se situaran
auna distancia minima de 10 metros de la vegetacion de ribera, sin perjuicio
de lo establecido en las condiciones 1 y 3. Durante la construccion de
este viaducto se debera minimizar la afeccion a la vegetacion de ribera,
que en ningun caso debera superar la anchura de la propia estructura.

2.6 Se minimizara la afeccién producida por los caminos de acceso
a la obra, aprovechando como accesos, en la mayor medida posible, la
superficie a ocupar por la traza y los caminos existentes. Se evitara espe-
cialmente la apertura de nuevos caminos dentro de zonas propuestas como
LIC, en el entorno de cauces o en zonas arboladas.

2.7 Todos los arboles que linden con la zona de obras se sefialaran
y protegeran adecuadamente para evitar su afeccion. Con respecto a los
arboles afectados, y sobre todo a los pies de encina, quejigo o melojo,
se procederad al trasplante de aquellos que retiinan unas condiciones idoneas
para ello.

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

Para preservar las caracteristicas de las aguas, evitar procesos de con-
taminacion y prevenir el posible efecto barrera, se estableceran, en coor-
dinacién con la Confederacion Hidrografica del Duero de acuerdo con
sus competencias, las siguientes medidas:

3.1 Se debera evitar el desvio y encauzamiento de arroyos, que solo
sera aceptable cuando se demuestre la imposibilidad de evitar esta actua-
cion tan drastica, mediante ajustes de trazado o viaductos. De acuerdo
con la condiciéon 1, se procuraran evitar los encauzamientos previstos
en el estudio informativo en los pp.kk 2,500 a 3,000, 3,450 a 3,600, 8,950
a 9,250, 28,850 a 29,350, 52,050 a 52,150 y 68,250 a 68,700, realizandose
en cada caso estudios especificos donde se analicen distintas posibilidades
de cruce que eviten el encauzamiento, como el ajuste del trazado en planta
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o alzado, o la construccion de obras de drenaje o estructuras. El encau-
zamiento solo sera aceptable cuando sean inviables otras soluciones, o
cuando su adopcién pueda generar impactos mayores a los que suponga
el propio encauzamiento. Si finalmente se demostrara la necesidad del
encauzamiento de algin tramo de cauce fluvial, se estudiaran y se incluiran
en el proyecto de construccion aquellas medidas correctoras que contri-
buyan a recuperar y mejorar el valor ambiental del entorno inmediato
a la modificacién, evitindose las canalizaciones rigidas y los muros de
hormigén, buscando formas irregulares y utilizando en las orillas entra-
mados vegetales para su refuerzo. Si fuera necesario utilizar escolleras
se disefiaran de forma que permitan su total revegetacion.

3.2 Como norma general el diseiio de los viaductos y obras de paso
sobre los cauces se realizara de forma que los estribos queden al menos
a b metros a cada lado del cauce, de acuerdo con la zona de servidumbre
que establece el Real Decreto Legislativo 1/2001, de 20 de julio, por el
que se aprueba el texto refundido de la Ley de Aguas. No se colocaran
pilas en el interior de los cauces. En el cruce del rio Jalon, el viaducto
se construird en la margen derecha (al este) del actual, con una longitud
al menos igual a la de este puente, y colocando las pilas en paralelo a
las existentes. En el cruce del rio Duero el viaducto serd al menos de
la misma longitud que el existente, evitando la colocacion de pilas dentro
del lecho del rio.

3.3 En las zonas con riesgo de inundaciéon temporal, y en general
cuando el trazado discurra por el fondo de valles o vaguadas (como es
el caso en la «Solucién propuesta» entre los pp.kk. 2,500 y 4,300, 6,500
a 6,700, 28,800 a 29,800, 47,200 a 47,800 o 68,000 a 68,700) se debera
realizar, en consulta con la Confederacion Hidrografica del Duero, un ana-
lisis del posible efecto barrera de la nueva infraestructura, disefnando los
drenajes transversales de la misma de forma que se evite el efecto presa
de la infraestructura.

3.4 En el cruce del municipio de Los Rabanos, el proyecto de cons-
truccion debera analizar la posible afeccion a pozos, ajustando el trazado
de acuerdo con la condicién 1.18 y garantizando que el trazado resultante
no afecte al suministro de agua de este nucleo.

3.5 Las aguas residuales procedentes de las zonas de instalaciones
y parques de maquinaria se derivaran y someteran a un sistema de desbaste
y decantacion de sélidos. Se realizara un seguimiento analitico de las aguas
procedentes de las balsas para evitar el impacto derivado de posibles ver-
tidos contaminantes sobre los cursos de agua o sobre el terreno. Estas
aguas s6lo podran ser vertidas a los cursos de agua o al terreno si no
sobrepasan los valores establecidos por la legislacion vigente relativa a
vertidos y requeriran la correspondiente autorizacion de la Confederacion
Hidrografica del Duero.

3.6 El proyecto de construcciéon incluird camaras o balsas de reten-
cion, decantacion y desengrasado para las aguas que durante la fase de
explotacion recoja el drenaje longitudinal de la carretera. Estos elementos
deberan ser capaces asimismo de retener un vertido téxico en caso de
producirse un accidente en la carretera, evitando la contaminaciéon de
los cauces. Se contemplara la construccion de balsas al menos para los
rios Jalén (p.k. 0,200) y Duero (p.k. 40,900), debiendo situarse la balsa
o balsas necesarias fuera de los limites del LIC «Paramos de Layna» en
el primer caso y del LIC «Riberas del rio Duero» en el segundo.

3.7 En ningun caso los aceites, combustibles, restos de hormigonado,
escombros, etc. se verteran directamente al terreno o a los cursos de agua.
Los productos residuales se gestionaran de acuerdo con la normativa apli-
cable.

3.8 Durante las obras se colocaran barreras de retenciéon de sedi-
mentos, balsas de decantacion, zanjas de infiltraciéon u otros dispositivos
analogos con objeto de evitar el arrastre de tierras a los cauces, garan-
tizando que la colocacion de estos sistemas no suponga la alteracion de
los valores ambientales que se pretende proteger, asi como su posterior
retirada una vez finalizada su funcién. Se prestara especial atencién a
los cauces principales (rio Jalén, rio Morén, rio Duero y rio Mazos) asi
como a los tramos donde la autovia discurre paralela a cauces o vaguadas,
sefialados en la condicion 3.3.

3.9 Los caminos existentes que vayan a ser utilizados para la obra
y que vadeen directamente cursos de agua, asi como los nuevos, cuya
apertura haya sido previamente justificada, requeriran la construccién
de pasos provisionales que eviten la turbidez de las aguas por el paso
frecuente de maquinaria pesada. Dichos pasos deberan contar con la auto-
rizacion de la Confederacion Hidrografica del Duero, y en los casos de
los rios Jalén y Duero, si se afectase a los LIC «Paramos de Layna» o
«Riberas del rio Duero» estar ademads informados por el 6rgano competenete
en conservacion de la naturaleza de la Junta de Castilla y Ledn. Los citados
pasos deberan ser demolidos tras la finalizacion de las obras y restaurado
el cauce afectado.

4. Proteccion de la fauna

Con el fin de proteger a la fauna del entorno de la nueva infraestructura
y minimizar su efecto barrera, se adoptaran las siguientes medidas:

4.1 El trazado de la autovia discurre por las zonas de mayor sinies-
tralidad circulatoria con especies de caza mayor en la Comunidad de Cas-
tilla y Ledn, segin indica la Junta de Castilla y Leén y recoge el estudio
de impacto ambiental. Entre los grandes mamiferos presentes en la zona
se cuentan ciervo, corzo y jabali. Atendiendo a los estudios y recomen-
daciones al respecto (incluido el Manual del la Acciéon Europea COST-341
antes citado), para el cruce de ciervos, la especie mas exigente de las
tres en cuanto a dimensiones de los, éstos deberan tener una anchura
minima de 15 metros y una altura minima de 4 metros, siendo el indice
de apertura, relacion entre anchura, altura y longitud, (hxa)/l, superior
a 1,5. Aquellas obras o estructuras que no cumplan estos criterios no
podran considerarse pasos de fauna. Con respecto a los pasos superiores,
deberan ser en forma de didbolo, con los extremos mas anchos para actuar
como embudo, siendo su anchura minima en el centro de 20 metros y
en los extremos de 40 metros, debiendo tener una cobertura de tierra
suficiente para permitir su revegetacion y contar con pantallas opacas
en sus margenes. Los pasos superiores o inferiores no deberan coincidir
con caminos frecuentados, aunque si podran hacerlo con caminos de uso
muy esporadico. En estos casos, las anchuras resultantes del paso se incre-
mentaran en la anchura que precise el camino. Las dimensiones sefialadas
son los minimos para permitir el paso de fauna. No obstante, si lo que
se quiere es reponer la conexién a nivel de ecosistemas las anchuras mini-
mas de los pasos deberian ser de 80 metros. Los pasos deberian tener
suelo de tierra, vegetacion atractiva para los animales en las entradas,
disponer de elementos que eviten las molestias a los animales por la luz
del trafico, carecer de obstaculos en el interior del paso, garantizar la
no inundaciéon de los mismos y, en general, cumplir con las restantes
indicaciones tanto de diseno como de mantenimiento recogidas en el
Manual «Wildlife and Traffic». Asimismo, los pasos deberan tener garan-
tizada la continuidad en la carretera actual ejecutando en esta las actua-
ciones que sean precisas, tal como se indica en la condicién 1.15.a).

