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Principal del Ebro» en los términos municipales citados en el punto uno
de esta estipulacion, de conformidad con la legislacion vigente.

Tres.—El proyecto objeto del presente Convenio se tramitara de acuerdo
con lo establecido en la Ley Foral 19/1997, de 15 de diciembre, de Vias
Pecuarias de Navarra.

Cuatro.—Una vez finalizados los trabajos técnicos objeto de esta enco-
mienda de gestion se entregara la documentacion correspondiente al Depar-
tamento de Economia y Hacienda para su inventario y registro.

Tercera. Obligaciones economicas.—El coste estimado de los trabajos
cuya ejecucion se encomienda al Ministerio de Medio Ambiente asciende
a la cantidad de 124.000.000 de pesetas (745.255,01 euros), y sera finan-
ciado por dicho Ministerio a través de la Direccion General de Conservacion
de la Naturaleza, con cargo al Programa de Inversiones 533.A (Conser-
vaciéon del Medio Natural), capitulo 6, articulo 61, proyecto
1999.23.009.003100 (Restauracion del Entorno Natural del Patrimonio
Artistico Nacional), y con la siguiente distribucion:

10.000.000 de pesetas (60.101,21 euros) para el Presupuesto del ano
200;.1.000.000 de pesetas (126.212,54 euros) para el Presupuesto del aio
200?2.000.000 de pesetas (315.526,29 euros) para el Presupuesto del aio
20031.000.000 de pesetas (246.414,96 euros) para el Presupuesto del aio
2004.

El coste estimado de los trabajos que corresponden al Departamento
de Medio Ambiente, Ordenaciéon del Territorio y Vivienda asciende a
62.000.000 de pesetas (372.627,560 euros), con cargo a la partida
31200 30100 6002 5335 («Mejora de Canadas y Camino de Santiago»), y
con la siguiente distribucién:

5.000.000 de pesetas (30.050,62 euros) para el Presupuesto del ano
2001.

10.500.000 de pesetas (63.106,27 euros) para el Presupuesto del afo
2002.

26.000.000 de pesetas (156.263,14 euros) para el Presupuesto del ano
2003.

20.500.000 de pesetas (123.207,48 euros) para el Presupuesto del aino
2004.

Cuarta. Plazo.—La duracion del presente Convenio es de tres anos,
que comenzara a contarse a partir de la fecha de la firma del mismo
por las partes, en cuyo plazo deberan quedar ejecutados todos los trabajos
enumerados en la primera de estas estipulaciones.

No obstante, y a peticion de las partes firmantes, podra acordarse
la ampliaciéon de la vigencia del Convenio por el plazo necesario para
la finalizacion de los trabajos.

Quinta. Organizacion.—A los efectos de coordinar y poder efectuar
el seguimiento de las actuaciones derivadas de este Convenio, se constituira
una Comision Técnica Mixta de Seguimiento, integrada por seis miembros,
dos en representacion de la Direccion General de Conservacion de la Natu-
raleza, dos en representacion de la Direccion General de Medio Ambiente,
uno en representacion del Departamento de Economia y Hacienda y uno
en representacion de la Delegacion del Gobierno en el Gobierno de Navarra;
éste, ademas, en calidad de Secretario.

El régimen de funcionamiento de dicha Comision se ajustara a lo dis-
puesto en el titulo II, capitulo II, de la Ley 30/1992, de 26 de noviembre,
de Régimen Juridico de las Administraciones Publicas y del Procedimiento
Administrativo Comun.

Sexta. Naturaleza administrativa.—El presente Convenio tiene carac-
ter administrativo y estara sujeto a la normativa administrativa en vigor,
siendo de aplicacion en todo lo no previsto en su texto la Ley 30/1992,
de 26 de noviembre, de Régimen Juridico de las Administraciones Publicas
y del Procedimiento Administrativo Comin. En particular, as cuestiones
litigiosas que puedan surgir en su interpretaciéon y cumplimiento, sin per-
juicio de lo previsto en el articulo 6.3, seran de conocimiento y competencia
del Orden Jurisdiccional de lo Contencioso-Administrativo y, en su caso,
de la competencia del Tribunal Constitucional» (articulo 8.3 de la citada
Ley).

Y en prueba de conformidad se firma este Convenio en la ciudad y
fecha indicadas en el encabezamiento de este documento.—El Ministro de
Medio Ambiente, Jaime Matas i Palou.—El Consejero de Medio Ambiente,
Ordenacion del Territorio y Vivienda, Jesus Javier Marcotegui Ros.

2403 7 RESOLUCION de 12 de septiembre de 2001, de la Secretaria
General de Medio Ambiente, por la que se formula decla-
racion de impacto ambiental del estudio informativo
«Autovia N-501 de Madrid a Salamanca. Puntos kilomé-
tricos 1,000 al 88,000. Tramo: Avila-Salamanca», de la
Direccion General de Carreteras.

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
su Reglamento de ejecucion aprobado por Real Decreto 1131/1988, de 30
de septiembre, establecen la obligacion de formular declaraciéon de impacto
ambiental, con caracter previo a la resoluciéon administrativa que se adopte
para la realizacion o, en su caso, autorizacion de las obras, instalaciones
o actividades comprendidas en los anexos a las citadas disposiciones.

De acuerdo con lo establecido en el Real Decreto 695/2000, de 12 de
mayo, y en el Real Decreto 1415/2000, de 21 de julio, modificado por
el Real Decreto 376/2001, de 6 de abril, por los que se establece la Estruc-
tura Organica Basica y la Atribucion de Competencias del Ministerio de
Medio Ambiente, corresponde a la Secretaria General de Medio Ambiente
la formulacién de las declaraciones de impacto ambiental de competencia
estatal, reguladas por la legislacion vigente.

Conforme al articulo 13 del Reglamento, la Direccion General de Carre-
teras remiti6, con fecha 11 de febrero de 1998, a la Direccion General
de Calidad y Evaluacion Ambiental la memoria-resumen del estudio infor-
mativo «Via de Conexion N-501 de Madrid a Salamanca. Puntos kilomé-
tricos 1,000 al 88,000 Tramo: Avila-Salamanca», con objeto de iniciar el
procedimiento de evaluacion de impacto ambiental.

Recibida la memoria-resumen, la Direccién General de Calidad y Eva-
luacion Ambiental establecié un periodo de consultas a personas, insti-
tuciones y administraciones, sobre el impacto ambiental del estudio infor-
mativo.

En virtud del articulo 14 del Reglamento, con fecha 23 de julio de 1998,
la Direccién General de Calidad y Evaluaciéon Ambiental dio traslado a
la Direccion General de Carreteras de las respuestas recibidas.

La relacién de organismos consultados, asi como una sintesis del con-
tenido de las respuestas recibidas se recoge en el anexo 1.

La Direccion General de Carreteras someti6 el estudio informativo y
el estudio de impacto ambiental, conjuntamente, a tramite de informacién
publica, mediante anuncio en el «Boletin Oficial del Estado» de 31 de diciem-
bre de 1999, en virtud de lo establecido en el articulo 15 del Reglamento.

A raiz de la alegaciones recibidas se realiz6, en julio de 2000, un docu-
mento complementario al estudio informativo relativo al tramo I, Avila-San
Pedro del Arroyo. Con fecha 31 de agosto de 2000 se aprueba provisio-
nalmente dicho documento complementario y el 4 de octubre de 2000
se publica el anuncio de informacién publica del mismo, en el «Boletin
Oficial del Estado».

Finalmente, conforme al articulo 16 del Reglamento, con fecha 5 de
enero de 2001, la Direccion General de Carreteras remitié a la Direccion
General de Calidad y Evaluacion Ambiental el expediente, consistente en
el documento técnico del estudio informativo, el estudio de impacto ambien-
tal, y el resultado de la informaci6én publica.

El anexo II contiene los datos esenciales del estudio informativo.

El anexo III recoge los aspectos mas destacados del estudio de impacto
ambiental.

El anexo IV es el resumen del resultado del tramite de informacién
publica.

Enlos anexos Vy VI se recogen los datos del documento complementario
al estudio informativo y el resultado del tramite de informacién publica
de este documento.

En consecuencia, la Secretaria General de Medio Ambiente, en el ejer-
cicio de las atribuciones conferidas por el Real Decreto Legislati-
vo 1302/1986, de 28 de junio, de Evaluacion de Impacto Ambiental, modi-
ficado por la Ley 6/2001, de 8 de mayo, y los articulos 41, 16.1 y 18
del Reglamento de ejecucion aprobado por Real Decreto 1131/1988, de
30 de septiembre, formula Ginicamente a efectos ambientales, la siguiente
declaracion de impacto ambiental sobre el estudio informativo «Autovia
N-501 de Madrid a Salamanca. puntos kilométricos 1,000 al 88,000. Tramo:
Avila-Salamancay.

Declaracion de impacto ambiental

Examinada la documentacion contenida en el expediente, la Secretaria
General de Medio Ambiente considera que, entre las alternativas plan-
teadas en el estudio informativo, asi como entre las surgidas durante el
proceso de informacién publica, es ambientalmente viable la alternativa
resultante de la combinacién de: Tramo I, alternativa A01; tramo II, alter-
nativa D/D-E; tramo III, alternativa G; tramo IV, alternativa J.
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En consecuencia, el proyecto de construcciéon que desarrolle la alter-
nativa anterior debera observar las recomendaciones contenidas en el estu-
dio de impacto ambiental y cumplir las condiciones que a continuaciéon
se exponen:

1. Proteccion de las poblaciones de avifauna asociadas
ala ZEPA y a la IBA

Dada la afeccion a la zona de especial interés para las aves (en adelante
ZEPA) ES 0000190 «Encinares de los rios Adaja y Voltoya» y al area impor-
tante para las aves (en adelante IBA) nimero 061 «Tierra de Campinas»,
se evitara el deterioro de los habitats y las perturbaciones durante el
periodo de reproduccién y cria de las especies significativas en cada caso,
Aguila imperial, Aguila real, Halcén peregrino y Cigiiena negra en la ZEPA
y aves esteparias en la IBA.

Con objeto de minimizar y compensar dicha afeccion, se redactara
un proyecto de medidas preventivas, correctoras y compensatorias de la
afeccion a las poblaciones antes mencionadas, que se incorporard con
el correspondiente detalle al proyecto de construccion, en capitulo inde-
pendiente, con anterioridad a la aprobacién del mismo. 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 compensatoria debera especificarse su justificacion, el impac-
to que compensa, la fase o época de aplicacion, la estimacion de su efi-
ciencia, el responsable de su aplicaciéon y financiacion, la garantia del
mantenimiento de la propia medida o de sus efectos y el plan de seguimiento
de su eficacia.

Con objeto de minimizar la afeccion a la ZEPA y a la IBA, ademas
de la adecuacion del trazado establecida en la condicién 2, se realizara
el jalonamiento de la zona de ocupacién estricta del trazado en ambos
ambitos de forma simultdnea con el replanteo de las obras, limitandose
ésta a la franja de ocupacion de la explanacion de la via y restringiéndose
la circulacion de personal y maquinaria a la zona acotada. No se permitira
la apertura de caminos de obra dentro del ambito de la ZEPA o de la
IBA, ni se utilizaran para acceder a la misma los caminos existentes que
lleguen hasta el trazado.

Se suspenderd la realizacion de las obras durante el periodo de celo
y reproduccion, es decir desde enero a agosto, ambos inclusive, en el caso
de la ZEPA, y de marzo a agosto en el caso de la IBA.

El plan de vigilancia y seguimiento incluira un seguimiento de las medi-
das correctoras y compensatorias para la avifauna expuestas en la presente
condicion, en funciéon de cuyos resultados se inferird la necesidad de su
revision.

2. Adecuacion ambiental del trazado

El trazado considerado como ambientalmente mas idoneo (tramo I,
alternativa AO1; tramo II, alternativa D/D-E; tramo III, alternativa G; tramo
IV, alternativa J), debera adaptarse en el trazado definitivo del proyecto
de construccion, siempre que sea técnicamente viable, de acuerdo con
las siguientes mejoras ambientales del mismo (los puntos kilométricos
que aparecen en la presente declaracion hacen referencia al tomo I del
estudio informativo «Memoria y planos de la opcion seleccionadar):

En el tramo I se cambiarad la alternativa seleccionada en el estudio
informativo y documento complementario (alternativa B1l) por la alter-
nativa AO1, evitando asi toda afeccion al encinar localizado en las inme-
diaciones de Avilay ala fauna que alberga. El lugar de paso de la alternativa
AO01 por la ZEPA 0000190 «Encinares de los rios Adaja y Voltoya» es el
mas adecuado ambientalmente de todas las alternativas descritas en el
estudio informativo, ya que atraviesa un menor nimero de kilémetros
de ZEPA; asimismo, se lleva a cabo, por la zona mas alejada del encinar,
biotopo en el que se mueven preferentemente las especies mas significativas
de esta ZEPA, y sin afectar a las zonas de matorral de los cerros situados
al noroeste de Cardenosa, area de campeo de dichas especies. Estas zonas
de campeo, que se sitian dentro de la ZEPA, se verian fuertemente afec-
tadas por la alternativa Bl. La alternativa A, aunque discurre alejada
del encinar, afecta a estas mismas areas de campeo de rapaces, por lo
que también tendria incidencia negativa sobre estas especies.

Se desplazara la glorieta proyectada al principio del estudio en la repo-
sicion de la N-501 junto a la zona de Cuatro Postes, unos 40 metros hacia
el noroeste, al objeto de minimizar los movimientos de tierras y de mantener
el actual mirador panoramico a Avila.

En el tramo III se considera oportuno mantener la alternativa G como
la mas idonea ambientalmente, evitindose asi la afeccion al encinar de
Monte Arauzo, formacion que presenta un elevado nimero de ejemplares
de encina de gran porte que se verian afectadas caso de seleccionar la

alternativa F. Asimismo, la afeccion a la IBA nimero 061 «Tierra de Cam-
pinas» por la alternativa G es minima, ya que se trata de una afeccion
no significativa en cuanto a la superficie ocupada por la autovia en relaciéon
a la gran extension de la IBA (189.600 hectareas) y discurre por uno
de los limites de la IBA, por lo que su afecciéon es marginal.