4.2 Dada la alta frecuencia de paso de grandes mamiferos en la zona,
debera existir un gran nimero de pasos aptos para grandes mamiferos,
especialmente en las zonas forestales entre los pp.kk. 16,000 y 20,000
y 43,500 a 60,000, siendo esta ultima la zona de maxima frecuencia de
paso. Se consideran pasos aptos para el paso de grandes mamiferos los
que cumplan la condicién 4.1. La relacion de pasos que se deberan cons-
truir, incluyendo los recogidos en el estudio informativo, el estudio de
impacto ambiental y los que complementan a estos, que deberan adaptarse
al trazado definitivo resultante de los ajustes indicados en la condiciéon
1 son:

a) En el p.k. 5,000, nuevo paso de acuerdo con la condicién 1.4, que
sera un falso tinel de al menos 50 metros de anchura. El estudio de impacto
ambiental cita como paso la estructura del p.k. 5,600, de cruce de la nueva
autovia y la N-111. Este cruce de dos carreteras no puede considerarse
en ningin caso como un paso apto para la fauna.

b) En el p.k. 9,000, paso de fauna previsto en el estudio informativo,
que debera atenerse a lo dispuesto en la condicién 1.5.b).

c¢) Entre los pp.kk. 9,750 y 9,900 nuevo paso superior, de acuerdo
con lo establecido en la condicion 1.5.d).

d) Enelp.k. 12,300, paso de fauna previsto en el estudio informativo.

e) Enelp.k. 13,850, paso de fauna recogido en el estudio informativo.

f) El marco existente en el 15,250 para el paso del arroyo del Torete
se sustituird por un marco, béveda o estructura que, en funciéon de la
longitud de paso resultante, cumpla con las dimensiones establecidas en
la condicion 4.1.

g) En el p.k. 15,600, se adaptara el paso inferior de camino existente
a paso de fauna modificdndolo de acuerdo con lo exigido en la condicién
1.6., garantizando su continuidad y cumpliendo con el resto de adecua-
ciones indicadas en la condicion 4.1.

h) Entre los pp.kk. 16,000 a 18,000, el estudio informativo recoge
un paso de pequeias dimensiones en el p.k. 17,700. Al ajustarse el trazado
de acuerdo con la condicién 1.8, se modificara este paso, estableciéndose
un paso en el entorno del p.k. 16,800, que serd superior si el ajuste de
la traza lo permite. En cualquier caso, se ampliaran las dimensiones y
se adecuaran las obras de drenaje de cruce sobre el arroyo citado en
la condicién 1.8., cumpliendo con los requerimientos de la condicion 4.1.

i) En el p.k. 19,400 existe un paso de fauna recogido en el estudio
de impacto ambiental. El estudio informativo en la solucién propuesta
plantea un marco de 7x5 metros, que resulta insuficiente como paso de
fauna de acuerdo con la condiciéon 4.1, puesto que tiene una longitud
aproximada de 40 m (lo que implicaria al menos 12 m de ancho para
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esa altura con esa longitud) y ademas queda muy lejos de la anchura
minima general exigida, por lo que deberan ampliarse las dimensiones
hasta alcanzar lo indicado en la condicién 4.1.

j) En el p.k. 20,550, paso de fauna recogido en el estudio de impacto
ambiental. El estudio informativo en la soluciéon propuesta plantea un
marco de 7x5 metros, que resulta insuficiente como paso de fauna, por
lo que debera ser redimensionado de acuerdo con la condicion 4.1.

k) Entre los pp.kk. 24,500 y 27,000 se ejecutara un nuevo paso de
fauna. Para ello se optara por un paso superior aprovechando el desmonte
del p.k. 24,800 o ampliando las obras de drenaje del arroyo de Manos
Gordas (p.k. 24,500) y del arroyo Canamares (p.k. 26,000) hasta alcanzar
las dimensiones exigidas en 4.1. El estudio de impacto ambiental cita como
paso de fauna la estructura del p.k. 25,500, de cruce de la nueva autovia
y la N-111. Este cruce de dos carreteras no podra considerarse en ningin
caso como un paso apto para la fauna.

) En el p.k. 28,600, paso de fauna previsto en el estudio informativo,
que debera cumplir con las dimensiones estipuladas en 4.1, ya que existen
problemas con la altura de la rasante en este tramo y ademas debera
considerarse su gran longitud, dado que debera abarcar también a la actual
carretera.

m) En el p.k. 31,900 de deben ampliar las dimensiones de la obra
de drenaje existente para adaptarla a paso de fauna de acuerdo con 4.1,
al existir un tramo muy prolongado de autovia sin pasos.

n) En el p.k. 39,400 existe un paso de fauna recogido en el estudio
de impacto ambiental. Se estudiaran las especies susceptibles de utilizar
este paso para definir su tamano y conveniencia.

o) Entre los pp.kk. 43,500 al 58,000, en los planos del estudio infor-
mativo se prevén varios pasos. En la alternativa A-80, a la que se pretende
adaptar el trazado en este tramo por sus ventajas ambientales, hay pasos
de fauna previstos en los pp.kk. 45,100, 46,200, 48,000, 49,000, 51,800
y 53,500 de la citada alternativa. Considerando el ajuste de trazado de
la condicion 1.14 se preveran los pasos equivalentes (complementados
con otros para cubrir tramos excesivamente largos sin paso, como en el
entorno del p.k. 50,000 6 entre los pp.kk. 53,500 al 58,000 referidos a
la A-80, siendo interesante el aprovechamiento de las vaguadas por su
funciéon de corredor, como ocurre en los pp.kk. 55,600, 56,300, 57,250
referidos a la A-80. En ningin caso el nimero de pasos sera inferior a
nueve ni deberan distanciarse mas de 2 km. Si se mantuviese la actual
carretera N-111 o una via de servicio asfaltada, todos los pasos previstos
deberan cruzar tanto la autovia como la carretera o via de servicio, dimen-
siondndose para el paso conjunto de ambas infraestructuras. Los citados
pasos deberan cumplir como minimo las dimensiones y condiciones esta-
blecidas en 4.1., siendo por tanto no validos como tales los marcos de
7x5, los comunes con caminos frecuentados, los que sean susceptibles
de encharcarse, etc.

p) Entre los pp.kk. 58,000 a 59,500 de la soluciéon propuesta, el estudio
informativo propone un paso en el p.k. 58,350 de pequenas dimensiones.
En esta zona, de maxima probabilidad de paso de fauna por las lagunas
existentes, se debera disponer al menos un paso de fauna de 80 metros
de ancho, mediante un falso tinel o un viaducto. Se procurara que el
paso quede enfrentado a las lagunas existentes. Asimismo, una vez ajustado
el trazado, se debera acondicionar todo paso transversal a la autovia que
lo permita, cumpliendo los requerimientos de la condicion 4.1., existiendo
al menos uno en el entorno del p.k. 58,000.

q) Enelp.k. 59,950, paso de fauna previsto en el estudio informativo.

r) En el p.k. 62,900, paso de fauna previsto en el estudio informativo.

s) En el entorno del p.k. 66,000, nuevo paso para fauna que, una
vez encajado el trazado definitivo, serd superior o inferior aprovechando
el desmonte o vaguada contigua respectivamente.

t) En el p.k. 67,500, paso de fauna previsto en el estudio informativo.

4.3 Se adecuara el disefio de las obras de drenaje transversal para
permitir el paso de vertebrados terrestres a través de ellos y reducir su
mortalidad, sin que por ello pierdan su funcionalidad original. Para ello,
se protegeran contra la erosiéon, mediante soleras, las salidas de los dre-
najes; se dimensionaran para permitir la instalaciéon de una pequena pasa-
rela lateral interna; y se restaurara la vegetacion del entorno del paso.
Como material de construccion de las obras de drenaje transversal no
se utilizaran chapas metdlicas onduladas. En todas las zonas donde se
prevea el paso de mamiferos medianos, y en especial en zonas forestales,
las obras de drenaje proyectadas seran como minimo marcos de 3x2,5
metros, al menos uno cada 500 metros, previendo la continuidad del paso
en la carretera actual.

4.4 En las obras de drenaje longitudinal se instalaran rampas rugosas
en las cunetas reducidas y se adecuaran las paredes de los sifones y arque-
tas para permitir el escape de los pequenos vertebrados.

4.5 El cerramiento longitudinal de la nueva infraestructura sera con-
tinuo y deberda servir para dirigir la fauna hacia los pasos, incorporando,
especialmente en areas proximas a los enlaces estructuras que permitan
el escape de los animales que accidentalmente hayan accedido a la calzada.
Asimismo, para evitar el acceso de la fauna a la calzada y su atropello,
en especial de jabalies, la valla debera ir enterrada un minimo de 40 cm.
La separacion entre postes de la valla debe ser como maximo de 2 m
en las zonas con presencia de jabali y 4 m en el resto. La malla, que
sera de tipo cinegético, alcanzara una altura de 2,20 m para evitar el
paso de ciervos sobre ella. En el tramo entre Almazan y Lubia (43,500
a 58,000), en caso de mantenerse la actual N-111 o una via de servicio
asfaltada, debera vallarse la margen de ésta opuesta a la autovia para
evitar la entrada de fauna en la calzada, conduciéndola a los pasos de
fauna construidos.

4.6 Con objeto de minimizar la afeccion sobre las especies mas valiosas
que habitan en la zona, y de acuerdo con lo recogido en el estudio de
impacto ambiental, no se realizaran despejes, desbroces, voladuras, movi-
mientos de tierras, o actividades especialmente ruidosas entre los meses
de marzo y junio en las zonas con presencia de aves esteparias (espe-
cialmente entre los pp.kk. 11,000 y 16,000) y entre los meses de marzo
a abril (cria) y durante el otofio (celo) en las zonas de cria de grandes
mamiferos, en los pinares de Almazan. Asimismo se evitaran los trabajos
nocturnos en estas zonas.

4.7 En la fase de explotacion se evitara la iluminacion de la carretera
entre los pp.kk. 11,000 y 20,000, en el cruce de los rios Jalén y Duero
y en todos los tramos que crucen pinares. En caso de justificarse su nece-
sidad, debera realizarse mediante fuentes que estén provistas de deflec-
tores que concentren el haz de luz dirigiéndolo hacia el suelo.

4.8 En el entorno de los rios Jalén, Morén, Duero y Mazos, del arroyo
Velarte, de la laguna préxima al rio Duero y de las lagunas situadas entre
los pp.kk. 58,000 y 59,500 se deberan adecuar pasos para anfibios (es-
tructuras no circulares sino con paredes verticales en forma de pequeno
tinel) con distancias maximas entre ellos de 100 m, y con vallado especial
liso de 40-60 cm. para evitar la entrada de estos animales en la calzada
y dirigirlos hacia los pasos.

4.9 El programa de vigilancia ambiental, en la fase de explotacion,
incluira el seguimiento de la eficacia de los pasos de fauna, y de la uti-
lizacion de los drenajes y dispositivos de escape por la fauna. Asimismo,
se incluird un seguimiento de la permeabilidad de la via para la fauna
y de la mortalidad por atropello, especialmente al norte de Almazan. En
funcion de los resultados de los citados seguimientos se inferira la nece-
sidad de modificar o completar las medidas correctoras aplicadas.

5. Proteccion atmosférica

5.1 Para evitar las molestias que el polvo generado durante la cons-
truccion de la via pudiera producir sobre las localidades de Medinace-
li-Estacion, Beltejar, Adradas, Bordejé, Almazan, Lubia, Los Rabanos y
Casas de Maltosos (Soria), asi como los dafos que pudiera provocar sobre
los cultivos situados en las proximidades de la actuacion, se efectuaran
riegos periddicos en todos los caminos de acceso a obra, a instalaciones
auxiliares, a parques de maquinaria, a zonas de préstamos y a vertederos.
La periodicidad de los riegos se adaptara a las caracteristicas del suelo
y de la climatologia, para mantener permanentemente himedos los caminos
utilizados.

5.2 Los materiales susceptibles de emitir polvo a la atmoésfera se trans-
portaran y acopiaran tapados.

6. Proteccion contra el ruido

El proyecto de construccion incluira un estudio acustico, desarrollado
de acuerdo con la Ley 37/2003, de 17 de noviembre, del ruido y la Directiva
2002/49/CE, de 25 de junio de 2002, sobre evaluacion y gestion del ruido
ambiental, que debera concluir con la prediccién de los niveles sonoros
previstos en la fase de explotacion que, de acuerdo con los objetivos de
calidad establecidos en este apartado, se traduciran en los correspondien-
tes mapas de ruido. Dicho estudio considerara especialmente las siguientes
zonas: Medinaceli-Estacion, Beltejar, Adradas, Bordejé, Almazan, Lubia,
Los Rabanos y Casas de Maltosos (Soria).

El estudio acustico determinara la necesidad de desarrollar medidas
de proteccion para alcanzar los objetivos de calidad sefialados en la pre-
sente condicion. El disefio de dichas medidas considerard su adecuacion
estética e integracion paisajistica. Como norma general se evitara el empleo
de pantallas transparentes por el riesgo de colision de las aves.
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Los objetivos de calidad para niveles de inmision sonora maximos ori-
ginados por la infraestructura durante toda su vida ttil seran los siguientes:

Uso INivel dia-tarde-noche|  Nivel nocturno
(L DEN) (L NIGHT)
Residencial ................ooiil 65 dB(A) 55 dB(A)
Industriales, comercial o empresarial .... 75 dB(A) 75 dB(A)
Sanitario, hospitalario ..................... 55 dB(A) 45 dB(A)
Educativo, religioso, deportivo, zonas verdes. 55 dB(A) 55 dB(A)

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

Por lo que respecta al suelo urbano no consolidado y al suelo urba-
nizable, la Direccion General de Carreteras enviard una copia del citado
estudio acustico a la Comisién Provincial de Urbanismo y a los Ayun-
tamientos afectados para su conocimiento, con el fin de que sea considerado
por éstos de modo que se disenen las medidas pertinentes de proteccion,
tales como una reordenacion de la urbanizaciéon y edificacion, el empleo
alternativo para zonas no residenciales del terreno afectado por los niveles
acusticos mencionados, la prescripcion en la licencia de obra de obligar
al promotor al aislamiento acuistico o cualquier otro sistema que se con-
sidere mds adecuado por dichos organismos. Esta sugerencia deberd ser
tenida en cuenta también para futuras recalificaciones de suelo no urba-
nizable en la actualidad.

En las zonas donde la autovia discurra proxima a la N-111, si el ruido
de fondo inicial supera los limites de inmision definidos como objetivos
de calidad, se podran superar hasta en 3 dB(A) los niveles de ruido del
estado acustico inicial. En estos tramos, en el calculo de los niveles sonoros
se considerara la influencia conjunta de la autovia y de esta carretera,
en funcion de los traficos asignados a cada via.

No podran realizarse obras ruidosas entre las veintidés y las ocho
horas en el entorno de los nicleos habitados, pudiéndose variar estos
horarios para ser mas restrictivos cuando existan ordenanzas municipales
al respecto.

En caso de adoptarse medidas de protecciéon contra el ruido, éstas
deberan estar detalladas y valoradas en el proyecto de construccion, espe-
cificindose en cada caso la disminucién prevista en los valores de los
indicadores. Las medidas de protecciéon quedaran instaladas previamente
ala emision del acta de recepciéon de la obra.

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

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

7. Medidas de proteccion del patrimonio cultural

7.1. En coordinacién con la Consejeria de Cultura y Turismo de la
Junta de Castilla y Leon, se realizard una prospeccion arqueolégica de
la franja de ocupacién del trazado y de las superficies destinadas a acoger
préstamos, vertederos, instalaciones auxiliares y caminos de acceso a las
obras. Asimismo se realizardn prospecciones paleontolégicas en todas las
zonas donde exista probabilidad de existencia de restos, asi como en las
areas donde lo determine la citada Consejeria. Estos trabajos se desarro-
llaran de forma paralela a la redaccién del proyecto de construccion. De
sus conclusiones se derivardn los posibles ajustes de trazado y las actua-
ciones concretas dirigidas a garantizar la adecuada proteccion del patri-
monio arqueolégico, paleontolégico y arquitectonico. Estas actuaciones
deberan quedar recogidas en el proyecto de construccién, que ademas
incorporara un programa de actuaciéon compatible con el plan de obra,
redactado en coordinacion con la citada Consejeria, en el que se consideren
las iniciativas a adoptar en el caso de afloramiento de algin yacimiento
arqueoldgico no inventariado. Dicho programa incluird el seguimiento a
pie de obra por un arqueélogo de los trabajos que puedan afectar al patri-
monio cultural y, en su caso, la realizaciéon de las prospecciones arqueo-
légicas complementarias debidas a la ocupaciéon de nuevas zonas no pre-
vistas.

7.2 El proyecto de construccién recogera la reposicion de todas las
vias pecuarias afectadas, bastante de ellas sin reposicion prevista en el

estudio informativo. Estas reposiciones se deberan adecuar a los ajustes
de trazado senalados en la condicion 1. Las vias pecuarias interceptadas
en la «Solucién propuesta» son:

13,850 Canada Real de Merinas (repuesta con un paso inferior)

38,500 Nombre desconocido (no repuesta).

38,600 Nombre desconocido (no repuesta).

40,700 Canada Real de Ganados (viaducto sobre el rio Duero).

43,500 Canada Real Soriana (no repuesta, en el enlace de Almazan
Norte y Fuentelcarro).

48,400 Canada Real Soriana (repuesta con un paso superior 12 m
anchura).

55,600 Nombre desconocido (no repuesta).

56,6560 Nombre desconocido (no repuesta).

57,700 a 58,100 Nombre desconocido (posiblemente ocupada por un
area de servicio).

60,620 Nombre desconocido (no repuesta).

65,800 a 69,500 Nombre desconocido (afectada en diversos grados
por el tronco, movimiento de tierras, enlaces, etc. No repuesta).

71,600 Canada Real Soriana (ocupada por un enlace).

Dicha reposiciéon, con base en la Ley 3/95 de vias pecuarias, se hara
de acuerdo con las instrucciones del organismo competente de la Junta
de Castilla y Leén, garantizando el mantenimiento de sus caracteristicas
y la continuidad del transito ganadero y de su itinerario, asi como los
demas usos compatibles y complementarios de aquel.