Entre el punto kilométrico 67,500 y 71,000, el trazado discurrira lo
mas proximo posible y paralelo a la actual carretera N-501 que permitan
los condicionantes técnicos de ambas infraestructuras, que podran com-
partir la zona de dominio publico. Con este fin se minimizara la superficie
que queda entre ambas infraestructuras y con ello la pérdida de terrenos.

En las zonas regables de los canales de Villoria, Babilafuente y Villa-
gonzalo (desde el punto kilométrico 69 hasta el final):

Se estudiaran ajustes del trazado para intentar, en la medida de lo
posible y sin afectar a terceros, fraccionar el menor nimero de fincas,
o para dividirlas por las zonas menos perjudiciales. Entre otros, se estu-
diara si entre los puntos kilométricos 85,000 y 85,500 se debe desplazar
el trazado unos 80 metros hacia el norte para pasar por el limite entre
las dos fincas regables.

Asimismo, se reduciran las dimensiones de la mediana al minimo pre-
visto en el borrador de la «Instruccion de Carreteras, Norma 3.1-IC, Tra-
zado», con el objeto de minimizar la superficie afectada.

Se repondran todos los servicios de riego (tuberias, acequias, sifones,
etc.) interceptados por el trazado y se proyectaran en lo posible pasos
frecuentes de dimensiones hombre.

Se programara el calendario de las obras en este tramo teniendo en
cuenta la campana agricola de regadio para minimizar el perjuicio sobre
las cosechas.

Con objeto de minimizar la afeccion al entorno del rio Tormes, ademas
de lo que se establezca en el proyecto en exigencia a las condiciones 4
y 8, en todo el tramo comprendido entre los puntos kilométricos 76,000
y 77,500 se reducira la separacion entre las calzadas al minimo previsto
en la instruccion de carreteras antes mencionada.

Se desplazara el enlace del punto kilométrico 87,330 hacia el punto
kilométrico 87,650 con objeto de utilizar, en la mayor medida posible,
el trazado de la parte final de la variante de Santa Marta como via de
acceso al enlace, para minimizar la afeccion a fincas de regadio.

Se estudiara de forma pormenorizada el ajuste de la rasante de la
autovia, al objeto de minimizar los movimientos de tierras y con ello las
dimensiones de terraplenes y desmonte.

3. Mantenimiento de la permeabilidad territorial y proteccion
de las vias pecuarias

Durante la construccién y explotacion de la nueva via, se asegurara,
mediante el disefio de las estructuras necesarias y de las medidas opor-
tunas, el nivel actual de permeabilidad transversal y longitudinal del terri-
torio, teniendo en cuenta las necesidades de paso de las personas, maqui-
naria agricola, ganado, etc., debiendo senalizarse adecuadamente todos
los desvios provisionales que se produzcan en la fase de obras.

El proyecto de construccion incluird un estudio de permeabilidad de
la infraestructura respecto a la actividad agricola una vez definida la traza
definitiva, aspecto que tendra consideracion especial en los tramos III y IV.

Entre otros aspectos:

Se estudiaran y proyectaran los caminos de servicio paralelos a la
autovia que sean necesarios para asegurar el acceso a todas las fincas.

La reposicion de los caminos rurales y accesos a las explotaciones
agrarias divididas por la traza se realizara de forma que se optimice el
nimero de pasos con el fin de minimizar la longitud de los recorridos
y la ocupacion de terrenos agricolas que aquellos conllevan.

Se estudiara la posibilidad de adecuar algunas obras de drenaje para
que sirvan también como paso de ganado proyectando marcos en vez de
tubos. Entre otras se analizara el paso del arroyo de la Dehesa, en el
punto kilométrico 42,010 del término municipal de Salvadios.

Se incluira el paso inferior del punto kilométrico 46,500, aumentando
asi la permeabilidad del territorio.

Se sustituira el enlace proyectado en el punto kilométrico 64,300 del
estudio, por sendos enlaces en los puntos kilométricos 60,900 y 67,900
de la alternativa propuesta.

Se acondicionard el camino de acceso al enlace del punto kilométri-
co 78,320, entre éste y la carretera local de Machacén a Villagonzalo de
Tormes.

Se prestara especial atencion, sobre todo en la fase de construccion,
a las conexiones con los caminos y las carreteras actualmente en servicio;
entre estas ultimas estan, en sentido Avila-Salamanca, la carretera N-110,
la propia carretera N-501 en diversos puntos en los que se ve cruzada
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por la traza propuesta, la carretera que une Monsalupe con Aldeahuela,
la carretera CL-803, la carretera que une San Pedro del Arroyo con San
Juan de la Encinilla, la carretera que une San Pedro del Arroyo con Albor-
nos, la carretera que une la N-501 con Vinegra de Morana, la carretera
que une Chaherrero con Crespos, la carretera que une la N-501 con Crespos,
la carretera que une la N-501 con Flores de Avila, la carretera C-610,
la carretera SA-801, la carretera que une la N-501 con Villar de Gallimazo,
la carretera que une la N-501 con Cilloruelo, la carretera que une la N-501
con Villagonzalo, el acceso al aeropuerto y la carretera que une Machacéon
con Villagonzalo de Tormes.

Se revisara la ubicacion correcta de todas las vias pecuarias, consul-
tando al organismo autonémico competente, para garantizar su continui-
dad mediante pasos adecuados. El proyecto de construcciéon recogera la
reposicion de todas las vias pecuarias interceptadas.

4. Proteccion del sistema hidrologico

Se proyectaran, en coordinacion con la Confederacion Hidrografica
del Duero, las medidas preventivas y de control necesarias para garantizar
la no afeccién a la calidad de las aguas durante la realizaciéon de las obras.

Con el fin de no inducir riesgos sobre el sistema hidrolégico existente
enlazona, no se ubicaran parques de maquinaria ni instalaciones auxiliares
de obra en aquellas zonas que puedan afectar a dicho sistema, ya sea
directamente, por escorrentia o erosion.

Se instalaran balsas de decantacion en la zona de instalaciones y parque
de maquinaria, asi como barreras de retencién en todos los tramos del
trazado que, en su caso, discurran préximos a los rios y arroyos.

Se realizard un seguimiento analitico de las aguas procedentes de las
balsas de decantacion para evitar el impacto derivado de posibles vertidos
contaminantes sobre las aguas superficiales. El agua que salga de las mis-
mas podra ser vertida a los cursos de agua y barrancos, siempre que
no sea sobrepasado el valor establecido por la legislacion vigente relativa
a los vertidos. En caso de no ser asi, debera tratarse el agua por un sistema
de coagulacion y floculacién antes de su vertido.

Los residuos como aceites, combustibles, cementos, etc., procedentes
de la zona de instalaciones durante la fase de construccion, se gestionaran
segln la normativa aplicable. En ningin caso se verteran dichos residuos
al terreno o a los cursos de agua.

El programa de vigilancia ambiental debera incluir un plan de segui-
miento analitico de las aguas procedentes de las balsas de decantacion,
estableciendo puntos de control de calidad aguas arriba y abajo de la
obra. Dichos controles se extremaran en las aguas vertientes al rio Tormes
y al rio Almar.

Con objeto de evitar vertidos a los cauces en la fase de explotacion
de la nueva infraestructura, el disefio de viaductos, especialmente el que
discurre sobre el rio Tormes, incorporara un sistema de depuracién de
las aguas procedentes de la calzada y de retencion de un vertido accidental.

Se minimizara la franja de afeccion a las riberas de los rios y arroyos,
cruzados por el eje de la traza, ocupandose la anchura estrictamente nece-
saria de actuaciéon en torno al eje de la via que permita la construccion
de la misma y no se localizaran pilas en el interior de los cauces. Asimismo,
se procedera a la restauracion posterior de los cursos atravesados, tanto
morfolégica como vegetalmente, en una longitud aguas arriba y aguas abajo
del mismo que supere la franja de afeccion estricta.

Con objeto de minimizar el efecto barrera y el riesgo de atropello de
la fauna que generard la nueva infraestructura, se adecuara el disefio de
los sistemas de drenaje previstos en el estudio informativo para permitir
el paso de vertebrados terrestres a través de ellos y reducir su mortalidad,
sin que por ello pierdan su funcionalidad original.

5. Prevencion de la contaminacion acustica y atmosférica

Antes del inicio de las obras se realizard un estudio acustico que
desarrolle las medidas de proteccidon acustica necesarias para conseguir
que se alcancen los objetivos de calidad sefialados en la presente condicion.
Dicho estudio considerara especialmente la proximidad de la nueva via
a las siguientes zonas:

Punto kilométrico 6,750 a 7,750 margen derecha (nicleo de Cardenosa).

Margen derecha a la altura del nicleo urbano de Aldeahuela.

Puntos kilométricos 43,500 a 44,500 margen derecha (nicleo de Gimialcon).

Puntos kilométricos 84,500 a 85,500 margen derecha (nicleo de Pela-
bravo).

Ronda exterior Sur (nicleos de Navahonda y Valdelagua).

Independientemente de los tramos antes sehalados, todo el trazado
de la autovia que discurra préoximo a terrenos urbanos o urbanizables,
residenciales o industriales, debera contar con las protecciones necesarias

para que se cumplan los objetivos de calidad expresados en esta condicion
en el limite de estos terrenos mas préximos a la autovia.

Los objetivos de calidad para niveles de inmision sonora maximos ori-
ginados por la autovia seran los siguientes, medidos a dos metros de la
fachada, y para cualquier altura de las edificaciones:

Zonas residenciales:

Leq (de 7 a 23 horas) menor que 65 dB (A).
Leq (de 23 a 7 horas) menor que 55 dB (A).

Zonas industriales, comerciales o empresariales:

Leq (de 7 a 23 horas) menor que 75 dB (A).
Leq (de 23 a 7 horas) menor que 75 dB (A).

Zonas hospitalarias:

Leq (de 7 a 23 horas) menor que 55 dB (A).
Leq (de 23 a 7 horas) menor que 45 dB (A).

Centros educativos, religiosos, parques y areas deportivas:

Leq (de 7 a 23 horas) menor que 55 dB (A).
Leq (de 23 a 7 horas) menor que 55 dB (A).

Todas las medidas de proteccion establecidas deberan estar detalladas
y valoradas en el proyecto de construcciéon, considerandose, a su vez, las
actuaciones necesarias para su adecuacion estética e integraciéon paisa-
jistica.

El programa de vigilancia ambiental verificara los niveles de ruido
que se generaran en cada zona, especialmente en la periferia de los nucleos
urbanos, reforzando, en caso de ser necesario, las medidas de proteccion
que asi lo requieran.

Para prevenir la emision de polvo y particulas en la zona de obras
por movimientos de tierras y circulacion de maquinaria, durante toda
la fase de construccion se realizaran riegos periédicos en todas aquellas
zonas donde sean previsibles estas afecciones.

6. Proteccion del patrimonio historico-artistico y arqueologico

El proyecto de construccion debera incluir el resultado de una pros-
peccién arqueolégica intensiva a lo largo de la traza, y en anchura sufi-
ciente, que abarque también zonas auxiliares, vertederos, areas de ins-
talaciones, accesos, etc. Dichos trabajos arqueolégicos deberan estar sus-
critos por un arqueé6logo competente, previa presentacion de un programa
detallado de intervencién y de la autorizacion del mismo por parte de
la Direccion General de Patrimonio y Promocion Cultural de la Consejeria
de Educacién y Cultura de la Junta de Castilla y Leéon.

Asimismo, en el programa de vigilancia ambiental se contemplara el
seguimiento de las labores de movimiento de tierras, asi como la super-
vision de los trabajos arqueolégicos por parte de dicho organismo com-
petente, siendo seguidos los procesos previos y de proyecto por un arqueo-
logo autorizado.

Se evitara toda afeccién a los yacimientos inventariados en el estudio
de impacto ambiental, tanto los mas cercanos al trazado, como aquellos
mas alejados que podrian verse afectados por movimientos de maquinaria
o instalaciones auxiliares. Estos yacimientos son: 1. El Rincén de Barajas;
2. La Campanilla; 3. Cenalmor; 4. Los Costones; 5. El Egido; 6. Iglesia
Vieja; 7. Los Carboneros; 8. La Carrera; 9. La Fuente Romana; 10. Los
Picones; 11. C. Sta. Maria; 12. Los Paradores; 13. Las Casillas; 14. Macha-
cones; 15. El Esparragal; 16. La Era del Alto; 17. Galanes de Mariviuda;
18. Vinagrande; 19. Tablero de la Ermita; 20. El Tesoro; 21. Cerro Grande;
22. La Serrada; 23. La Santillana; 24. Los Gordillos; 25. Casas Viejas; 26.
Las Vegas; 27 Valdelagua, 28. Pena Caida; 29. Piedras Blancas.

7. Localizacion de zonas de préstamo, vertederos
e instalaciones auxiliares

El proyecto de construcciéon incluird en su documento de planos y,
por tanto, con caracter contractual, un plano, de escala no inferior a 1:5.000,
de localizacion de todas las instalaciones auxiliares de obra y caminos
de obra, asi como de las zonas de exclusion, donde quedara expresamente
prohibida cualquier actividad asociada a la obra.

Entre dichas zonas de exclusion se contaran, al menos, los siguientes:
puntos de interés geoldgico o geomorfologico; zonas bidticas de interés
singular (encinares y berrocales del entorno de Avila, entorno de monte
Arauzo, encinares de Castronuevo, etc.) y en general masas arboladas de
cualquier tipo; espacios protegidos, catalogados o inventariados; zonas
de afeccion a los yacimientos arqueolégicos; aluviales de los rios existentes
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en la zona afectada; zonas de regadio; y, en general, todas aquellas zonas
de alto valor ecolégico, paisajistico, cultural o socioeconémico.

De igual forma se consideran zonas de exclusién el area de campeo
de la avutarda (drea de Madrigal-Pefiaranda, area de Ventosa del rio
Almar-Villar de Gallimazo y area de Aldeaseca de la Frontera), el del Milano
real (sur de Chaherrero y Monte Arauzo) y el del Aguila real e imperial
y otras rapaces (encinares y berrocales préximos a Avila).