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

Durante las fases de construcciéon y explotacion de la nueva infraes-
tructura se asegurara, mediante la aplicacién de las medidas oportunas,
el nivel actual de permeabilidad transversal del territorio. Todo desvio,
sea provisional o permanente, se senalizard adecuadamente.

La reposicion de las infraestructuras de riego y caminos rurales, se
realizard manteniendo los contactos oportunos con los responsables de
su explotacion, asi como con los ayuntamientos afectados, de forma que
se optimice el nimero de pasos y se minimice la longitud de los recorridos
y la ocupacién de terrenos que conlleva dicha reposicion. En la reposicion
se tendra en cuenta las dimensiones de la maquinaria agricola usual en
la zona.

9. Localizacion de préstamos, vertederos e instalaciones auxiliares

Se consideran amparados por la presente declaracion de impacto
ambiental los vertederos propuestos en el «Documento complementario
al estudio de impacto ambiental» con excepciéon de los vertederos V-8,
V-9y V-10, debiendo someterse a las autorizaciones ambientales preceptivas
cualquier nuevo vertedero que se propusiera, a menos que se trate de
una cantera o zona de extraccion degradada, donde el vertido pueda ayudar
a su regeneracion ambiental.

El vertedero V-10, situado dentro del LIC «Altos de Barahona» podra
utilizarse como vertedero pero solo con el objeto de lograr su recuperacion
ambiental, siempre que exista conformidad de la Consejeria de Medio
Ambiente de la Junta de Castilla y Le6n.

La utilizacion de cualquier otro vertedero no contemplado en el estudio
complementario del estudio informativo, requerird previamente la pre-
ceptiva autorizacion por la autoridad competente.

De acuerdo con la tramificacion final de la obra, y los balances de
tierras de cada tramo, el proyecto de construcciéon propondra el empla-
zamiento final de los vertederos e instalaciones auxiliares. En esta seleccion
se primara la posibilidad de reutilizacion de los sobrantes para otros fines.
El proyecto de construccion incluira en el documento de planos, y por
tanto con caracter contractual, la localizacion de préstamos, vertederos
e instalaciones auxiliares.

El proyecto de construcciéon incorporara una cartografia de las zonas
de exclusion para la ubicacion de elementos auxiliares de la obra que
pudieran surgir durante el desarrollo de las mismas, a escala no inferior
a 1:5.000, considerando como criterios prioritarios de exclusién la pre-
sencia de acuiferos vulnerables a la contaminacién, margenes de rios, zonas
con vegetacion arboérea, cultivos de alta productividad, zonas de interés
arqueolégico, proximidades a los nucleos urbanos, asi como en general
las zonas de elevado valor ecolégico y paisajistico.

Como zonas de préstamos para la extraccion de aridos se utilizaran
canteras debidamente legalizadas y con planes de restauracion aprobados.
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10. Defensa contra la erosion, recuperacion ambiental e integracion
paisajistica de la obra

Se elaborara un proyecto de medidas de defensa contra la erosion,
recuperaciéon ambiental e integracion paisajistica de la obra, con el grado
de detalle necesario para su contratacion y ejecuciéon conjunta con el resto
de las obras. En el proyecto se plantearan las propuestas de actuaciéon
y restauracion de la totalidad de elementos directamente asociados a la
obra, como taludes en desmonte y terraplén, embocaduras de los tineles,
pasos sobre rios y cauces menores, obras de fabrica, etc. Asimismo, con-
templard propuestas de restauracion de otros elementos asociados indi-
rectamente, caso de areas de préstamos y vertederos, caminos de obra
y zonas de instalaciones auxiliares.

Se debera prestar especial atencion a la revegetacion del entorno de
los pasos de fauna previstos, para facilitar su utilizaciéon por las especies
de la zona.

El proyecto definira las zonas que se restauraran con tierra vegetal,
estableciendo una priorizacién en funcién de implicaciones paisajisticas
y la disponibilidad de tierra vegetal. Se considerara prioritario su empleo
en taludes, por sus peores condiciones para la recuperacion de la cubierta
vegetal.

Las siembras y plantaciones se diseharan con especies propias de la
flora local, teniendo en cuenta las caracteristicas fisicas de las unidades
de actuacion, la litologia y la composicion de la vegetacion de su entorno
inmediato. Se evitara el empleo de especies exdticas en especial de aquellas
de caracter invasor. Se verificard que todas las especies propuestas se
encuentran comercializadas, de forma que sea viable la ejecucion del pro-
yecto. En el caso de las revegetaciones en el entorno de los LICs y las
exigidas como medida compensatoria en la condicién 11, se seguira el
patréon de vegetacion que hayan determinado los estudios de la condi-
cion 2.2.

Los taludes se disenaran en funcion de los elementos de seguridad
y paisajisticos de cada lugar. La morfologia resultante para taludes de
desmonte en tierra y terraplén sera preferentemente, siempre que sea
técnicamente viable, de 3H:2V, con objeto de evitar atrincheramientos y
favorecer la revegetacion. Taludes mas inclinados se podran justificar des-
de el punto de vista ambiental solamente si los impactos producidos por
la mayor ocupacion de suelo de los taludes mas tendidos no compensasen
las ventajas de éstos.

En todo caso se llevara a cabo la restauraciéon morfolégica hacia formas
suaves y redondeadas, eliminando aristas y perfiles rectilineos.

Sin perjuicio de lo establecido al respecto en la condicién 2, una vez
terminadas las obras, los caminos de acceso se reintegrardan al terreno
natural y se revegetaran, salvo aquellos que tengan una utilidad perma-
nente que a estos efectos tendrdn que venir convenientemente especifi-
cados en el proyecto.

Todas las actuaciones contenidas en el referido proyecto se coordinaran
y simultanearan con las propias de la construccién de la carretera. Asi-
mismo, su total ejecucion se llevara a cabo con anterioridad a la emision
del acta de recepcion de la obra.

11. Proteccion de los espacios de la Red Natura 2000 LIC ES41670120
«Pdramo de Layna», LIC y ZEPA ES4170120 <Altos de Barahona» y LIC
ES4170083 «Riberas del rio Duero»

La alternativa propuesta afecta ligeramente al LIC «Paramo de Layna»
en el enlace con la A-2, y discurre paralela y muy préxima al LIC y ZEPA
«Altos de Barahona» y cruza el rio Duero por un hueco dentro del LIC
«Riberas del Rio Duero» considerado corredor de infraestructuras.

En el caso del LIC «Paramo de Layna» es previsible una afecciéon por
un ramal del enlace entre la A-2 y la nueva autovia, cruzando ademas
junto a las salinas de Medinaceli, incluidas en este espacio. De acuerdo
con la condicién 1.1 se debera proyectar el enlace para minimizar esta
afeccion atendiendo a los resultados del estudio exigido en la condicién
2.2 y prestando especial atencion a los habitats halofilos presentes en
este espacio.

El LIC y ZEPA «Altos de Barahona» no se vera afectado de forma directa,
construyéndose la autovia por la margen oeste de la N-111, fuera de este
espacio. Si queda dentro el vertedero V-10 que, de acuerdo con la condicion
9 podra utilizarse como vertedero solo con el objeto de lograr su recu-
peracion ambiental, y con la conformidad y condiciones que ponga al res-
pecto la Consejeria de Medio Ambiente de la Junta de Castilla y Leo6n.

Con respecto al LIC «Riberas del rio Duero», de todas las alternativas
estudiadas la adoptada en esta zona resulta la mas favorable, ya que apro-
vecha el paso de la actual carretera variante de Almazan, minimizando
asi los nuevos cortes del rio, y el paso tiene lugar muy préximo a una
zona urbana.

Teniendo en cuenta la importancia de estos espacios, y la posible
influencia de las obras sobre ellos aunque no se crucen de forma directa,
especialmente en el caso de las salinas de Medinaceli y del rio Duero,
se deberan establecer medidas protectoras, correctoras y si fuera preciso
complementarias o compensatorias, de forma que el estado final de las
zonas atravesadas y su entorno no se vea deteriorado con respecto a su
situacién actual y, si fuera posible, se vea mejorado. Entre ellas se con-
siderara especialmente la revegetacion de las zonas de ribera del Duero
mas degradadas aguas arriba y abajo de la zona de cruce de la nueva
infraestructura, utilizando especies autoctonas arboéreas, arbustivas y
subarbustivas y con un patrén de distribucion andlogo al existente en
tramos de rio préximos (siempre en coordinacion con la Confederacion
Hidrografica del Duero y con el informe favorable del 6rgano responsable
de la gestion del LIC de la Junta de Castilla y Leén), la instalacion de
dispositivos de recogida de las aguas del puente actual sobre el rio Duero
y conexi6én de los mismos a la nueva balsa exigida en la condicién 3,
etc. Medidas andlogas podran contemplarse para el caso del rio Jalén
y el viaducto actualmente existente, en este caso en coordinacién con
la Confederacion Hidrografica del Ebro y con el citado informe favorable
del 6rgano competente de la Comunidad Auténoma. En las actuaciones
que se ejecuten en el entorno del LIC «Paramos de Layna» se prestara
especial atencion a la no alteracion del suelo y de los flujos y ciclos hidro-
16gicos superficiales, asi como a la no destruccion de su vegetacion, que
dado su escaso porte debera estar convenientemente senalizada.