El emplazamiento de los vertederos, en su caso, se decidira de acuerdo
con las conclusiones de un estudio especifico en el que se valoren las
afecciones ambientales de las diferentes alternativas de emplazamiento.
El citado estudio especifico analizara la posibilidad de utilizar las canteras
y graveras abandonadas como zonas de vertido.

Independientemente de las localizaciones finalmente seleccionadas, los
vertederos alojaran uUnicamente tierras sobrantes de la construcciéon de
la autovia, y en ningin caso restos de la obra u otros residuos.

Asimismo, se emplearan tunicamente aquellas zonas de préstamo, can-
teras y graveras que dispongan de la preceptiva autorizacién y contengan
el consiguiente proyecto de restauracion. En caso contrario, se debera
presentar la documentacion necesaria ante la autoridad ambiental com-
petente para su oportuna tramitacion.

8. Proteccion y conservacion de los suelos y de la vegetacion

Con objeto de minimizar la afeccién al suelo de elevada calidad agraria
(especialmente en las zonas de regadio del tramo III y IV) y a la vegetacion
natural, se tomaran las medidas oportunas que restrinjan la ocupacién
del terreno durante las obras; para ello se jalonara la zona de ocupacién
estricta del trazado. Se jalonaran asimismo los limites de las zonas de
vertedero, zonas de instalaciones, caminos auxiliares y préstamos en caso
de ser necesarios. Este jalonamiento quedara fijado y sefalizado en el
replanteo de las obras junto con el tronco de la autovia, con el objeto
de garantizar la proteccion de los espacios colindantes. Asimismo, se rea-
lizaran las actuaciones oportunas (barreras, etc.) para proteger la vege-
tacion préoxima a las obras, de las voladuras y paso de maquinaria.

Se adoptaran cuantas medidas sean necesarias para proteger la vege-
tacion de las zonas afectadas por las obras, especialmente las encinas
y las formaciones riparias. El trazado final, aquel que quede fijado en
el replanteo, se ajustara conforme a criterios de minimizacién de la afeccion
a la vegetacion arboérea, debiendo elaborarse un inventario del arbolado
existente en la franja que vaya a ser afectada por dichas obras, espe-
cificando la especie de la que se trata y sus caracteristicas y parametros
mas importantes. A este respecto, el primer criterio a aplicar sera el de
conservar todos los ejemplares arbéreos inventariados y, si esto no fuera
posible, se analizaran las posibilidades de trasplante de los ejemplares
cuyo emplazamiento sea incompatible con la realizaciéon de la autovia.
Si tampoco fuera factible el trasplante, se restituiran los ejemplares que
hubieran de abatirse por otros de las mismas especies, empleandose en
tal supuesto como criterio de valoracion a efectos del calculo de la nueva
vegetacion el que deriva de la «Norma Granadan.

El diseno de los viaductos y obras de paso sobre los cauces se realizara
de forma que los estribos y las pilas queden fuera de la banda de vegetacion
riparia, garantizando la minima afeccion a ésta incluso durante la ejecucion
de las obras. Esto se aplicara especialmente a la disposicion y altura de
las pilas del viaducto, a la altura de la rasante y al sistema de ejecucion
del tablero y las pilas.

Se recuperara la capa superior de suelo vegetal que pueda estar directa
o indirectamente afectada por la obra, para su posterior utilizacion en
los procesos de restauracion. Una vez finalizada la obra, se revegetaran
aquellas zonas ocupadas por instalaciones temporales.

9. Proteccion de la fauna

Ademas de lo expuesto en la condicién 1, y dada la afeccion al entorno
de Chaherrero y de Monte Arauzo, por su importancia para el Milano
real y el Elanio azul, y al entorno del rio Tormes, por su importancia
salmonicola, se evitara el deterioro de los habitats y las perturbaciones
durante el periodo de reproduccion y crianza de éstas y otras especies
existentes en la zona afectada.

En consecuencia, no se realizaran desbroces, voladuras, movimientos
de tierras ni otras actividades generadoras de ruido durante el periodo de
reproduccion de la fauna en las zonas sensibles anteriormente citadas.

Asimismo, se adecuaran los sistemas de drenaje previstos en el estudio
informativo para permitir el paso de vertebrados terrestres a través de
ellos sin perder su funcionalidad original. La ubicacién de dichos pasos
se determinara en el proyecto constructivo, a partir de un estudio sobre
los pasos naturales a lo largo del trazado.

10. Defensa contra la erosion, recuperacion ambiental
e integracion paisajistica

Se redactara un proyecto de medidas de defensa contra la erosion,
recuperacion ambiental e integracion paisajistica de la obra, desarrollando
lo esbozado en el estudio de impacto ambiental con el grado de detalle
necesario para su contrataciéon y ejecucion conjunta con el resto de las
obras.

El proyecto considerara toda la longitud de actuacién del trazado (des-
montes, terraplenes, obras de fabrica, etc.), asi como areas de vertedero,
préstamos, viario de acceso a la obra, parque de maquinaria y otras ins-
talaciones temporales. El citado proyecto considerara como zonas sensibles
objeto de tratamiento especial los encinares y berrocales préoximos a Avila,
los encinares de Castronuevo, el entorno de Monte de Arauzo, las inme-
diaciones del rio Tormes y las areas de interés para la avifauna citadas
en las condiciones 1y 9.

Los taludes se disefiaran en funcion de los elementos geotécnicos de
seguridad y paisajisticos de la zona tenidos en cuenta en el estudio de
impacto ambiental. La morfologia resultante para taludes de desmonte
y terraplén serd preferentemente, y siempre que sea técnicamente viable,
3H:1V, excepto en las zonas regables de los canales de Villoria, Babilafuente
y Villagonzalo (punto kilométrico 69 hasta el final), donde se adoptaran
taludes 2H:1V, con el fin de minimizar la superficie afectada. En cualquier
caso, los desmontes no seran superiores a 1H:2V, salvo que se produzca
un impacto por la ocupacién del suelo que no compense las ventajas de
taludes mas tendidos.

Se elaborara, en el proyecto constructivo, un plan de gestién de tierra
vegetal en el que se contemplara la retirada selectiva de la capa mas super-
ficial del suelo en los movimientos de tierras, que tras su acopio y man-
tenimiento, se reutilizara en la restauraciéon vegetal del trazado y de las
superficies ocupadas por las instalaciones temporales utilizadas en la fase
de construccion.

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

11. Seguimiento y vigilancia

Se redactara un programa de vigilancia ambiental para el seguimiento
y control de los impactos, asi como de la eficacia de las medidas correctoras
establecidas en el estudio de impacto ambiental y en el condicionado de
esta declaracion.

En el programa se establecera el modo de seguimiento de las actua-
ciones y se describira el tipo de informes y la frecuencia y periodo de
su emision. Para ello el programa detallara, para cada factor ambiental
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 técnico.
Parametros sometidos a control.

Umbrales criticos para esos parametros.

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

Documentacion generada por cada control.

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

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 correctoras, de la ejecucion del programa de vigilancia ambiental y
de la emision de informes técnicos perioédicos sobre el cumplimiento de
la presente declaracion. Igualmente, el plan de aseguramiento de la calidad
del proyecto dispondra, en las fases de oferta, inicio, desarrollo de las
obras y final, dentro de su estructura y organizacion, de un equipo res-
ponsable 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:

Plan de seguimiento ambiental, para la fase de obras, presentado por
la asistencia técnica a la direcciéon de obra, con indicacion expresa de
los recursos materiales y humanos 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 comprobacién del replanteo.
c¢) Informes periédicos semestrales durante toda la fase de obras don-
de se especifiquen:

Medidas de mantenimiento de la permeabilidad territorial, a que se
refiere la condicién 3.

Medidas de proteccion hidroldégica, a que se refiere la condicién 4.

Resultado del seguimiento arqueoldgico de las obras, a que se refiere
la condicion 6.

Medidas de proteccién para la poblacion en la explotacién de zonas
de préstamos y vertederos, a que se refiere la condicion 7.

Medidas de proteccion para los suelos y la vegetacion, a que se refiere
la condicion 8.

Medidas de proteccion para la fauna, a que se refiere la condicion 1y 9.

d) Antes de la emision del acta de recepcion de las obras:

Informe sobre la continuidad de los servicios existentes realmente man-
tenidos, de acuerdo con la condicion 3.

Informe sobre las medidas de proteccién del sistema hidrolégico real-
mente ejecutadas, a que se refiere la condicion 4.

Informe sobre las medidas de proteccion actstica realmente ejecutadas,
a que se refiere la condicion 5.

Informe sobre las actuaciones de proteccién del patrimonio arqueo-
légico y cultural realmente ejecutadas, a que se refiere la condicién 6.

Informe sobre el emplazamiento de zonas de préstamo, vertederos e
instalaciones auxiliares, de acuerdo con la condicién 7.

Informe sobre las medidas de proteccion de los suelos y la vegetacion
realmente ejecutadas, segin lo dispuesto en la condicién 8.

Informe sobre las medidas de proteccion de la fauna realmente eje-
cutadas, seguin lo dispuesto en la condicién 1y 9.

Informe sobre las medidas relativas a la recuperaciéon ambiental e inte-
gracion paisajistica de la obra realmente ejecutadas, a que se refiere la
condici6n 10.

Plan de seguimiento ambiental para la fase de explotacion.

e) Anualmente y durante tres afios, a partir de la emision del acta
de recepcion de las obras:

Informe sobre niveles sonoros, a que se refiere la condiciéon 5.

Informe de la eficacia de las medidas expuestas en la condiciéon 8.

Informe sobre el estado y progreso de las areas de recuperaciéon inclui-
das en el proyecto, a que se refiere la condicién 10.

Se emitirda un informe especial cuando se presenten circunstancias
o0 sucesos excepcionales que impliquen deterioros ambientales o situa-
ciones de riesgo, tanto en la fase de construccion como en la de fun-
cionamiento.

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

12. Documentacion adicional

La Direccion General de Carreteras remitird a la Direccion General
de Calidad y Evaluacion Ambiental, antes de la contrataciéon de las obras,
un escrito certificando la incorporacién en la documentacién de contra-
tacion de los documentos y prescripciones que esta declaracion de impacto
ambiental establece y un informe sobre su contenido y conclusiones.

Los documentos referidos son los siguientes:

Medidas relativas al aseguramiento del trafico y los servicios existentes
durante la fase de construccion y la de explotacion a que se refiere la
condici6on 3.

Medidas relativas a la proteccion del sistema hidrolégico a que se refiere
la condicion 4.

Estudio de prevision de ruido, y proyecto de medidas de proteccion
acustica, a que se refiere la condicion 5.

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

Emplazamiento de préstamos, vertederos e instalaciones auxiliares,
¥, en su caso, estudio especifico de nuevos emplazamientos con cartografia
de zonas de exclusion, a que se refiere la condicion 7.

Medidas relativas a la proteccion de los suelos y de la vegetacion a
que se refiere la condicion 8.

Medidas relativas a la proteccién de la fauna a que se refiere la con-
diciéon 1y 9.

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

Programa de vigilancia ambiental y equipo responsable de la direccion
ambiental de obra, a que se refiere la condicion 11.

13. Financiacion de las medidas correctoras

Todos los datos y conceptos relacionados con la ejecucion de medidas
correctoras, contempladas en el estudio de impacto ambiental y en estas
condiciones, figuraran en el proyecto de construccién, justificadas en la
memoria y anexos correspondientes, estableciendo su diseio, ubicacion
y dimensiones en el documento de planos; sus exigencias técnicas en el
pliego de prescripciones técnicas, y su definicion econémica en el docu-
mento de presupuesto del proyecto. También se valoraran y proveeran
los costes derivados del plan de vigilancia ambiental.

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

Madrid, 12 de septiembre de 2001.—La Secretaria general, Carmen Mar-
torell Pallas.

ANEXOI

Consultas previas sobre el impacto ambiental del proyecto

Relacion de consultados Réi';gf;;;s

ADEN A -
AEDENAT .o -
Arco Iris. Asociacion Ecologista —
Area de Ecologia de la Universidad de Leén ................. —
Area de Ecologia de la Universidad de Salamanca ........... —
Asociacion Espaiola de Evaluacion de Impacto Ambiental. X
Asociaciéon para la Defensa de los Ecosistemas de Sala-

LU0 T X

Ayuntamiento de Alconada ..............cooiiiiiiiiiiii. —
Ayuntamiento de Aldealegua ................ccoiviiiiiiiiin.. —
Ayuntamiento de Aldearrubia ..................cooiiii —
Ayuntamiento de Aldeaseca de la Frontera .................. —
Ayuntamiento de Arapiles ...........c.oiiiiiiiiiiiiiii —
Ayuntamiento de Avila ... —
Ayuntamiento de Babilafuente

Ayuntamiento de Blascosancho
Ayuntamiento de Boveda del Rio Almar ...................... -
Ayuntamiento de Cabezabellosa de la Calzada ............... —
Ayuntamiento de Cabezas de Alambre ....................... -
Ayuntamiento de Calvarrasa de Arriba ....................... -
Ayuntamiento de Cantiveros ....................... -
Ayuntamiento de Carbajosa de la Sagrada ................... -
Ayuntamiento de Cardenosa ...............cooiviiiiiiiiinn... —
Ayuntamiento de Castellanos de Moriscos ................... -
Ayuntamiento de Cocade Alba ...........c..oovviiiiiiiian.. —
Ayuntamiento de Constanza ................ccooviiiiiiii... —
Ayuntamiento de Cordovilla ..............ccoooiiiiiiiin, —
Ayuntamiento de Crespos ........coeeiieiiiiinieeiinneeennn. —
Ayuntamiento de El Campo de Penaranda ................... —
Ayuntamiento de E1OSO ..........cooiiiiiiiiiiiii i —
Ayuntamiento de Encinas de Abajo .
Ayuntamiento de Fontiveros ................ccooviiiiiiiainn... —
Ayuntamiento de Garciherndndez ............................ —
Ayuntamiento de Gomecello ...................ooiiii. —
Ayuntamiento de Huerta ................cooiiiiiiiiiiiiininn.. —
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recibidas recibidas