A estos efectos, se redactara un proyecto especifico de medidas pro-
tectoras, correctoras, complementarias o compensatorias, incorporandolo
al proyecto de construccién, en capitulo independiente, con anterioridad
a la aprobacion del mismo. El citado proyecto debera realizarse en coor-
dinacién con la Consejeria de Medio Ambiente de la Junta de Castilla
y Leén y debera estar informado favorablemente por ella. Dicho capitulo
debera constar de memoria, pliego de condiciones técnicas, planos y pre-
supuesto con nivel de detalle de proyecto de construccion. Asimismo, para
cada medida debera especificarse su justificacion, el impacto que prevé,
corrige o compensa, la fase o época de aplicacion, la estimaciéon de su
eficacia, su coste, el responsable de su aplicacion y financiacion, la garantia
del mantenimiento de la propia medida o de sus efectos y el plan de
seguimiento de su eficacia.

12.  Seguimiento y vigilancia

El proyecto de construcciéon incorporara un programa de vigilancia
ambiental para el seguimiento y control de los impactos; de la eficacia
de las medidas protectoras y correctoras establecidas en el estudio de
impacto ambiental; y para la propuesta de nuevas medidas correctoras
si se observa que los impactos son superiores a los previstos o insuficientes
las medidas correctoras inicialmente propuestas. El programa de vigilancia
ambiental contemplara las fases de construccion y de explotacion.

El programa de vigilancia ambiental desarrollard la totalidad de los
controles propuestos por el estudio de impacto ambiental.

En el programa se establecera el modo de seguimiento de las actua-
ciones detallandose, para cada recurso del medio objeto de seguimiento,
los siguientes términos:

Objetivo del control establecido.

Actuaciones derivadas del control.

Lugar de la inspeccion.

Periodicidad de la inspeccion.

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

Parametros sometidos a control.

Umbrales criticos para esos parametros.

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

Documentacion generada por cada control.

La Direccion General de Carreteras, como responsable de la ejecucion
del programa de vigilancia ambiental y de sus costes, dispondra de una
direccion ambiental de obra que, sin perjuicio de las funciones del director
facultativo de las obras previstas en la legislacion de contratos de las
administraciones publicas, se responsabilizara de la adopcién de las medi-
das protectoras, correctoras y compensatorias, de la ejecucion del pro-
grama de vigilancia ambiental y de la emisién de informes técnicos perié6-
dicos sobre el cumplimiento de la presente declaracion. Igualmente, el
plan de aseguramiento de la calidad del proyecto dispondré, en las fases
de oferta, inicio, desarrollo y final de las obras, dentro de su estructura
y organizacién, de un equipo responsable del aseguramiento de la calidad
ambiental del proyecto.
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El programa incluira la remision de los siguientes informes:
a) Antes del inicio de las obras:

Escrito del director ambiental de las obras, certificando la adecuacién
del proyecto a la presente declaracion.

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

Plan de aseguramiento de la calidad, en lo que se refiere a calidad
ambiental, presentado por el contratista adjudicatario de la obra, con indi-
cacion expresa de los recursos materiales y humanos asignados.

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

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

En caso de existir, partes de no conformidad ambiental.

Medidas preventivas, correctoras y compensatorias exigidas en el con-
dicionado de la presente declaracion, asi como las nuevas medidas adop-
tadas.

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

Medidas preventivas, correctoras y compensatorias, realmente ejecu-
tadas, exigidas en el condicionado de la presente declaraciéon, asi como
las nuevas medidas adoptadas.

Programa de vigilancia ambiental para la fase de explotacion.

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

Estado y efectividad de los pasos de fauna a que se refiere la condi-
cion 4.

Informe sobre niveles sonoros y eficacia de las medidas aplicadas, a
que se refiere la condicion 6.

Estado y progreso de las areas en recuperacion incluidas en el proyecto,
a que se refiere la condicién 10.

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

Los informes deberan remitirse a la Direccion General de Calidad y
Evaluacion Ambiental, a través de la Direccion General de Carreteras,
que acreditara su contenido y conclusiones.

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

13. Documentacion adicional

La Direcciéon General de Carreteras remitird a la Direccién General
de Calidad y Evaluacion Ambiental, antes de la aprobacion del proyecto
de construccién, un escrito certificando la incorporacién al mismo de los
documentos y prescripciones que esta declaracion de impacto ambiental
establece y un informe sobre su contenido y conclusiones, asi como los
siguientes informes y documentos:

Adecuacion ambiental del proyecto, a que se refiere la condiciéon 1.

Medidas de proteccion de la vegetacion y de los suelos, a la que se
refiere la condicién 2. Estudios sobre habitats exigidos en la condi-
cion 2.2.

Medidas de proteccion del sistema hidrolégico, a que se refiere la con-
dicion 3, incluidos los estudios aludidos en la condicién 3.1.

Medidas relativas a la proteccion de la fauna, a que se refiere la con-
dicién 4 y plan de seguimiento de los pasos de fauna y atropellos en
la nueva autovia y en la N-111 si quedara como via o camino de servicio

Estudio acustico y, en su caso, proyecto de medidas de proteccion,
a que se refiere la condicion 6.

Memoria final de la prospeccion arqueoldgica y programa de actuacion
para el caso de afloramiento de algiin yacimiento arqueolégico no inven-
tariado, a que se refiere la condicion 7.

Proyecto de defensa contra la erosion, recuperacion ambiental e inte-
gracion paisajistica de la obra, a que se refiere la condicién 10.

Proyecto de medidas protectoras, correctoras, complementarias y/o
compensatorias para los LICs «Riberas del Rio Duero» y «Paramos de Lay-
na», a que se refiere la condicion 11.

Programa de Vigilancia Ambiental y equipo responsable de la direccion
ambiental de obra, a que se refiere la condiciéon 12.

14. Definicion contractual y financiacion de las medidas protectoras
Yy correctoras

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

Aquellas medidas que supongan algin tipo de obligacion o restriccion
durante la ejecucion de las obras, pero no impliquen un gasto concreto,
deberan figurar al menos en la memoria y el pliego de prescripciones
técnicas. También se valoraran y proveeran los gastos derivados del pro-
grama de vigilancia ambiental.

Cualquier modificacién significativa desde el punto de vista ambiental
introducida en el proyecto de construccién o en posteriores modificados
de éste durante la ejecucion de la obra, de la alternativa propuesta, desarro-
llada en el estudio informativo, en su disefio en planta, alzado u otros
elementos, debera ser notificada a la Direcciéon General de Calidad y Eva-
luacion Ambiental, a través de la Direcciéon General de Carreteras, apor-
tando la siguiente documentacion justificativa de la pretendida modifi-
cacion:

Memoria justificativa y planos de la modificacién propuesta.
Analisis ambiental de las implicaciones de la modificacion.
Medidas preventivas, correctoras o compensatorias adicionales.
Informe del 6rgano ambiental de la Junta de Castilla y Le6n.

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

Madrid, 22 de octubre de 2004.—El Secretario General, Arturo Gonzalo
Aizpiri.

ANEXO I

Consultas previas sobre el impacto ambiental de proyecto

Las consultas previas se realizaron para el estudio «Autopista de Peaje
Medinaceli-Soria-Tudela», comprendiendo un gran nimero de organismos,
instituciones y asociaciones de Castilla y Leon, La Rioja, Aragon y Navarra.
A continuacién se recogen los consultados relacionados con el procedi-
miento de evaluacion de impacto ambiental de la «Autovia Medinaceli-
Sorian.

Relacién de consultados Respugstas
recibidas
Direccion General de Conservacion de la Naturaleza. Ministerio
de Medio Ambiente ............oveiiiiiiiiiiiiiii i —
Delegacion del Gobierno en Castillay Leon ....................... X
Direccion General de Calidad Ambiental. Consejeria de Medio
Ambiente. Junta de Castillay Leén .................c.oooeeenn. X

Direccion General del Medio Natural. Consejeria de Medio
Ambiente. Junta de Castillay Leon ................ccoooeeeinn. -
Departamento de Andlisis Ambiental. Consejeria de Medio
Ambiente. Junta de Castillay Leén ................ccooooeeinn. -
Unidad Técnica de Medio Ambiente. Junta de Castillay Leén .. —
Direccion General de Desarrollo Rural. Consejeria de Agricul-
turay Ganaderia. Junta de Castillay Leon ..................... X
Direccion General de Vivienda, Urbanismo y Ordenacién del
Territorio. Consejeria de Fomento. Junta de Castillay Leén . —
Direccion General de Patrimonio y Promocién Cultural. Con-
sejeria de Educacion y Cultura. Junta de Castillay Le6n ..... X
Delegacion Territorial de Soria. Consejeria de Medio Ambiente.
Junta de CastillayLedn ............ccooiiiiiiiiiiiiiiiiinnaa.. —
Diputacién Provincial de Soria ... —
Ayuntamiento de Adradas (Soria) ..........ccooiiiiiiiiiiii. —
Ayuntamiento de Alconaba (Soria) ...............coiiiiiii. —
Ayuntamiento de Alcubilla de las Penas (Soria) .................. X
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Respuestas