Ayuntamiento de La Colilla ....................coiiiiiiiiian,
Ayuntamiento de La Serrada ................cooviiiiiiiiin.,
Ayuntamiento de Las Berlanas ...................ccoooiiiin.
Ayuntamiento de Machacom ...............ccoovveviiiinnennnn.
Ayuntamiento de Macotera ................ccooiiiiiiiiiiiiian.
Ayuntamiento de Mancera de Abajo ................cooooonn..
Ayuntamiento de Marlin ...,
Ayuntamiento de Mingorria ...............coiiiiiiiiiiiiiian.
Ayuntamiento de Monterrubio de Armuna ...................
Ayuntamiento de Morifigo ..............coiiiiiiiiiiiiiiit
Ayuntamiento de MOTiSCOS ........oviiniiiiiiiiniiiiiineannn.
Ayuntamiento de Nava de Sotrobal ...........................
Ayuntamiento de Paradinas de SanJuan .....................
Ayuntamiento de Pedro Rodriguez ............................
Ayuntamiento de Pelabravo .................ccociiiiiiii
Ayuntamiento de Penalva de Avila ...
Ayuntamiento de Penaranda de Bracamonte ................
Ayuntamiento de Penarandilla ..........................l
Ayuntamiento de S. Morales ...................oiiiiii
Ayuntamiento de Salamanca ................cooiiiiiiiiin.
Ayuntamiento de San Cristobal de la Cuesta .................
Ayuntamiento de San Pedro del Arroyo ......................
Ayuntamiento de Santa Marta de Tormes ....................
Ayuntamiento de Solana de Rio Almar .......................
Ayuntamiento de Tordillos ..............ccooiiiiiiiiiiiinin.
Ayuntamiento de Ventosa del Rio Almar .....................
Ayuntamiento de Villagonzalo de Tormes ....................
Ayuntamiento de Villamayor ................c.oooiiiiiiiin.
Ayuntamiento de Villanueva de Gémez .......................
Ayuntamiento de Villar de Gallimazo .........................
Ayuntamiento de Villares delaReina .........................
Ayuntamiento de Villoria ................cooiiiiiiiiiii
Ayuntamiento de Villoruela ................ccooviiiiiiiiin.,
Ayuntamiento de Calvarrasa de Abajo ........................
Ayuntamiento de Cantaracillo ...................cooviiiin.
Catedra de Ecologia de la Universidad de Salamanca .......
COD A
Colectivo Cantueso. Coordinadora Ecologista de Castilla y

LeOn oo
Confederacion Hidrografica del Duero .......................
Consejo Ibérico para la Defensa de la Naturaleza ............
Delegaciéon del Gobierno en la Comunidad Auténoma de

Castillay Leon .......ooooiuuiiiiiiiiii i,
Departamento de Geografia de la Universidad de Salamanca
Diputacién Provincial de Avila ................................
Diputacion Provincial de Salamanca ..........................
Direccion General de Conservacion de la Naturaleza

(Madrid) ..o
Direccion General de Estructuras Agrarias de la Junta de

Castilla y LeOn .......viiiiiiiii i
Direccion General de Patrimonio y Promocién Cultural de

la Junta de Castillay Leon .............oooiviiiiiiiiin...
Direccion General de Urbanismo y Calidad Ambiental de

laJunta de CastillayLedn .............ooooiiiiiiiiina..
Direcciéon General del Medio Natural de la Junta de Castilla

VLEON o
F AT e
Federacion Ecologista de Castillay Leon .....................
Gabinete de Estudios Biolégicos y Ambientales .............
GredosVerde ...........ooiiiiiiiiiiiii
Grupo Ecologista Carabo .............ccooiiiiiiiiiiiiin..
Grupo Lobo ..o
Instituto Geominero de Espafia ...............c.ooeiiiiiiiin.
Presidencia de la Junta de Castillay Leén ...................
Servicio de Espacios Naturales y Especies Protegidas de

laJunta de CastillayLeon ............ccovviiiinieiiininn.n.
Servicio de Investigaciéon Agraria de la Junta de Castilla

Y LeOn oo
Servicio de Vida Silvestre de la Junta de Castillay Le6n ....
Subdelegacién del Gobierno de Avila .........................
Unidad Técnica de Medio Ambiente. Sociedad de Estudios

Biolégicos y Geoldgicos de Castillay Leén .................

- Servicio Territorial de Medio Ambiente y Ordenacion del
— Territorio de AVila ...............ccoiiiiii X
- Servicio Territorial de Medio Ambiente y Ordenacion del
— Territorio de Salamanca ...............oooeeiiiiiiiiiinna..
— Sociedad Espafiola de Ornitologia ............................
- Subdelegacion del Gobierno de Salamanca ...................

SRl

— El contenido ambiental mas relevante de las respuestas recibidas es
— el siguiente:

La Asociacion Espanola de Evaluacion de Impacto Ambiental, comunica
que han recibido la memoria-resumen, poniéndola a disposicion de sus
asociados para que formulen las alegaciones pertinentes a titulo propio.

La Asociacion para la Defensa de los Ecosistemas de Salamanca, destaca
la calidad de la memoria-resumen, realizando posteriormente una serie
de sugerencias sobre los diferentes corredores planteados en cada uno
de los tramos, destacado su preferencia por los que se cinen al trazado
actual de la N-501. Manifiesta también que deberia tenerse en cuenta el
efecto-barrera y en especial las repercusiones sobre los pequenos y media-
nos mamiferos, proponiendo medidas correctoras al respecto.

La Diputacién Provincial de Salamanca, manifiesta la conveniencia de
considerar la inclusion en el estudio de impacto ambiental de un analisis
detallado (fundamentalmente en el tramo comprendido entre Encinas de
Abajo y el final del estudio) de los siguientes aspectos:

Superficie de terrenos de maxima productividad agricola (regadio) ocu-
pada por las distintas alternativas.

Correccion del efecto barrera.

Medidas para minimizar las afecciones negativas sobre la calidad de
los recursos hidricos de la zona.

Procedencia de los materiales a utilizar.

Evaluacion econémica de las medidas correctoras.

La Junta de Castilla y Leén. Consejeria de Agricultura y Ganaderia.
Direcciéon General de Estructuras Agrarias, informa que la afeccion mas
importante del proyecto se produce en las explotaciones de regadio, tanto
en las promovidas por iniciativa privada como publica. Asimismo, con-
sidera que el nivel 3 asignado en la memoria - resumen a los regadios,
en la sintesis de proteccion territorial y en consecuencia en la sintesis
global, es insuficiente. También realizan una serie de consideraciones sobre
los corredores propuestos.

- La Junta de Castilla y Leon. Consejeria de Educacion y Cultura. Direc-
cion General de Patrimonio y Promociéon Cultural, manifiesta que los Ser-
vicios Territoriales de Educaciéon y Cultura de las provincias afectadas
- por el proyecto facilitaran a los consultores el inventario arqueolégico
- correspondiente al drea afectada, considerando necesario que posterior-
X mente se proceda a una prospeccion intensiva y reconocimiento.

La Junta de Castilla y Leon. Consejeria de Medio Ambiente y Ordenacion
- del Territorio. Direcciéon General de Urbanismo y Calidad Ambiental, infor-

ma sobre el planeamiento urbanistico de los municipios afectados por
X las obras, aportando un plano en el que figuran las distintas afecciones
que determinan las normas subsidiarias de planeamiento.
X El Instituto Geominero de Espana, manifiesta que cualquiera de las
soluciones adoptadas en la memoria-resumen son las mas adecuadas al
X evitar afectar areas de alta fragilidad ambiental. Asimismo, manifiesta

que el estudio de impacto ambiental debera adoptar las medidas de pre-
- venciéon y correccion mas adecuadas para evitar la interrupcion de las
- vias pecuarias.
- La Junta de Castilla y Leon. Consejeria de Medio Ambiente y Ordenacion
- del Territorio. Servicio de Espacios Naturales y Especies Protegidas, comu-
— nica que el proyecto no afecta, en ninguno de los corredores planteados,
- a los espacios naturales incluidos en el Plan de Espacios Naturales Pro-
- tegidos previsto en el articulo 18 de la Ley 8/1991, de Espacios Naturales
X de la Comunidad de Castilla y Le6n, ni a ninguna de las zonas hiimedas
— incluidas en el Decreto 194/1994 por el que se aprueba el Catalogo de
Zonas Humedas y se establece su régimen de proteccion.
X La Junta de Castilla y Leon. Consejeria de Medio Ambiente y Ordenacion
del Territorio. Servicio de Vida Silvestre, informa que con relaciéon a la
- caza se debera estar a lo dispuesto en el articulo 45 de la Ley de Caza
X de Castilla y Le6n. En cuanto a la pesca manifiesta que se debera valorar
— la incidencia de las obras sobre los cauces y riberas de los tramos fluviales.
La Junta de Castilla y Le6n. Delegacion Territorial de Salamanca. Ser-
— vicio Territorial de Medio Ambiente y Ordenacién del Territorio, informa
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que desde el punto de vista de la vida silvestre, el mejor trazado es la
ampliacién de la actual carretera Avila-Salamanca. En cuanto a las actua-
ciones sobre el rio Tormes manifiesta que dado que pueden afectar una
importante zona salmonicola se deberdn realizar entre los meses de sep-
tiembre-octubre, evitando en lo posible contaminaciones en época de freza.

La Junta de Castilla y Le6n. Delegacién Territorial de Avila. Servicio
Territorial de Medio Ambiente y Ordenacion del Territorio, informa que
en el subtramo Avila-San Pedro del Arroyo el de menos impacto es el
corredor B. En el subtramo San Pedro del Arroyo al limite de la provincia
la opcion de menor impacto es la D. Por otra parte, en materia de caza
y especies protegidas manifiesta que debera resolverse la permeabilidad
de la via para el cruce de estos animales.

La Sociedad Espaiiola de Ornitologia (SEO), comunica que el proyecto
afecta directamente a un Area de Importancia Internacional para las Aves:
«Madrigal-Pefiaranda», existiendo una gran importancia ornitolégica con
poblaciones de aves esteparias incluidas en el anexo I de la Directiva
Comunitaria 79/409/CEE relativa a la conservacion de las aves silvestres.
Asimismo, se encuentran en el Catalogo Nacional de Especies Amenazadas
y en el Libro Rojo de los Vertebrados de Espana.

La Subdelegacion de Gobierno de Salamanca, se manifiesta de acuerdo
con la prevision de aspectos a considerar en el estudio medioambiental
previsto en la memoria-resumen. Asimismo, echan de menos el no haber
consultado a las Camaras de Comercio e Industria de Salamanca y Avila.

ANEXO II

Descripcion del estudio informativo y de sus alternativas

El objeto del estudio informativo de referencia, sobre el que se emite
la presente declaracion de impacto ambiental, es la definicion de soluciones
alternativas para el trazado de una autovia entre Avila y Salamanca, el
analisis de las ventajas e inconvenientes de cada una de ellas y la propuesta
de la opcion que se considera mas ventajosa bajo el punto de vista funcional,
territorial, econémico y medioambiental.

La velocidad de proyecto es de 120 kilémetros/hora. La seccién tipo
adoptada, de acuerdo con la orden de estudio y los estudios realizados,
es la siguiente:

Calzadas 2 x 7,00 metros.

Arcenes exteriores 2 x 2 50 metros.

Arcenes interiores 2 x 1,00 metros.

Mediana 10 metros entre bordes de plataformas.

Una vez construida la autovia, no queda ningin tramo actual fuera
de servicio, ya que los correspondientes de la N-501 quedan como itinerario
alternativo y vias de servicio de los nucleos de poblacion existentes en
la misma y en su entorno.

La N-501 se ha dividido por sus caracteristicas geométricas y de trafico
en cuatro tramos mas o menos homogéneos:

Tramo I: Avila-San Pedro del Arroyo (puntos kilométricos 1 al 22).

Tramo II: San Pedro del Arroyo-Penaranda de Bracamonte (puntos
kilométricos 22 al 54).

Tramo II: Penaranda de Bracamonte-Encinas de Abajo (puntos kilo-
métricos 54 al 76).

Tramo IV: Encinas de Abajo-Salamanca (puntos kilométricos 76 al 93).

El estudio se ha desarrollado en dos fases, denominadas A y B. En
la fase A se comenzé por definir la zona de estudio con el objeto de cua-
lificarla desde el punto de vista medioambiental, a fin de obtener corredores
compatibles con él, siendo las restricciones del medio fisico, del medio
socioecon6mico y de planeamiento las que han determinado los posibles
corredores para la via. Este estudio se ha realizado con la cartografia
existente a escala 1:50.000 y, una vez obtenidos los posibles corredores,
se elaboré una cartografia a escala 1:10.000. Como resumen de lo detectado
en la zona y como conclusiéon mas importante, se consider6 que la franja
estudiada no presenta grandes impedimentos para la construccién de la
nueva via, puesto que los elementos a salvar son muy puntuales: Algunos
yacimientos, lagunas, el encinar de Avila y el suelo urbano.

La fase B constituye el nicleo central del estudio. En ella se ha desarro-
llado, a escala 1:5.000, el estudio de las alternativas basadas en los iti-
nerarios seleccionados en la fase A. Su objetivo es analizar detalladamente
cada una de ellas, con el fin de establecer su impacto ambiental residual,
su funcionalidad y sus costes.

En el tramo I Avila-San Pedro del Arroyo se han planteado 4 alter-
nativas, dos en el corredor A (alternativas A y A0l), una en el corredor
B (alternativa B) y una en el corredor BC-C (alternativa C). La alternativa
AO1 es una variante de la alternativa A en un tramo, con objeto de no
descender hacia el valle del arroyo de las Berlanas con un trazado a media

ladera, como sucede en la alternativa A. En cuanto a las alternativas C
y BC, se elimin6 una de ellas, ya que eran similares y s6lo variaban en
su parte inicial que, en el corredor C, resultaba bastante problematica;
en consecuencia, se plante6 una sola alternativa, denominada C, que en
su parte inicial discurre por el corredor BC y posteriormente por el C.

En el tramo II San Pedro del Arroyo-Peharanda de Bracamonte se
han planteado tres alternativas, una en el corredor D (alternativa D), otra
en el corredor E (alternativa E) y una tercera, alternativa D-E, que se
ubica en ambos corredores con el fin de evitar el encinar de Castronuevo.
De las dos alternativas previstas en la fase A en el corredor D (D y D1),
se eliminé la alternativa D1, ya que en la mayor parte del trazado eran
idénticas y en la zona donde variaban era necesario cruzar dos veces
la N-501 con estructuras bastante esviadas, el trazado era peor y la afeccion
al encinar de Castronuevo similar.

En el tramo III Penaranda de Bracamonte-Encinas de Abajo se han
previsto dos alternativas: la alternativa F en el corredor F y la alternativa
G en el corredor G. La alternativa F varia de la prevista en la fase A
en tres zonas: en la variante de Pefiaranda de Bracamonte y en las dos
zonas donde estaba previsto aprovechar la carretera actual. Ya en el estudio
mas detallado como via de conexion, se decidié no aprovechar la actual
variante, ya que los niveles de servicio eran insuficientes y la futura dupli-
cacion resultaria muy dificultosa o casi imposible; de manera que, al pre-
verse desde un principio como autovia, ya se ha proyectado la variante
de Penaranda de Bracamonte mas al norte, coincidente con la alternativa
G. En cuanto a los tramos donde se aprovechaba la actual carretera, al
ser autovia, se han proyectado dos calzadas separadas independientes
de la N-501 y adyacentes a ésta, que funcionara como via de servicio.
Se considera esta solucion con el fin de evitar afecciones y molestias a
los usuarios durante la construccion de la autovia y poder disefiar un
trazado nuevo sin las rigideces de tener que aprovechar la carretera actual,
ademads, la ocupacién es similar ya que, de todos modos, habria que prever
una via de servicio.

En el tramo IV Encinas de Abajo-Salamanca se han proyectado tres
alternativas denominadas H, I y J, que se ubican en los corredores del
mismo nombre. Al haberse previsto desde el primer momento una autovia
en este tramo, los trazados son similares a los previstos en la fase A,
con el 16gico ajuste debido al cambio de escala. Todas las alternativas
de este tramo tienen su origen en el punto kilométrico 75,6 de la actual
N-501 y el final en la nueva variante de Santa Marta de Tormes (en el
punto kilométrico 89,5 en las alternativas H y J y en el punto kilomé-
trico 87,9 en la I).

Como ya se indicaba en el pliego de prescripciones técnicas del contrato,
aunque el punto final indicado en la orden de estudio sea la variante
de la N-501 en Santa Marta de Tormes, era previsible que hubiera que
estudiar la conexioén con otras vias de la red arterial de Salamanca, con-
siderandose como punto final el entorno de la actual N-630. Por ello se
ha previsto la denominada ronda exterior sur de Salamanca, que discurre
al sur de dicha poblacién y permite unir la autovia Avila-Salamanca con
la autovia de la Ruta de la Plata y, a través de ésta, también con la autovia
de Castilla en direccion a Portugal (itinerario Madrid-Oporto). Con la pre-
vision de trafico realizada (IMD alrededor de 2.000 vehiculos/dia), sera
suficiente una carretera de una sola calzada con un carril por sentido.
Esta via también se prevé con control de accesos y las intersecciones
con otras vias a diferente nivel. Para cada una de las alternativas estudiadas
se ha previsto la conexion con esta futura ronda exterior sur, discurriendo
todas ellas al sur de la urbanizacién de Valdelagua.

Una vez establecidas y valoradas las posibles alternativas, se procede
alaseleccion de una de ellas, mediante analisis multicriterio de las mismas,
realizado mediante dos técnicas diferentes (métodos Pattern y Electre).
El analisis multicriterio incluye criterios ambientales, econémicos, terri-
toriales y funcionales. En el proceso se analiza el grado de cumplimiento,
por las alternativas, de los criterios de seleccion, a través de la evaluacion
de una serie de indicadores. Los indices obtenidos de cada indicador son
ponderados mediante distintos pesos, para fijar el grado de participacion
de los mismos en el cumplimiento de los criterios de seleccién. La valo-
racion de las alternativas se realiza obteniendo la media ponderada de
los pesos por los indices de cada criterio. El resultado final, tras la apli-
cacion de la mencionada metodologia, fue la seleccion, en cada uno de
los tramos, de las siguientes alternativas:

Tramo I: Alternativa B.
Tramo II: Alternativa D.
Tramo III: Alternativa G.
Tramo IV: Alternativa J.

La solucion propuesta tiene una longitud total de 88,251 kilémetros,
lo que implica un aumento de recorrido de casi 1,5 kilémetros respecto
ala carretera actual.
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La alternativa B tiene una longitud de 22,769 kilometros, lo que implica
una disminucién de recorrido respecto a la carretera actual de 0,431 kil6-
metros. Tiene su origen en el punto kilométrico 2,7 de la actual N-501
y su final a la altura del punto kilométrico 25,9 de la misma. En la zona
de origen se ha proyectado la reposiciéon de la N-501, de manera que la
via de servicio tenga acceso directo a Avila por la carretera AV-110. La
autovia proyectada conecta con la variante de Avila en un enlace tipo
trébol parcial con dos asas exteriores para los ramales Madrid -Salamanca
y Salamanca-Madrid. Tras cruzar la N-501 en el punto kilométrico 2,900,
esta alternativa discurre al norte de la misma, pero bastante mas préxima
que la alternativa A (entre 50 y 200 metros distante de la N-501, excepto
en la variante de La Alamedilla del Berrocal, que se proyecta a 500 metros).
A partir del punto kilométrico 14,950, donde cruza de nuevo la N-501,
se ubica al sur de esta, hasta el final del trazado. Todo el trazado es
independiente de la carretera actual y la actual N-501 se prevé como via
de servicio.

Las caracteristicas geométricas limites de esta alternativa son las
siguientes:

Radio minimo: 800 metros en la zona montainosa y 2.000 metros en
el resto.

Pendiente maxima: 4 por 100.

Acuerdo concavo minimo: 8.000 y 10.000 metros respectivamente.

Acuerdo convexo minimo: 15.300 metros.

Todas las carreteras afectadas por la traza se han resuelto con pasos
a diferente nivel, al igual que la mayoria de los caminos. Se han previsto
un total de 12 pasos sobre la autovia (de los cuales 5 corresponden a
carreteras) y 8 bajo la misma (3 de carreteras resueltos mediante estruc-
turas de vigas y 5 de caminos donde se han previsto marcos de 8 metros
de luz libre y 5,5 metros de galibo).

La alternativa D tiene una longitud de 25,200 kilémetros, lo que implica
un aumento respecto a la carretera actual de 400 metros. Tiene su origen
en el punto final de la alternativa B (500 m. al sur del punto kilométrico
25,9 de la actual carretera) y su final a la altura del punto kilométrico
50,7 de la N-501 (300 metros al sur). Todo el trazado es independiente
de la carretera actual y discurre al sur de la misma, bastante préximo
a ella en general. La actual N-501 se prevé como via de servicio. En los
cruces con los rios Zapardiel (punto kilométrico 9,545) y Trabancos (punto
kilométrico 16,400) se han previsto sendas estructuras de 20 metros de
longitud.

Las caracteristicas geométricas limites de esta alternativa son las
siguientes:

Radio minimo: 2.000 metros.

Pendiente maxima: 3,4 por 100.

Acuerdo céncavo minimo: 8.000 metros.
Acuerdo convexo minimo: 15.300 metros.

Todas las carreteras afectadas por los trazados se han resuelto con
pasos a diferente nivel, al igual que la mayoria de los caminos. Se han
previsto un total de 15 pasos sobre la autovia (de los cuales 3 corresponden
a carreteras) y 11 bajo la misma (1 de la linea férrea, resuelto con una
estructura de vigas y 10 de caminos donde se han previsto marcos de 8
metros de luz libre y 5,5 metros de galibo).

La alternativa G tiene una longitud de 25,355 kilometros, lo que implica
un aumento respecto a la carretera actual de 0,46 kilometros. Tiene su
origen en el punto final de la alternativa D (300 metros al sur del punto
kilométrico 50,7 de la N-501) y su final en el punto kilométrico 75,6 de
la N-501. La primera parte del trazado, que corresponde a la nueva variante
de Penaranda de Bracamonte, se plantea al norte de la poblacion y de
la actual variante, aproximadamente a 800-900 m. de la misma. Después
del enlace de Penaranda de Bracamonte, el trazado sigue alejado de la
actual carretera, con el fin de salvar el encinar de Monte Arauzo por
el norte.

Las caracteristicas geométricas limites de esta alternativa son las
siguientes:

Radio minimo: 2.000 metros.

Pendiente maxima: 3,05 por 100.
Acuerdo concavo minimo: 10.000 metros.
Acuerdo convexo minimo: 15.500 metros.

Todas las carreteras afectadas por la traza se han resuelto con pasos
a diferente nivel, al igual que la mayoria de los caminos. Se han previsto
un total de 16 pasos sobre la autovia (de los cuales 6 corresponden a
carreteras) y 11 bajo la misma (uno del ferrocarril, resuelto mediante
una estructura de vigas y 10 de caminos donde se han previsto marcos
de 8 metros de luz libre y 5,5 metros de galibo). De los 16 pasos superiores, 2
de ellos también salvan la N-501.

La alternativa J tiene una longitud de 14,927 kilémetros, lo que implica
un aumento de recorrido respecto a la carretera actual de 1 kilémetro.
Tiene su origen en el punto kilométrico 75,6 de la actual N-501 y su final
a la altura del punto kilométrico 89,5 de la misma (en la nueva variante
de Santa Marta de Tormes). Esta alternativa es la que se plantea mas
al sur de la N-501 y mas separada de la misma (en algunos puntos a
mas de 2 kilémetros). Discurre al sur de Machacén y Pelabravo. Con ello
se consigue disminuir la longitud de zonas de regadio afectadas por el
trazado. En el cruce con el rio Tormes (punto kilométrico 3,500) se ha
previsto una estructura de 375 metros de longitud, bajo la cual también
pasa la carretera a Villagonzalo (punto kilométrico 3,670). Posteriormente,
el trazado se discurre 400 metros al norte de Francos y 500 metros al
sur de Machacon.

Las caracteristicas geométricas limites de esta alternativa son las
siguientes:

Radio minimo: 1.500 metros (800 en la conexién final).
Pendiente maxima: 2,19 por 100.

Acuerdo céoncavo minimo: 10.000 metros.

Acuerdo convexo minimo: 15.400 metros.

Todas las carreteras afectadas por la traza se han resuelto con pasos
a diferente nivel, al igual que la mayoria de los caminos. Se han previsto
un total de 8 pasos sobre la autovia, que corresponden todos a caminos)
y 8 bajo la misma (3 de carreteras resueltos mediante estructuras de vigas y
5 de caminos donde se han previsto marcos de 8 metros de luz libre
y 5,5 metros de galibo).

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 evaluaciéon de impacto ambiental
y en el Reglamento para su ejecucion, aprobado por el Real Decre-
to 1131/1988, de 30 de septiembre.

El estudio de impacto ambiental comienza con una descripcion de las
distintas fases del estudio informativo. Indican que es dentro de la fase
B donde se elabora el estudio de impacto ambiental. Mencionan que en
la fase C es donde se estudiaran con detalle aquellos aspectos que sea
aconsejable analizar mas exhaustivamente. A continuacion, se expone la
metodologia que sigue el estudio, definiendo el contenido de cada uno
de los capitulos del estudio de impacto ambiental. En el siguiente punto
de este primer capitulo se hace un andlisis de las contestaciones recibidas
ala memoria-resumen.

En el capitulo siguiente se expone la necesidad de la via y se describen
las diferentes alternativas para cada uno de los cuatro tramos en que
se divide la autovia. Asimismo, se definen una serie de consideraciones
ambientales a tener en cuenta. Por ultimo, en este capitulo se relacionan
las acciones de la construcciéon y funcionamiento de la via, y se hace
una previsiéon de los impactos que a priori induciran dichas acciones.

En el capitulo denominado descripciéon del medio, se hace un analisis
detallado de todos los aspectos del medio fisico, bitico y social acom-
panado de cartografia a escala 1:10.000. Los elementos del medio ana-
lizados son los siguientes: climatologia, hidrologia, geologia, edafologia,
vegetacion, fauna, paisaje, ruidos, calidad del aire y socioeconomia.

Los valores mas significativos y destacables del territorio estudiado
pueden sintetizarse en los siguientes puntos:

El tramo I presenta una considerable altitud (1.131 m.s.n.m.) y proxi-
midad a sistemas montanosos, asi como unos relieves accidentados y mayor
desarrollo de masas boscosas y de cursos fluviales, desarrollado sobre
el complejo cristalino paleozoico (constituido por rocas pluténicas y gra-
niticas intensamente fracturadas y deformadas). Los restantes tramos son
mas llanos, propios de la cuenca sedimentaria, en los que dominan fun-
damentalmente los cultivos herbdceos, secano y regadio.

El rio Tormes (tramo IV), el rio Almar (tramo III) y los rios Trabancos
y Zapardiel (tramo II) son los cauces mas importantes de esta zona; también
es de destacar los grandes canales de riego: Babilafuente, Villoria y Villa-
gonzalo.

Las principales areas agricolas de secano se localizan entre Salamanca
y Machacén (tramo IV), entre el canal de Viloria y la zona regable del
rio Almar (tramo III), y entre esta tltima y la formada por la alineaciéon
de las localidades de Pefialva de Avila, Monsalupe y Aveinte (tramos III,
1Ty parte del I).

El regadio se distribuye en dos grandes areas asociadas a las vegas
de los rios Tormes y Almar (tramos III y IV), donde aparecen los mejores
suelos. Son zonas regables del Estado denominadas del Canal de Villa-
gonzalo, de los Canales de Babilafuente y Villoria, y del Almar. Ademds,
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existen parcelas regables en el resto del area, destacando en extension
las situadas en San Pedro del Arroyo, Villaflor y Penaranda de Bracamonte.

La vegetacién mas valiosa se corresponde con las zonas de encinar
(encinares préximos a Avila, encinar de Castronuevo y encinar de Monte
Arauzo) y bosques de ribera (rio Tormes, rio Almar, arroyo de Arevalillo,
arroyo de Villaflor y arroyo Bujero).