Relacion de consultados s
recibidas

Ayuntamiento de Aldealafuente (Soria) .......................... —
Ayuntamiento de Alentisque (Soria) ..........c..coiiiiiiiiin. —
Ayuntamiento de Almazan (Soria) ...........ccoovvviiiiiiiiiin.. —
Ayuntamiento de Barca (Soria) ...........ccooiiiiiiiiiiiiiiii.. -
Ayuntamiento de Bliecos (Soria) ..........cooooiiiiiiiiiiiii -
Ayuntamiento de Borjabad (Soria) ............c..cciiiiiiiin —
Ayuntamiento de Coscurita (Soria) ..............ccoiiiiiiii... -
Ayuntamiento de Cubo de la Solana (Soria) ...................... -
Ayuntamiento de Escobosa de Almazan (Soria) .................. -
Ayuntamiento de Frechilla de Almazan (Soria) .................. —
Ayuntamiento de Golmayo (Soria) ............coooiiiiiiiiiin —
Ayuntamiento de Majan (Soria) ..................
Ayuntamiento de Matamala de Almazan (Soria) ..
Ayuntamiento de Medinaceli (Soria) .............
Ayuntamiento de Mino de Medinaceli (Soria) .
Ayuntamiento de Momblona (Soria) ...........
Ayuntamiento de Morén de Almazan (Soria) ..
Ayuntamiento de Nepas (Soria) .............
Ayuntamiento de Nolay (Soria) ...........cooviiiiiiiiiiiiniinn... —
Ayuntamiento de Quintana Redonda (Soria) ..................... —
Ayuntamiento de Los Rabanos (Soria) ................coooeenn..n. —
Ayuntamiento de Soliedra (Soria) .............ccovviiiiiiiiiinn.... —
Ayuntamiento de Soria ... X
Ayuntamiento de Taroda (Soria) ............ccoivviiiiiiiniinn.... —
Ayuntamiento de Tejado (Soria) ..........ccovviiiiiiiiiiiniin.... —
Ayuntamiento de Velilla de los Ajos (Soria) ...................... —
Ayuntamiento de Viana de Duero (Soria) ......................... —
Camara Oficial de Comercio e Industria (Soria) .................. X
Facultad de Ciencias. Universidad de Valladolid (Valladolid) ... —
Asociacion Defensa y Estudio de la Naturaleza-ASDEN (Soria) .
Ecologistas en Accion (Madrid) ..........coovvviviiiiiiiniineenn... —
Federacion Ecologista de Castilla y Le6n (Valladolid) ........... —
Greenpeace (Madrid) ..........ooviuiiiiiiiiiiiiii i —
Grupo Ecologista G.E.A. (Agreda, Soria) ...........c..ocovvvenn... —
Sociedad Conservaciéon Vertebrados-S.C.V. (Majadahonda,

Madrid) oo e —
Sociedad Espaiiola de Ornitologia-S.E.O. (Madrid) ............... —

»

El contenido ambiental de las respuestas recibidas, en lo relativo a
la Autovia Medinaceli-Soria, es el siguiente:

La Direcciéon General de Calidad Ambiental de la Consejeria de Medio
Ambiente de la Junta de Castilla y Leén remite un escrito interno de
la Direccion General del Medio Natural, que hace suyo, sefalando que
debera prestarse especial atencion a la adecuacioén de pasos para la fauna,
ya que la autopista discurre por las zonas de mayor siniestralidad cir-
culatoria con especies de caza mayor en la Comunidad de Castilla y Leon.
Se indica que dichos pasos deberan ser numerosos y disefiados para las
especies en cuestion (ciervo, corzo y jabali). Por las mismas razones, se
debera adecuar el vallado de la via para evitar la entrada de estas especies,
colocando pasos canadienses en las posibles zonas de acceso de animales.

La Direccion General de Desarrollo Rural de la Consejeria de Agri-
cultura y Ganaderia de la Junta de Castilla y Leén destaca la afeccion
a multitud de caminos rurales en los términos objeto de concentracion
parcelaria, debiendo garantizarse la permeabilidad de la autopista median-
te caminos de servicio y pasos transversales. Senala la afeccion a la zona
regable del Canal de Almazan por los corredores 2-2, 2-3 y 3-1. Considerando
la potencialidad agricola de las zonas afectadas, considera menos impac-
tantes los corredores siguientes: en las Tierras de Medinaceli todos los
corredores afectan por igual, en Campos de Almazan son preferibles los
2-2, 2-3 y 3-1, en Tierra de Soria no son importantes las afecciones de
los corredores 2-1, 2-2 y 3-1 y en Tierra de Agreda el mejor es el que
se apoya en la actual N-122.

La Direccion General de Patrimonio y Promocién Cultural de la Con-
sejeria de Educacion y Cultura de la Junta de Castilla y Leén remite un
informe de la arquedloga de la Delegacion Territorial de Soria que senala
una discordancia entre el texto y lo plasmado en planos, indicando que
son necesarios estudios mas exhaustivos.

El Ayuntamiento de la Villa de Medinaceli remite una serie de suge-
rencias por corredores. Para el corredor 1-1 indica que discurre por una
zona de alto valor ecoldgico, con bosque autéctono y fauna salvaje, afec-
tando a su vez a yacimientos paleontolégicos, desaconsejando por ello
el trazado. Sobre el corredor 1-2 indica que en su inicio afecta a la zona

himeda de la confluencia del rio Jalén y el rio de la Alberca, discurriendo
ademads por la principal zona agricola del municipio y por un area con
presencia de alondra de Dupont y sisén, desaconsejando también este
trazado. Del corredor 1-4 destaca que aprovechari el enlace entre la N-II
y la N-111 suponiendo un menor impacto medioambiental, aprovechando
el trazado de la citada N-111, razén por la que aconseja este trazado.
Finalmente respecto al corredor 1-4 destaca que discurre por una de las
zonas mejor conservadas desde el punto de vista medioambiental, des-
tacando los bosques de encinas, una zona de nidificacion de aguila real,
el cafion de Yuba con zonas de nidificacion de buitre leonado y presencia
de nutria y los paramos de Blocona y Yuba con aves esteparias, concluyendo
que este corredor se deberia eliminar.

El Ayuntamiento de Alcubilla de las Pefas sehala que la asamblea
de vecinos considera que los corredores 1-3 y 1-2 perjudican totalmente
la economia del municipio al afectar a fincas de labor y pastos, quedando
ademads muy cercanos al nucleo urbano de Radona. Concluye que el ayun-
tamiento apoya el corredor 1-4 que quedaria alejado del nicleo urbano
y no afectaria a tierras de labor.

El Ayuntamiento de Soria considera que la memoria-resumen recoge
suficientemente los condicionantes ambientales, culturales y fisicos. Indica
que los corredores 5-1, 5-2 y 5-3 quedan demasiado alejados de Soria no
aportando una buena conexion, prefiriendo los corredores 2-1, 2-2, y 2-3,
3-1 y 3-2, destacando el minimo impacto ambiental de los corredores 2-2,
3-1y 3-2.

La Camara Oficial de Comercio e Industria de Soria remite un escrito
solicitando el envio de una memoria-resumen. Una vez recibida, envia
un segundo escrito determinando como mejor alternativa el corredor
1-2/1-3 en la zona N-II - Radona, el 2-2 en la zona Radona-Soria Sur y
la Variante Sur de Soria. Sefiala que esta solucién presenta un escaso
impacto ambiental al discurrir por zonas ya ocupadas por infraestructuras,
sin afectar a ZEPA ni otras zonas protegidas. Propone que la infraestructura
sea una autovia libre de peaje.

La Asociacién Soriana para la Defensa y Estudio de la Naturaleza (AS-
DEN) indica que es preciso en primer lugar dilucidar qué actuaciones
se van a realizar en la N-122 y por donde discurrira su trazado. Indica
que si se opta por la solucién sur del desdoblamiento de la N-122, carecen
de justificacion las alternativas 3-1 y 3-2, si bien la alternativa 3-2 no
afecta a espacios de especial atencion mientras que la 3-1 si. Tampoco
encuentra justificacion al trazado 2-1, considerando la solucién ideal la
2-2. En el acceso con la N-II considera el corredor 1-1 el mas problematico
por la presencia de yacimientos arqueolégicos y lagunas estacionales, mien-
tras el corredor 1-4 puede afectar al barranco de Yuba, considerando mas
adecuados los corredores 1-2 y 1-3. La Plataforma Soria Ya presenta una
alegacion coincidente.

La comision ejecutiva local de Soria del Partido Socialista Obrero Espa-
nol (PSOE) propone reconvertir la autopista de peaje en autovia y dotar
de mejores accesos al poligono industrial de Valcorba.

La Federacion de Organizaciones Empresariales Sorianas (FOES) con-
sidera el mejor trazado entre Medinaceli y Soria el que discurre por la
actual N-111 y la Variante Sur de Soria, siendo la solucién de menor impacto
ambiental por aprovechar corredores de infraestructuras y no afectar a
ZEPA ni zonas protegidas.

ANEXO IT

Descripcion del estudio informativo

El estudio informativo inicial contemplaba la construccién de una auto-
pista de peaje entre Medinaceli, Soria y Tudela. Con posterioridad se segre-
g6 en dos estudios informativos, el primero denominado «Autovia Medi-
naceli-Soria» y el segundo «Autopista de Peaje Soria-Tudelar. El objeto del
presente estudio informativo es seleccionar el trazado mas conveniente
para la construccién de una autovia que comunique Medinaceli con Soria.

La secciéon tipo es de autovia con dos calzadas, cada una con dos
carriles, arcenes y berma (23 m en total) y mediana de 10 m, salvo en
la duplicaciéon de la N-111 en la que es variable intentando ajustarse a
10 m. En el acceso a Soria se reduce a 3m.

De los corredores propuestos en la memoria-resumen, se han consi-
derado en el estudio informativo los denominados 1-2 y 1-3 en la zona
1 (Medinaceli -Radona) y el 2-2 en la zona 2 (Radona-Soria). Con objeto
de valorar mejor las alternativas de trazado de la autovia, se ha dividido
en tres tramos:

Tramo 1: De la N-II a Adradas.
Tramo 2: De Adradas a Almazan Norte.
Tramo 3: De Almazan Norte a Los Rabanos.
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Para el itinerario Medinaceli-Soria Sur se han planteado tres alter-
nativas: Corredor, Exenta y A-80, con puntos de cruce que permiten pasar
de unas a otras en cada uno de los tramos anteriores.

La alternativa «Corredor» tiene una longitud de 65.709 m todos de
nueva construcciéon. Discurre por el corredor 1-3 en la zona 1 (0+000 a
23+000), paralela a la N-111 que queda como carretera de servicio, y por
el corredor 2-2 en la zona 2 (23+000 a 46+740), al oeste de Almazan, con
un trazado nuevo. En el tramo 3 (46+740 a 65+700) sigue el corredor
de la N-111. El trazado parte del enlace de la N-II y la N-111, que aprovecha
remodelandolo, y sigue el trazado de la N-111 en paralelo. Entre el p.k.
114700 y el 21+500 la autovia discurre por la derecha de la N-111 para
evitar el LIC Altos de Barahona. En el segundo tramo continiia en paralelo
a la N-111 hasta el p.k. 33+500, donde comienza a evitar Almazan por
el oeste, cruzando el rio Duero en el p.k. 42+600, y volviendo a aproximarse
ala N-111 en el p.k. 46+740, donde comienza el tramo 3. En este ultimo
tramo discurre proxima a la N-111, primero por el oeste, a partir del
p.k. 49+500 por el este y finalmente, desde el p.k. 63+820 de nuevo por
el oeste.

La alternativa «Exenta» tiene una longitud de 65.554 m, todos de nueva
construccion. Discurre por el corredor 1-2 en la zona 1 (0+000 a 27+380),
alejada de la N-111 y por el corredor 2-2 en la zona 2 (27+380 a 48+630),
al este del nucleo de Almazan, alejada de la actual variante. En el tramo
3 (48+630 a 65+554) sigue el corredor de la N-111. La alternativa parte
del p.k. 147 de la N-II planteando un enlace que exige modificar el trazado
de la N-II y encauzar el rio Jalon. Discurre al oeste de Medinaceli, aunque
por un valle no visible. Cruza la N-111 en el p.k. 8+000, discurriendo al
este de la carretera pero alejada, cruzando entre Beltejar y Blocona. Con-
tinua al este de la N-111, a unas distancia de algo mas de un kilémetro,
hasta el p.k. 27+380 donde vuelve a cruzar la N-111, al norte de Adradas.
En este punto comienza el tramo 2, discurriendo el trazado paralelo a
laN-111 por el oeste, para cruzar la carretera en el p.k. 38+250, discurriendo
paralela a la Variante de Almazan pero cerca de un kilémetro mas al
este, alcanzando de nuevo la N-111 al norte de este nicleo urbano, en
el p.k. 48+630. En el tramo 3 discurre paralela a la N-111 por el oeste.

La alternativa «A-80» aprovecha la actual N-111 como una calzada de
la autovia, con unas caracteristicas de trazado A-80 en lugar de A-100.
El tramo 1 se extiende entre el p.k. 0+000 y el 23+000. En el tramo 2
(23+000 a 44+700) la solucion aprovecha la actual Variante de Almazan
como una de las calzadas de la autovia. El tramo 3 se extiende entre
el p.k. 44+700 y 63+200.

El Acceso Sur a Soria contempla dos soluciones: A-800 y Acceso Sur,
ambas préoximas a la N-111. La Alternativa A-800 es similar a la A-80
del tramo anterior. La alternativa Acceso Sur discurre al oeste de la N-111,
aunque muy proxima.

Los traficos para el ano 2000 oscilan, segin las distintas hipoétesis
y tramos, entre los 2.628 y los 4.573 vehiculos/dia.

Dividiendo las alternativas en tramos y subtramos a efectos de su posi-
ble ejecucion, algunos resultan excedentarios en tierras mientras otros
son deficitarios. La alternativa «Corredor» genera sobrantes entre la N-II
y Radona y entre Almazan Norte y Los Rabanos, precisando préstamos
en el tramo intermedio. La alternativa «Exenta» es similar, aunque también
genera sobrantes entre Adradas y Almazan Sur. En la alternativa «A-80»
sobran tierras entre la N-II y Adradas y entre CEDER y Los Rabanos,
faltando en el resto. En el acceso a Soria la «Variante Sur» y la alternativa
«A-800» presentan ambas sobrantes de tierras.

El estudio recoge un andlisis multicriterio donde se consideran factores
economicos (evaluaciéon y volumen presupuestario) con el 20% del peso,
funcionales y técnicos (trafico, planeamiento, conectividad y accesibilidad,
trazado y accidentalidad) con el 35% del peso, territoriales y urbanisticos
(cambio de uso del suelo, promociéon del territorio y efecto barrera) con
el 20% del peso y ambientales (fauna, flora, paisaje y obtrusién visual,
patrimonio cultural y recursos naturales) con el 25% del peso. Como con-
clusion de este analisis, considera que los resultados mas satisfactorios
se obtienen en el tramo 1 con la alternativa «Corredor», en el tramo 2
con la «A-80», en el tramo 3 con la «Exenta» y en el acceso a Soria con
la «Acceso Sur».

Se proponen dos areas de servicio en el p.k. 20+000 en Adradas y
en el 57+800 en Lubia.

ANEXO III

Resumen del estudio de impacto ambiental

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

El estudio de impacto ambiental describe la situaciéon del medio donde
se inserta la actuacion atendiendo a los siguientes factores: climatologia,
hidrologia e hidrogeologia, geologia, vegetacion-usos del suelo, fauna, espa-
cios naturales protegidos, paisaje, patrimonio cultural, medio socioeco-
némico y planeamiento urbanistico.

De la informacion del inventario de la situacion preoperacional pueden
destacarse, como elementos mas relevantes desde el punto de vista ambien-
tal, los siguientes: los bosques de encina, roble y pino; los montes de utilidad
publica y consorciados; la presencia de especies de fauna singulares, en
especial avutarda y otras aves esteparias, rapaces, avifauna, nutria y gran-
des mamiferos como el corzo, ciervo y jabali, existiendo una zona de elevado
riesgo de atropellos al norte de Almazan; la presencia del LIC ES4170083
«Riberas del rio Duero» y el LIC y ZEPA ES0000203 «Altos de Barahona;
la existencia de seis humedales catalogados, todos ellos entre Almazan
y Soria; la presencia de numerosos yacimientos arqueoldgicos y elementos
del patrimonio histérico, artistico y arquitecténico.

Los impactos mas significativos de las diferentes alternativas aten-
diendo a las peculiaridades del medio donde se insertan, se destacan a
continuacién por tramos. En el tramo I la alternativa «Exenta» presenta
un impacto severo sobre el patrimonio histérico-artistico siendo el resto
de efectos moderados; en la alternativa «Corredor» se consideran mode-
rados todos los impactos; y en la alternativa «A-80» se identifica un impacto
severo por inmision sonora. En el tramo II existen impactos severos en
las tres alternativas sobre enclaves faunisticos y sobre patrimonio his-
torico-artistico. En el tramo III existen impactos severos en la alternativa
«Exenta» sobre cauces, pasos de fauna, enclaves faunisticos, espacios natu-
rales, patrimonio histérico-artistico e inmsién sonora; en la alternativa
«Corredor» sobre cauces, enclaves faunisticos, espacios naturales y patri-
monio histérico-artistico; y en la alternativa «A-80» sobre cauces, enclaves
faunisticos, espacios naturales, patrimonio histérico-artistico e inmision
sonora. En el acceso a Soria, las dos alternativas presentan un impacto
severo sobre enclaves faunisticos.

Como conclusion, considera las alternativas de menor impacto la
«Corredor» en el tramo I, la «<Exenta» en el tramo II, la «<A-80» en el tramo
III y la «A-800» en el acceso a Soria.

El estudio de impacto ambiental enuncia, como medidas protectoras
y correctoras de los impactos, las siguientes: proteccion de suelos, pro-
teccién de las aguas, localizaciéon de instalaciones auxiliares de obra y
vertederos, restauracion de zonas de préstamo, restricciones al paso de
maquinaria, minimizaciéon de la contaminacion atmosférica, gestion de resi-
duos, proteccion de la vegetacion y de la fauna, proteccion contra el ruido,
permeabilidad territorial y restauracion e integracion paisajisitica.

El estudio de impacto ambiental incluye un programa de vigilancia
ambiental.

ANEXO IV

Resumen de la informaciéon piblica del estudio de impacto ambiental
y conclusiones

Resumen de la informacion publica

Durante el periodo de informacién publica se han presentado un total
de 22 alegaciones, correspondiendo 9 a organismos oficiales y adminis-
traciones locales, 8 a agrupaciones, asociaciones e instituciones y 5 a par-
ticulares. Los aspectos medioambientales mds significativos de las mismas
son los siguientes:

La Diputacion Provincial de Soria apoya las alegaciones del Ayunta-
miento de Cubo de la Solana, en lo relativo a la afeccion a Lubia.