Las zonas de mayor interés faunistico en funcién de las especies que
albergan son: Avutardas-area de Madrigal-Penaranda, area de Ventosa del
rio Almar-Villar de Gallimazo y area de Aldeaseca de la Frontera; Rapa-
ces-sur de Chaherrero (Milano real), Monte Arauzo (Elanio azul y Milano
real), encinares y berrocales préximos a Avila (Aguila imperial, Aguila
real, Halcon peregrino, Alcaudén, etc.); mamiferos-encinares de Avila; ictio-
fauna-rio Tormes.

Paisajisticamente destacan los encinares y los berrocales préximos a
Avila, asi como los rios y bosques de galeria que llevan asociados, espe-
cialmente el rio Tormes y el rio Almar.

Los nucleos de poblacion de esta zona son muy reducidos, a excepcion
de Avila (54.453 habitantes), Penaranda de Bracamonte (6.393 habitantes)
y Salamanca (191.349 habitantes) segtin los datos de 1996.

Los sectores econémicos mas desarrollados en este territorio son el
agricola y el de servicios, existiendo un fuerte apoyo econémico del sector
industrial en municipios como Avila, Cardefosa, Crespos, Penaranda, Sala-
manca, Santa Marta de Tormes y Carbajosa de la Sagra.

En el capitulo siguiente se caracterizan y valoran los impactos iden-
tificados en fases anteriores del estudio de impacto ambiental, para pos-
teriormente comparar entre si las alternativas, jerarquizandolas desde el
punto de vista medioambiental.

En primer lugar, se describen los impactos para cada uno de los aspec-
tos del medio definidos en el estudio de impacto ambiental. A continuacion,
se procede a la caracterizacion cualitativa de impactos, es decir, la anterior
descripcion se apoya y complementa con una caracterizacion de las alte-
raciones atendiendo a los siguientes parametros: Signo, magnitud, exten-
sion espacial, probabilidad, momento, reversibilidad y recuperabilidad,
eficacia, duracién, importancia y peso. Esta tarea se lleva a cabo de forma
comun a todas las alternativas y tramos en los supuestos de realizaciéon
de la autovia sin mas y con ejecuciéon de las medidas correctoras. En
tercer lugar, se realiza la valoracion cuantitativa de los impactos para
las distintas alternativas de cada tramo. Tomando como criterios de eva-
luacion aquellas afecciones que sean las mas relevantes y que permiten
diferenciar alternativas, se definen unos indicadores (movimientos de
tierras, volimenes de préstamos y vertederos, superficie total ocupada,
etc.) que permiten evaluar los efectos de cada alternativa sobre dichos
criterios o aspectos del medio. Estos indicadores, aplicando férmulas e
indices en las que intervienen datos indicativos de la afeccién (superficie,
numero de elementos afectados, etc.), se trasforman en un valor numérico
dentro de una escala comuin para todos ellos, de modo que sean com-
parables entre si. Tras calcular los valores de los indices se trasforman
a una escala comin mediante una funcién de transformacién, obteniendo
el indice de calidad ambiental (IC) de cada alternativa. Por ultimo, se
comparan las alternativas de cada tramo primero desde el punto de vista
de la afeccion a cada aspecto tratado individualmente, para proceder final-
mente a la integracion de los valores obtenidos para cada uno de los
indicadores en un unico indice de afeccion global al medio ambiente y
paralelamente de calidad ambiental, jerarquizando las alternativas desde
este punto de vista.

En definitiva, el estudio de impacto ambiental valora cuantitativamente
los impactos y compara las alternativas, analizando como intervienen los
distintos aspectos del medio estudiado en la metodologia propuesta:

Clima: No se considera un aspecto relevante, puesto que los impactos
son minimos y no diferenciables entre alternativas.

Hidrologia: El interés radica en el rio Tormes y en el rio Almar, siendo
también importantes los posibles impactos sobre los grandes canales de
riego: Babilafuente, Villoria y Villagonzalo. La posible afeccién tanto al
rio Tormes como al Almar se considera practicamente igual para cualquier
alternativa, no interviniendo pues en su comparaciéon. En cambio, en el
tramo IV la afeccion o intercepcion sobre el canal de Villagonzalo si es
diferente entre alternativas, puesto que la I lo intercepta varias veces,
estimandose pues este factor en la comparacion.

Geologia: No se considera la geologia y geotecnia en la jerarquizacion
de alternativas puesto que, de un lado, no son previsibles impactos impor-
tantes y, por otro lado, estos aspectos ya se han tenido en cuenta en
el disefio de alternativas y proyectando los taludes de acuerdo con la
naturaleza del terreno. Por contra, si se incluyen en la valoracion de alter-
nativas las variaciones geomorfologicas debidas a los movimientos de
tierras asociados a cada trazado. Para cuantificar estas variaciones, se

tienen en cuenta los volimenes de excavacion y relleno asi como los de
vertederos y préstamos.

Suelos: Las caracteristicas de los suelos en los tramos II, III y IV son
similares; el tramo I es el Gnico que presenta diferencias entre corredores.
No obstante, la falta de definiciéon de este aspecto hace poco viable la
comparacion de alternativas bajo este punto de vista. Ademas se considera
un aspecto indirectamente cuantificado por la afeccion sobre las zonas
en regadio, que se corresponderan con los suelos mas valiosos. No obstante,
aun sin diferenciar las distintas tipologias de suelos ocupadas, se considera
oportuno el incluir en la comparacién la ocupaciéon total de cada alter-
nativa, siendo éste un aspecto tenido en cuenta en todos los tramos.

Vegetacion: La afeccion a la vegetacion y en especial a la vegetacion
natural y arbérea es uno de los impactos asociados a la via proyectada
con mayor importancia. La vegetacion considerada como mas valiosa se
corresponde con las zonas de bosques de ribera y los encinares. El criterio
adoptado pues para la valoracién es la ocupacion permanente de forma-
ciones vegetales, siendo el indicador la superficie ocupada de aquellas
unidades mas valiosas, que en cada tramo se refieren a:

Tramo I: Los parametros a utilizar seran: los cruces de las alternativas
con bosques de ribera, la superficie afectada de la zona de encinares proxi-
ma a Avila, de pinares, matorrales y herbazales.

Tramo II: Se cuantificardn los cruces con zonas de vegetacién de ribera
y la superficie ocupada de encinar en la finca de Castronuevo.

Tramo III: El indicador de la afeccion a la vegetacion en este tramo
sera la superficie ocupada de la zona de encinar de Monte Arauzo, a pesar
de ser minima en el peor de los casos.

Tramo IV: Cruces de las alternativas con el bosque de ribera del rio
Tormes. En este caso se estima la superficie de este tipo de vegetacion
(incluyendo las plantaciones) situada bajo el viaducto.

Fauna: Se consideran los siguientes tipos de indicadores para las reper-
cusiones sobre la fauna: La superficie ocupada de las unidades faunisticas
mas relevantes del tramo I: mosaicos, encinar, herbazal-berrocal y riberas.
En el resto de tramos no se considera relevante este impacto, siendo ademas
practicamente igual para todas las alternativas, por lo que no se tiene
en cuenta. Las unicas unidades consideradas importantes e interceptadas
por la nueva via serian los encinares de Castronuevo y de Monte Arauzo,
pero la repercusion sobre éstos desde el punto de vista faunistico se con-
sidera minima puesto que, de un lado la ocupaciéon sera muy pequeina
al discurrir los trazados préximos o coincidentes con la actual carretera
y por areas mas deforestadas, y por otro lado, no se debe considerar
su fragmentacion, puesto que son encinares actualmente divididos tanto
por la via actual como por el cerramiento de estas fincas.

Otro criterio a tener en cuenta es la intercepcion y division de las
areas de distribucién de las especies mas relevantes, en concreto la zona
de aguilas del tramo I y la zona de Milano real del tramo II. El resto
de areas descritas como zonas importantes para la fauna no se incluyen
en la valoracion por no marcar diferencias entre las distintas alternativas,
o bien por no considerarse como variaciones significativas respecto a la
situacion actual.

Por ultimo se valorara la proximidad de algunas alternativas con la
carretera actual en todos los tramos a excepcion del IV, criterio que valora
tanto la repercusion sobre la fauna como sobre el paisaje. En el tramo
IV de escaso valor faunistico éste no se considera un impacto relevante.

Paisaje: La incidencia sobre este aspecto se considera un factor impor-
tante en la jerarquizacion. Para cuantificar este impacto se adoptaran
los siguientes indicadores. Afeccion a las unidades paisajisticas mas valio-
sas en cada tramo: riberas, herbazal-berrocal, encinar y escarpadas con
matorral (tramo I), encinar de Castronuevo (tramo II), riberas del Tormes
(tramo IV).

De nuevo, el factor de mayor o menor o proximidad al trazado actual
formara parte de la comparacién en todos los tramos a excepcion del
IV, fuertemente modificado en el que la nueva infraestructura tendra poca
repercusion paisajistica.

Ruidos: En el caso del tramo IV se tienen en cuenta en el analisis
las longitudes de los tramos de cada alternativa que inciden en zonas
habitadas superdandose los niveles recomendados. En el resto de tramos
no se prevén afecciones en este sentido.

Demografia, poblaciéon: Los impactos descritos no son significativos
y en cualquier caso no son diferenciadores de alternativas.

Economia: En este caso se atiende a la afecciéon de las alternativas
sobre los siguientes aspectos, valorando la ocupacion de las areas mas
productivas: cotos de caza mayor (tramo I), afeccion a los regadios (tramo
III), ocupaciéon de terrenos pertenecientes a las zonas regables y resto
de parcelas en regadio (tramo IV).

Yacimientos arqueolégicos: Se comparan las alternativas en funcion
del nimero de yacimientos afectados por cada una, teniendo en cuenta
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tanto las caracteristicas del yacimiento y su posicion respecto a las alter-
nativas, lo que definira el impacto.

Planeamiento Urbanistico: El criterio adoptado es la afeccion a suelos
no calificados como no urbanizables comunes. En el caso del estudio se
ocupan suelos no urbanizables protegidos, y en el tramo IV también reser-
vados para infraestructuras y minimamente suelo urbano, cuantificando
pues la superficie ocupada en cada tramo y alternativa.

No se incluyen como factores a considerar en la jerarquizacion de
alternativas, bien por su escasa incidencia sobre ellos, bien por no dis-
criminar en la valoracion, los siguientes: calidad del aire, aspectos socio-
culturales, vias pecuarias y montes consorciados.

Los valores obtenidos tras la aplicacion de los indices se homogeneizan
a una escala comun comparable, definida entre 0 (pésima calidad ambien-
tal) y 10 (6ptima calidad ambiental). Para ello se aplican funciones de
transformacion que consideran una calidad ambiental nula (IC = 0) a partir
de un valor del indice obtenido considerado inaceptable medioambien-
talmente.

Producto de la valoraciéon global y jerarquizacion de alternativas se
puede concluir que las diferencias entre alternativas no son significativas,
aunque si permiten compararlas entre si y definir algunas como mejores
o peores frente a las otras.

Desde el punto de vista fisico y biético las alternativas con mayor
calidad ambiental son: B-E-G-J. Desde la perspectiva socioeconémica en
el tramo I los valores son muy similares, siendo ligeramente mas altos
en las alternativas A y AOI; en el tramo II la mejor resulta la D, en el
tramo III la F y por dltimo en el tramo IV los valores son muy similares,
con una minima diferencia a favor de la H.

Como conclusion de lo anterior y desde el punto de vista medioam-
biental la alternativa mas recomendable seria la formada por la conexién
de las B, D, G, y J. Esto coincide con el analisis multicriterio incluido
en el estudio informativo que incluyen en la comparacién otra serie de
factores que finalmente seleccionan la alternativa B-D-G-J como la mas
recomendable.

En el capitulo de medidas correctoras se indican las medidas pro-
puestas en cualquiera de las opciones de trazado estudiadas. Una relacion
de estas medidas son las siguientes: recuperacion del suelo vegetal; res-
tauracion fisiografica; recuperacion de elementos auxiliares; proteccion
de las aguas (plan de rutas, barreras de sedimentos, cronograma de obras
en viaductos, gestion de residuos); proteccion de la vegetacion (restriccion
de la afeccion, trasplante de encinas e instalacion de protectores arbéreos
en los encinares) y revegetacion; proteccion de la fauna (senalizacion y
limitacién de la zona de obras, control de vertidos, definicion de crono-
gramas de trabajo, etc.); conservacion del patrimonio cultural; limitacion
de la franja de obras; medidas contra el ruido; realizacion de campanas
informativas a través de los ayuntamientos y asociaciones de las acti-
vidades de las obras con repercusion en las actividades econémicas y
recreativas.

En el capitulo 6 se incluye el programa de vigilancia ambiental, donde
se establecen las pautas y actuaciones de seguimiento ambiental que se
deben realizar. Se prevén tres tipos de campanas: previas o campanas
cero, durante las obras y durante la explotacion de la via.

Posteriormente, se hace una estimaciéon econémica de las medidas
correctoras y un analisis ambiental de la alternativa seleccionada.

A continuacién se encuentra el documento de sintesis, donde se resu-
men los principales contenidos del estudio de impacto ambiental y las
conclusiones del mismo.

El volumen II del estudio de impacto ambiental recoge una serie de
apéndices: Contactos con organismos implicados; contestaciones al periodo
de consultas previas e informe; trabajo arqueolégico; fichas y matrices
de caracterizacion de impactos; y fichas de valoracién de impactos.

ANEXO IV

Informacion publica del estudio de impacto ambiental

Relacion de alegantes:

1. Junta de Castilla y Le6n (Consejeria de Fomento DGCI).

2. Diputacién Provincial de Avila.

3. Ayuntamiento de Cardenosa.

4. Ayuntamiento de Pefialba de Avila.

5. Ayuntamiento de Monsalupe.

6. Ayuntamiento de Riocabado (informe de «Setocur, Sociedad Limi-
tadar).

7. Ayuntamiento de Aveinte.
8. Ayuntamiento de San Juan de la Encinilla (informe de «Setocur,
Sociedad Limitada»).

9. Ayuntamiento de San Pedro del Arroyo (informe de «Setocur,

Sociedad Limitada»).

10. Camara Oficial de Comercio e Industria de Avila.

11. Sociedad Espafiola de Ornitologia SEO-Bird Life.

12. Don Jesus Maria Terciado Valls, en representacion de «Estaciones
de Servicio Cuatro Postes, Sociedad Anénima»

13. Don Manuel Sanchez Saez, en representacion de «Arfema, Sociedad
Anéniman.

14. Don Miguel Angel Gonzilez Alvarez y cuatro personas mas.

15. Don Elias Fernandez Herrero y Rufino Garcia Sansegundo.

16. Don Carlos Bores Garcia.

17. Don Ramén Garcia Pardo.

18. Dona Isabel Martin de los Rios.

19. Don Juan Manuel Silvela del Alcazar.

20. Don Julian Garcia Herraez y cinco personas mas.

21. Don Arturo Sanchez Séez.

22. Don Jesus Alberto Hernandez Diaz.

23. Don Jestus Hernandez Ayuso, en representacion de Asociacion
Tierra Verde.

24. Don Alejandro Carrera Lazaro, en representacion de FE-JONS.

25.  Don Mariano Silvela Silvela.

26. Don José Luis Sanchez Alvaro.

27. Don Fernando Herrero Verdugo, en representacion de la Sociedad
Cooperativa Limitada Alta Morana.

28. Don Florencio Iglesias Alfayate.

29. Don Estanislao Martin Garcia.

30. Diecinueve personas del término municipal de San Pedro del
Arroyo.

31. Don Mariano Tercenio Hernando, en representacion de «Estacion
de Servicio Terceno, Sociedad Limitadan».

32. Subdireccion General de Planes y Proyectos de Infraestructuras
Ferroviarias (Ministerio de Fomento).

33. Ayuntamiento de Crespos (informe de «Setocur, Sociedad Limi-
tada»).

34. Ayuntamiento de Rivilla de Barajas.

35. Ayuntamiento de Narros del Castillo (informe de «Setocur, Socie-
dad Limitadan»).

36. Ayuntamiento de Salvadios (informe de «Setocur, Sociedad Limi-
tada»)

37. Ayuntamiento de Gimialcon (informe de «Setocur, Sociedad Limi-
tadan).

38. Don Emilio Cruz Escudero.

39. Don Albino Garcia Pinto, en representacién de «Industrias Gasper,
Sociedad Anéniman.

40. Ochenta y nueve vecinos del Ayuntamiento de Gimialcon.

41. Ayuntamiento de Cantaracillo (informe de «Setocur, Sociedad
Limitada»).

42. Ayuntamiento de Pefiaranda de Bracamonte (informe de «Setocur,
Sociedad Limitada»).

43. Ayuntamiento de Aldeaseca de la Frontera (informe de «Setocur,
Sociedad Limitada»).

44. Ayuntamiento de Palacios Rubios.

45. Ayuntamiento de Campo de Penaranda.

46. Ayuntamiento de Villar de Gallimazo.

47. Ayuntamiento de Alconada (informe de «Setocur, Sociedad Limi-
tada»).

48. Ayuntamiento de Cordovilla.

49. Don José Luis Gonzalez del Castillo, como presidente de COAG-Sa-
lamanca.

50. Don José Luis del Pozo, como presidente de ASAJA-Salamanca.

51. Don Guillermo Gonzdlez Garcia, en representaciéon de la Orga-
nizacion UPA.

52. Don Abdoén Jesus Martinez Sanchez.

53. Don Elias Ferndndez Herrero y Hermenegildo Reinoso San-
chez-Monje.

54. Don Manuel Blazquez Bautista.

55. Diecinueve personas de Aldeaseca de la Frontera (Saturnino
Gomezy 18 mas).

56. Don Aurelio Rodriguez Sanchez, en representacion de «Dona
Ascension, Sociedad Anéniman.

57. Don Francisco Sanchez Rubio y 6 personas mas, de Villar de
Gallimazo.

58. Don José Manuel Martin Alvarez-Cedrén y 5 personas mas.

59. Don Angel Vazquez Labajos.

60. Don Remigio Lépez Labajos.

61. Don Francisco Javier Sinchez Martin.



48128

Martes 18 diciembre 2001

BOE nim. 302

62. Dona Genoveva Miguel Miguel.

63. Don Juan Blazquez Rodriguez.

64. Ayuntamiento de Huerta.

65. Ayuntamiento de Encinas de Abajo (informe de «Setocur, Sociedad
Limitada»).

66. Ayuntamiento de Villagonzalo de Tormes.

67. Ayuntamiento de Machacon.

68. Ayuntamiento de Calvarrasa de Abajo.

69. Ayuntamiento de Pelabravo.

70. Ayuntamiento de Santa Marta de Tormes.

71. Ayuntamiento de Arapiles.

72. Ayuntamiento de Carbajosa de la Sagrada.

73. Don Luis Enrique Espinoza Guerra, en representacion de ADE-
CO-Ecologistas en Accion.

74. Comunidades de Regantes de los canales de Villagonzalo, de Babi-
lafuente y de Villoria (informe de «Setocur, Sociedad Limitada»).

75. Don Jesus Redero San Roman y seis personas mas.

76. Don Francisco Garcia Garcia y dos mas.

77. Don Deogracias Garcia Flores.

78. Dona Hortensia Martin Vicente y 3 personas mas.

79. Don Eustaquio Hernandez Sanchez.

80. Don Juan Manuel Redero San Roman.

81. Don Manuel Garcia Pérez y Hnos.

82. Don Rafael Sanchez Sanchez.

83. Dona Purificacion Gémez Merchan.

84. Don Tadeo Vicente Diego.

85. Dona Miriam Salgado Miguélez, y dos personas mas.

86. Dona Agustina Garcia Curto.

87. Don Juan Carlos Berrocal Salgado.

88. Don Luis Martin Garcia.

89. Ocho propietarios del término municipal de Pelabravo.

90. Don Rogelio Martin Gémez.

91. Don José Manuel Martin Garcia.

92. Dona Maria Paz de Sena Espinel y 3 personas mas.

93. Don Juan F. Verdejo.

Un total de 12 Ayuntamientos (Riocabado, San Juan de la Encinilla,
San Pedro del Arroyo, Crespos, Narros del Castillo, Salvadios, Gimialcon,
Cantaracillo, Penaranda de Bracamonte, Aldeaseca de la Frontera, Alco-
nada y Encinas de Abajo) y las Comunidades de Regantes de los canales
de Villagonzalo, de Babilafuente y de Villoria han encargado a D. Fernando
Guirao Blasco, Ingeniero Técnico de Obras Publicas de la Empresa «Setocur,
Sociedad Limitada» la realizaciéon de las alegaciones al estudio, por lo
que su contenido es muy similar en todas ellas. A continuacién, se comenta
el contenido de estos informes:

Disconformidad con la no definicién de la seccion transversal de cami-
nos agricolas y vias de servicio.

La definicion insuficiente del drenaje longitudinal (falta de cunetas
de guarda) y transversal.

La no definicién de secciones tipo de firmes, sugiriendo capa drenante.

La disconformidad en general con las areas de servicio propuestas,
solicitando sean consideradas como zonas de servicio los enlaces y no
autorizar ningtin area de servicio.

Solicitan en general nuevos enlaces, ademas de los proyectados.

Solicitan nuevos pasos de caminos (inferiores y/o superiores) ademas
de los proyectados, y especifican dimensiones minimas de su seccion trans-
versal.

Ejecucion de caminos de servicio paralelos a la autovia.

Ejecucién de rotondas en las intersecciones de las vias de acceso a
los enlaces con la N-501.

Ensanche, mejoray refuerzo de todos los caminos del término municipal
cruzados por la autovia, en un ancho de banda de 500 metros a 1 kilémetro
y de carreteras locales.

La ejecucion de circunvalaciones o variantes de las poblaciones.

Medidas de proteccion medioambientales como son balsas decanta-
doras de hormigén armado y cunetas hormigonadas.

Medidas de drenaje longitudinal y transversal: Piden dimensiones de
los marcos de drenaje, y limpieza y acondicionamiento de los cauces de
los arroyos.

Medidas de expropiaciones: Tasacion de las propiedades anadiendo
los impuestos de Hacienda, indemnizacién a arrendatarios, consideracion
de mejoras y créditos vigentes para efectuarlas.

Senalizacion adecuada de las localidades en los enlaces.

Exponen los que consideran perjuicios inherentes al entorno (conta-
minacion de aguas, erosion, deforestacion, rotura de caminos) y las obras
de subsanacién necesarias.

Creacion de parques lineales verdes mediante plantaciones de arboles
autoctonos en bandas de 50 metros de ancho y en longitudes de 500 metros.

Alumbrado antiniebla en los enlaces.

Pasos visitables bajo la autovia, cada 300 metros, para el cruce de
tuberias y sistemas de riego.

Todos estos Ayuntamiento, a excepciéon de Gimialcon y Aldeaseca de
la Frontera, estan conforme con la alternativa seleccionada.

A continuacién, se sintetiza el contenido de las alegaciones recibidas
por tramos y las conclusiones a las alegaciones propuestas por el Area
de Planeamiento, Proyecto y Obras de la Demarcaciéon de Carreteras del
Estado en Castilla y Leon Occidental, dependiente de la Direccién General
de Carreteras del Ministerio de Fomento:

Tramo I: Avila-San Pedro del Arroyo.

Se han presentado 31 alegaciones en este tramo. De ellas diez (la n.°11
y de la 17 a la 25) se oponen a la alternativa seleccionada B, por su
afeccion al monte de encinas situado al noroeste de Avila, que seria atra-
vesado a lo largo de seis kilémetros por dicha alternativa, y proponen
que se elija la alternativa A, que no afecta al encinar.

En relaciéon al resto de las alegaciones de este tramo, 7 corresponden
a Ayuntamientos. Todos los que han efectuado alegaciones consideran
preferible la alternativa B propuesta, excepto el Ayuntamiento de Car-
denosa que prefiere la opcion A.

Como conclusion, en este tramo I, y a raiz de las alegaciones recibidas,
se han buscado nuevas alternativas que minimizasen la afeccién al encinar
sin aumentos considerables de la longitud del recorrido, y se ha planteado
una nueva alternativa a modo de conexién entre las alternativas A y B,
de modo que sin afectar al encinar o afectandole lo menos posible, dis-
minuyese el rodeo y la gran diferencia de longitud de la alternativa A
respecto a la B.

Tramo II: San Pedro del Arroyo-Peniaranda de Bracamonte.

Se han presentado en este tramo 13 alegaciones. De ellas 5 corres-
ponden a Organismos Publicos y Privados. La Junta de Castilla y Ledn,
la Diputacién de Avila, y la Subdireccién General de Planes y Proyectos
de Infraestructuras Ferroviarias se refieren a la coordinacion de los cruces
de la autovia con sus infraestructuras, lo cual es tarea del proyecto de
construccion, pero no se manifiestan sobre el trazado de las alternativas.
La Camara Oficial de Comercio e Industria de Avila muestra su confor-
midad con la opcién seleccionada, y la Sociedad Espanola de Ornitologia
(SEO-Bird Life) informa de la existencia de un area de importancia para
las aves esteparias en los tramos I y III.

Cinco Ayuntamientos (Crespos, Rivilla de Barajas, Narros del Castillo,
Salvadios y Gimialcon) presentan alegaciones basadas en un Informe de
«Setocur, Sociedad Limitada» (excepto Rivilla). Todos ellos consideran
como mejor alternativa la D seleccionada en el estudio, excepto Gimialcon
que prefiere la E, si bien «no objeta en contrario» la opcién seleccionada.

Tramo III: Peharanda de Bracamonte-Encinas de Abajo.

En este tramo se han presentado 26 escritos. Dos organismos oficiales
(Junta de Castilla y Le6n, Subdireccion General de Planes y Proyectos
de Infraestructuras Ferroviarias) se refieren a la coordinacion de los cruces
de la autovia con sus infraestructuras, lo que se efectuara en el proyecto
de construccion, pero no se manifiestan sobre las alternativas planteadas.

La Sociedad Espafiola de Ornitologia (SEO-BirdLife) en la alegacion
n 11 informa que el trazado afecta a un area importante para las aves
esteparias, y que en el tramo III el tnico trazado admisible es el F. El
Consultor, en su informe, expone que el limite de estas areas es muy
impreciso, pues esta reflejado en los planos de escala muy pequena del
ultimo catalogo de la SEO y que la alternativa G seleccionada lo ha sido
en un analisis Multicriterio teniendo en cuenta también la no afeccién
a Monte Arauzo. Aun asi, las dos alternativas F y G son bastantes similares,
y podria elegirse cualquiera.

Por otro lado, el 2 de mayo de 2000 salié a Informaciéon Publica en
el «Boletin Oficial de Castilla y Leén» una «propuesta de ampliacion de
zonas de especial proteccion para las aves de la Comunidad de Castilla
y Leén, al amparo de la Directiva 79/409/CEE, de Conservacion de las
Aves Silvestres». Dicha propuesta consta de un plano de la Comunidad
Auténoma en que se reflejan todas las ZEPA existentes y las nuevas pro-
puestas, con unos limites muy precisos definidos por términos municipales
y carreteras. En la zona del tramo III ningin término municipal atravesado
por las opciones de la autovia es considerado como ZEPA. Aun asi, es
posible elegir la alternativa F en virtud de la existencia de otras alegaciones,
que se comentaran posteriormente.

Han presentado alegaciones 8 Ayuntamientos correspondientes a este
tramo. (Cantaracillo, Pefiaranda, Aldeaseca, Palacios Rubios, Campo de
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Penaranda, Villar de Gallimazo, Alconada, Cordovilla). De ellos, tres (Can-
taracillo, Pefiaranda, Alconada) aprueban la opcion G seleccionada en el
estudio, otros tres (Aldeaseca, Campo de Penaranda, Villar de Gallimazo)
prefieren la opciéon F y otros dos (Palacios Rubios, Cordovilla) no se pro-
nuncian. Hay que decir que en los términos de Cantaracillo y Alconada
las alternativas F y G son idénticas, y por tanto sélo el Ayuntamiento
de Peniaranda de Bracamonte objeta la opcién F, en un informe preparado
por «Setocur, Sociedad Limitada», fundamentalmente porque la opciéon F
atraviesa 3 km. mas de su término municipal que la G. En cambio la
opcion F no afectaria al término de Aldeaseca de la Frontera.