El Ayuntamiento de Alcubilla de las Penas considera preferible que
a partir del p.k. 12+000 se adopte la alternativa «A-80» que afectaria a
un menor numero de fincas que la alternativa «Corredor» propuesta. Con-
sidera que ademas de los pasos contemplados en el estudio, serian precisos
dos pasos mds para no cortar caminos de concentracion parcelaria, situa-
dos en los pp.kk. 14+300 y 15+650 aproximadamente. Sehala que debido
al tipo de maquinaria utilizada en la zona los pasos deberian ser de 6
metros de altura y 12 metros de anchura.

El Ayuntamiento de Coscurita seiala que en el enlace a Bordejé (p.k.
34+920) el acceso a este nucleo debe ser pavimentado, como en la actua-
lidad, y no de zahorra. Un particular considera preferible que el acceso
a este nucleo se haga en el p.k. 185+900 de la actual carretera.

El Ayuntamiento de Cubo de la Solana sefala la afeccion del trazado
propuesto, «A-80», a Lubia, al afectar a la Unica zona de expansién del
municipio, en zonas ya clasificadas como urbanizables en las normas ela-
boradas, pendientes de aprobacién. Propone un trazado alternativo a las
soluciones «Exenta» y «A-80» por su afeccion al desarrollo urbanistico de
Lubia, que se modifiquen los marcos y pasos superiores de caminos para
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permitir el paso de maquinaria, que se tenga en cuenta la alta siniestralidad
por atropellos de animales en Lubia, que se prevea un nuevo enlace si
se adopta la alternativa «Exenta» en el p.k. 61+500, que si se adopta la
solucion propuesta se conecte con la autopista A-15 en el p.k. 64+500
y que se considere la regeneracion forestal de los margenes de la N-111.
Se acompana un extenso informe redactado por una empresa detallando
los anteriores aspectos, y proponiendo un nuevo trazado en el paso de
Lubia, alejandose hacia el oeste del niicleo y su zona de expansion.

El Ayuntamiento de Los Rdbanos senala que la opcion Sur del acceso
a Soria afecta integramente al pozo, al depésito de aguas y a la red de
abastecimiento de aguas de Los Rabanos, siendo ademds una zona sometida
a estudio para su posible desarrollo industrial. Por ello, solicita que se
adopte la variante «A-800». Tres particulares coinciden en base con esta
alegacion, sefialando afecciones a fincas de su propiedad por la alternativa
«Sur, considerando preferible la solucion «A-800».

El Ayuntamiento de Soria senala que el trazado se ajusta a lo planteado
en su dia por el ayuntamiento. Destaca la afeccion al monte publico Matas
de Lubia, que considera asumible, pero indica que deben mantenerse los
accesos de pistas ala N-111.

El Ayuntamiento de la Villa de Medinaceli considera la alternativa
«Corredor», propuesta en su municipio, gravemente perjudicial para los
intereses de Medinaceli al suprimir los accesos directos desde la N-111
y la Autovia de Aragon, afectando con ello al desarrollo econémico-social
de la zona. Considera preferible la alternativa «A-80» que si recoge estos
accesos en el p.k. 0+300, solicitando por ello que se adopte esta solucion.

La Mancomunidad de Corpes coincide en su escrito en gran medida
con los remitidos por los ayuntamientos de Alcubilla de las Penas y de
la Villa de Medinaceli, considerando muy perjudicial la alternativa «Corre-
dor» y proponiendo la «A-80» con un enlace en el p.k. 0+300. Asimismo
considera preferible que a partir del p.k. 12+000 se adopte la alternativa
«A-80» que afectaria a un menor numero de fincas que la alternativa «Corre-
dor propuesta. Considera que ademaés de los pasos contemplados en el
estudio, serian precisos dos pasos mas para no cortar caminos de con-
centracion parcelaria, situados en los pp.kk. 14+300 y 15+650 aproxima-
damente. Senala que debido al tipo de maquinaria utilizada en la zona
los pasos deberian ser de 6 metros de altura y 12 metros de anchura.

La Asociacién Soriana para la Defensa y Estudio de la Naturaleza (AS-
DEN) considera el trazado propuesto asumible desde el punto de vista
ambiental, pese a la fuerte afeccion a la masa forestal de los pinares de
Almazan y las Matas de Lubia. Propone una serie de pasos de fauna que
sustituyen o complementan a los incluidos en el estudio. Plantea que se
recuperen los taludes con especies autoctonas.

La Camara de Comercio e Industria de Soria considera necesaria la
ejecucion de un acceso a Medinaceli-Estacion en el p.k. 0+000 en sustitucion
del previsto en el p.k. 2+500.

La Comision de la Agenda 21 local de Cubo de la Solana pide que
se inicie lo antes posible el tramo de autovia en Lubia, como variante
a la actual travesia. La Asociaciéon Cultural Virgen de la Asuncién, de
Lubia, coincide con esta peticion.

La plataforma Soria Ya considera correcto el trazado de la solucién
propuesta salvo algunas puntualizaciones: debe dejarse el empalme entre
la nueva autovia y la actual variante de Soria en las inmediaciones del
rio Gomayo; el trazado propuesto pasa excesivamente préximo al pueblo
de Lubia, debiendo alejarse; no se deja acceso a la autovia en el pueblo
de Medinaceli, debiendo preverse; y se deja sin resolver la conexién con
la autovia N-122 en su tramo Venta Nueva-Soria Este. La Unién Sindical
de Comisiones Obreras de Soria y la Federacion de AA.VV. Provincia de
Soria se adhieren a las alegaciones de esta plataforma.

La empresa ENAGAS sefiala la presencia de un gasoducto entre Alma-
zan y Soria, que puede condicionar el trazado.

Conclusiones de la Direccion General de Carreteras

Adjunto al expediente de informacion publica se acompaina un informe
de alegaciones donde se analizan los escritos recibidos y se estudian las
propuestas o modificaciones surgidas. El informe concluye considerando
ciertas mejoras de trazado, en concreto:

Incluir en el enlace del inicio del tramo un acceso al barrio Medi-
naceli-Estacion.

Separar el trazado unos 200 metros al oeste de la zona de Lubia.

En el tramo de acceso sur a Soria desplazar el trazado unos 250 metros
al oeste para evitar la afeccion al depdsito de agua y sus conducciones.

ANEXOV

Resumen del «<Documento complementario al estudio de impacto
ambiental»

El «Documento complementario al estudio de impacto ambiental» se
redacta en cumplimiento de la peticién de informacion remitida con fecha
4 de marzo de 2004 por la Direccion General de Calidad y Evaluacion
Ambiental a la Direcciéon General de Carreteras, solicitando informaciéon
sobre posibles zonas de vertedero, y que se completasen los datos sobre
vias pecuarias interceptadas, al constatarse la no consideracion en el estu-
dio de impacto ambiental de algunas de ellas. El documento remitido se
centra en los dos aspectos solicitados.

En una primera parte se analizan los balances de tierras de las alter-
nativas por tramos, realizando a continuaciéon una propuesta de trece zonas
posibles de vertedero y realizando un breve andlisis ambiental de cada
una de ellas.

En otro capitulo analiza las vias pecuarias existentes en la zona, reco-
giendo un mayor niimero que las incluidas en el estudio de impacto ambien-
tal.

El documento contiene cartografia a escala real 1:50.000 y 10.000 sobre
vertederos y vias pecuarias.

BANCO DE ESPANA

1 9792 RESOLUCION de 17 de noviembre de 2004, del Banco de
Esparnia, por la que mensualmente se hacen piblicos los
tndices de referencia oficiales para los préstamos hipo-
tecarios a tipo variable destinados a la adquisicion de
vivienda.

Mensualmente se hacen publicos los indices de referencia oficiales para
los préstamos hipotecarios a tipo variable destinados a la adquisiciéon de
vivienda!.

Porcentaje
Octubre 2004

1) Tipo medio de los préstamos hipotecarios a mas de

tres anos para adquisiciéon de vivienda libre:

a) debancos ...l 3,235

b) decajasdeahorro .................iiiiiiiiiiiii., 3,419

c) del conjunto de entidades de crédito ................ 3,332
2) Tipo activo de referencia de las cajas de ahorro ........ 4,750
3) Rendimiento interno en el mercado secundario de la

Deuda Publica entre dos y seis anos ..................... 3,136
4) Tipo interbancario a 1 afto (Mibor)® ...................... 2,317
5) Referencia interbancaria a 1 afio (Euribor) ............. 2,316

Madrid, 17 de noviembre de 2004.—El Director General, José Maria
Roldan Alegre.

1. La definiciéon y forma de cdlculo de estos indices se recoge en las Circulares
del Banco de Espana 5/1994, de 22 de julio (BOE del 3 de agosto), 7/1999, de 29
de junio (BOE del 9 de julio) y 1/2000, de 28 de enero (BOE del 10 de febrero).

2. Este tipo ha dejado de tener la consideracién de tipo de referencia oficial
del mercado hipotecario para las operaciones formalizadas despues de la entrada
en vigor de la O.M. de 1 de diciembre de 1999 (BOE de 4 de diciembre).