Tres alegaciones son efectuadas por Organizaciones sindicales agrarias
(COAG, ASAJA, UPA), que manifiestan su preocupaciéon por la gran afec-
cién a zonas de regadio y piden que se minimicen los dafios a los mismos,
fraccionando las fincas lo menos posible, y programando las obras de
acuerdo a la campana de riegos. Esta alegacion corresponde mas al tramo
IV, pues en este tramo sélo son regadios 4 km. al final del mismo. En
las zonas de regadios de canales en este tramo III la alternativa propuesta
es s6lo una, y discurre en la mayor longitud posible adyacente a la N-501
(en el término municipal de Cordovilla), para fraccionar lo menos posible
las fincas. Asimismo el plan de las obras debe disenarse teniendo en cuenta
la campana de riegos.

El resto de alegaciones corresponden a particulares. La mayoria lo
son por tener fincas agricolas afectadas, que no cuestionan la concepcion
global del trazado, sino que se refieren a temas de expropiaciones, que
seran objeto de estudio en el proyecto de construccion.

Finalmente, existen varias alegaciones colectivas firmadas por nume-
rosas personas (diecinueve propietarios de Aldeaseca de la Frontera, siete
propietarios de Villar de Gallimazo, seis particulares, la sociedad Dona
Ascension propietaria de Monte Arauzo), numeradas como nimeros 55,
56, 57, y 58, que consideran que la mejor alternativa es la F, basandose
en factores medioambientales por la menor afecciéon a las areas de avu-
tardas de la comarca Madrigal-Penaranda. A este respecto cabe decir que
las alternativas F y G se diferencian principalmente entre el enlace de
Penaranda (punto kilométrico 51,240) y el cruce con la carretera de la
N-501 a Villar de Gallimazo (punto kilométrico 60,775), en que la alternativa
propuesta G bordea el Monte Arauzo por el norte, y la alternativa F lo
atraviesa utilizando el corredor de la N-501 actual, distando entre ambas
alternativas mas de 1 kilémetro.

Por otro lado, en este tramo, varios Ayuntamientos y particulares han
solicitado sendos enlaces en el cruce de la autovia con la carretera de
acceso a Villar de Gallimazo en el punto kilométrico 60,900 (Ayuntamiento
de Villar de Gallimazo, Campo de Pefharanda, Palacios Rubios), y en el
entorno del punto kilométrico 68,000 cerca de la carretera de acceso a
Alconada (Ayuntamiento de Alconada y particulares). En el estudio se
ha planteado un enlace en una situacion intermedia frente a la poblacion
de Ventosa del Rio Almar, en el punto kilométrico 64,300. Un particular
ha solicitado sustituir este enlace por el del referido punto kilométrico
68,000, por ser mucho mas ventajoso para los pueblos de la zona de Alco-
nada (ver alegaciéon nimero 61).

Tramo IV: Encinas de Abajo-Salamanca.

En este tramo se han presentado 34 alegaciones. La mayor parte de
ellas se refieren a los perjuicios que la autovia causard a la zona regada
por los canales de Villagonzalo, Babilafuente y Villoria. De todas las ale-
gaciones, 19 corresponden a particulares con fincas afectadas, 3 son de
Organizaciones Sindicales Agrarias (COAG, ASAJA y UPA), y una de las
comunidades de Regantes de los canales referidos.

Las alegaciones de varios Ayuntamientos también se refieren a la afec-
cion a los regadios, y algunos (Machacén y Pelabravo) solicitan que se
elija el trazado I en lugar del J pues consideran que es el menos perjudicial
para su municipio al discurrir por el corredor de la actual carretera N-501
y porque dicen que la alternativa J destruye mas fincas de regadio. A
este respecto la «Consideracion general referente a la afeccion sobre los
regadios» del informe del Consultor afirma que la superficie de regadio
afectada por la alternativa J propuesta es menor que la de las alternativas
H e I, y este aspecto fue determinante en el analisis multicriterio para
su eleccion, a pesar de tener mdas longitud que las otras. La ventaja de
la alternativa I, al seguir el corredor de la carretera actual, es que el
efecto negativo de la particiéon de fincas es menos perjudicial que en la
J, y también que tiene menor longitud de recorrido (740 metros menos)
y de construccion (2,2 kilometros menos), al aprovechar mejor la actual
variante de Santa Marta. Con estas consideraciones cualquiera de las dos
alternativas I o J podria ser elegida, pero considerando determinante la
superficie de regadio afectada se propone mantener la alternativa J selec-
cionada.

Conclusiones finales

A continuacién se expone resumidamente las posibles prescripciones
generales y particulares que, segun el Ingeniero Director del Estudio, se
deben considerar en futuras fases del procedimiento:

En relacion a la alternativa a desarrollar en los futuros proyectos,
se propone lo siguiente:

En el tramo I se propone el estudio y realizacién posterior de su infor-
macion publica y ambiental de la nueva alternativa denominada B1, por
sus claras ventajas funcionales y ambientales sobre las A y B del estudio.
En caso de no poder elegir aquella, se considera preferible mantener la
alternativa B seleccionada en el analisis multicriterio del estudio. Por tanto,
y para evitar la afeccion al encinar en este tramo, la alternativa propuesta
estaria formada sucesivamente por la A hasta su punto kilométrico 8,000,
la nueva alternativa B1 de conexion entre la A y la B, y finalmente por
la alternativa B desde el punto kilométrico 14 de ésta hasta el final del
tramo.

En el tramo II, al no haber alegaciones que justifiquen un cambio,
se propone mantener la alternativa D seleccionada en el estudio.

En el tramo III, y en virtud de consideraciones medioambientales, esti-
mando las alegaciones sobre el area de aves esteparias, se considera con-
veniente elegir la alternativa F entre los puntos kilométricos 51 y 61 aproxi-
mados del estudio, y mantener la alternativa propuesta G en el resto del
tramo.

En el tramo IV, por motivos de su menor afeccion a superficies de
regadio, se propone mantener la alternativa J seleccionada en el estudio.

En cuanto a los nuevos enlaces pedidos en las alegaciones, se propone
la sustitucion del enlace proyectado en el puntos kilométricos 64,300 del
estudio, por sendos enlaces en los puntos kilométricos 60,900 y 67,900
de la alternativa propuesta, y se considera que los restantes enlaces soli-
citados no es conveniente aceptarlos, pues no cumplirian las distancias
minimas entre enlaces que establece la norma 3.1-1.C. Trazado, ademas
de que no incrementarian significativamente la accesibilidad general a
la autovia.

ANEXOV

Resumen del documento complementario al estudio informativo

Este documento desarrolla y valora una nueva alternativa en el tramo I
denominada B1, comparandola con el resto de las alternativas de dicho
tramo. Esta alternativa surge a raiz de la alegaciones recibidas al estudio
informativo en su tramo I, de tal forma que se minimice la afeccién al
encinar sin aumentos considerables de la longitud del recorrido.

En primer lugar se describe la alternativa B1, alternativa corresponde
a una conexién entre la alternativa A y la alternativa B. Coincide con
la alternativa A hasta el punto kilométrico 7,520 y conecta con la B en
el punto kilométrico 14,419 de la misma (punto kilométrico 15,371 de
la nueva alternativa B1), por lo que el incremento de longitud respecto
a la alternativa A es de 952 metros En el cruce con el ferrocarril, se
han analizado las dos posibilidades: cruzar sobre y bajo el mismo. La
opcion de paso sobre el ferrocarril implica que se proyecte un tramo de
unos 950 metros con una pendiente del 5 por 100 y un viaducto de 450
metros, mientras que en la otra posibilidad la pendiente maxima es del 3,6
por 100 y el viaducto se acorta a 300 metros.

A continuacion, hace una caracterizacion geologico-geotécnica de la
banda que ocupa la nueva alternativa.

En el punto 4 realiza una evaluacién ambiental, determinando en primer
lugar las afecciones medioambientales y comparando a continuaciéon con
el resto de alternativas de este tramo, para finalmente enumerar las medi-
das de diseno y correctoras que seran de aplicacion.

El documento complementario al estudio informativo concluye afir-
mando que el indice de calidad ambiental de la nueva alternativa Bl es
superior al de la alternativa B, siendo por lo tanto la mas recomendable
medioambientalmente, puesto que no induce nuevos impactos y por el
contrario si reduce los producidos por la citada alternativa B, fundamen-
talmente porque la longitud atravesada del encinar en el caso de la alter-
nativa B es de unos 5.800 metros y en el de la alternativa B1 de unos
750 metros (de ellos, 450 cruzados en viaducto).

Comparando las dos alternativas Bl entre si se considera mas reco-
mendable la que discurre sobre el ferrocarril por suponer menores movi-
mientos de tierra, no requerir vertedero, menores desmontes, menos ocu-
pacién, un viaducto mayor en la zona del encinar, afectando menos esta
unidad, y mayor permeabilidad faunistica.

Para la alternativa B1 seran de aplicacion las técnicas correctoras gene-
rales expuestas en el estudio de impacto ambiental. Ademas de estas medi-
das de caracter preventivo o corrector se han tenido en cuenta otras de
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diseno: Pasos de camino, caminos de servicio y estructuras. Este ultimo
aspecto se ha sobredimensionado por motivos medioambientales.

En conclusion, dadas las evidentes ventajas medioambientales de la
alternativa B1 y que en el resto de los aspectos es similar o no mucho
peor, y el coste econémico es similar al de la alternativa inicialmente
seleccionada, el documento complementario al estudio informativo pro-
pone esta nueva alternativa B1, con paso sobre el ferrocarril, en el tramo I
Avila-San Pedro del Arroyo.

ANEXO VI

Alegaciones al documento complementario al estudio informativo

Con fecha 31 de agosto de 2000 se aprueba provisionalmente el docu-
mento complementario y el 4 de octubre de 2000 se publica el anuncio
de informacién publica del mismo, en el «Boletin Oficial del Estado»
numero 238.

Como consecuencia del tramite de Informacion Publica se han recibido
en la Demarcacion de Carreteras del Estado en Castilla y Le6n Occidental
un total de 6 escritos diferentes, cuyos remitentes han sido los siguientes:

1. Junta de Castilla y Le6n (Consejeria de Fomento. DGCI).

2. Diputacién Provincial de Avila.

3. Subdireccién General de Planes y Proyectos de Infraestructuras
Ferroviarias (Ministerio de Fomento).

4. Ayuntamiento de Cardenosa.

5. Ayuntamiento de Monsalupe.

6. Don Angel Rodriguez Tejedor.

A continuacion, se extracta el contenido de cada alegacién:

La Junta de Castilla y Leon. Consejeria de Fomento. Direccién General
de Carreteras e Infraestructuras, en el escrito presentado se indica que
al no afectar a ninguna carretera de titularidad de la Junta de Castilla
y Ledén se remiten al informe enviado para el resto de las alternativas
en el estudio informativo.

La Diputacién Provincial de Avila, se presenta el dictamen de la Comi-
sion Informativa de Cooperacion Econémica Local e Infraestructuras Via-
rias, en el que se indica que, por parte de la Diputacion de Avila, no
existe inconveniente en que se lleve a cabo el trazado propuesto en el
documento complementario.

El Ministerio de Fomento. Subdireccién General de Planes y Proyectos
de Infraestructuras Ferroviarias, en el documento presentado se indica
que la nueva autovia corta en dos puntos a la linea ferroviaria explotada
por RENFE: Avila-Salamanca. Apunta que no hay ninguna previsién de
modificacion a corto/medio plazo de la infraestructura ferroviaria, seha-
lando que la autovia debera guardar la distancia suficiente para no invadir
en ninguin punto la zona de afeccion del ferrocarril. Los cruces deberan
estar disefiados con galibos para circulacién en doble via y electrificados.
Finalmente se aconseja que se dirijan a RENFE para concretar las dimen-
siones minimas.

El Ayuntamiento de Cardefosa, en la alegacion presentada se indica
que inicialmente manifiesta su satisfaccion puesto que la variante que
promueve el Ministerio es muy similar a la solicitada por ellos, aunque
a continuacion expone su queja sobre la variante propuesta, por afectar
muy negativamente al término municipal (devastan grandes cantidades
de terreno), y no lo beneficia en absoluto (no prevé ninguna salida directa,
ni un enlace en las inmediaciones con la AV-804). Insiste en la conveniencia
de situar una salida directa, ya que se evitaria los riesgos de la AV-804,
la dificultad que supone el transito por el paraje «Alto de la Horca», y
la construccion de la circunvalacion de la travesia a su paso por Cardenosa.
Solicita saber a que cantidad ascenderia el 1 por 100 del presupuesto
de las obras que ha de dedicar el Ministerio a obras culturales.

Ademas, en el mismo escrito presentado para las alegaciones, pero
ajeno a las mismas, se hace constar lo siguiente: La entidad «Urbaser,
Sociedad Anénima», tiene intenciéon de construir un parque eélico en terre-
nos del término municipal. Solicita que se informe si el paraje «Las Cua-
dradras» se encuentra entre las areas que la resoluciéon publicada en el
BOCYL del 5/1V/2000 y anexo cataloga como zonas protegidas.

El Ayuntamiento de Monsalupe, manifiesta su franca oposicién a la
alternativa propuesta Bl en el documento complementario ya que, indica,
conlleva graves perjuicios tanto particulares como de interés general. Des-
tacan para ello lo siguiente:

En las conclusiones del documento complementario se indica que la
alternativa Bl es practicamente similar a la B desde el punto de vista
econémico, despreciando para la evaluacion econémica el aumento de lon-
gitud en el trazado de 1 kilémetro. Al contrario que en el estudio infor-
mativo, donde una razén de peso para descartar la opcién A, es el aumento

en 3,8 kilémetro en la longitud del trazado frente al de la opcién selec-
cionada.

La alegacion hace referencia a la ocupacién de las distintas formaciones
vegetales y usos del suelo definidas en el documento complementario con
los siguientes matices:

La zona de encinar boscoso cuenta con encinas de gran porte y anti-
gliedad.

Se afecta un pinar y zona de encinas en un tramo de interés.

La afeccion al pastizal supondrd una repercusion en el aprovechamiento
ganadero.

Se afecta una zona de ribera con chopos.

Resalta la importancia de la afeccion a cultivos cerealistas o en regadio
por su trascendencia econdémica, siendo este aspecto el que se expone
con mayor intensidad.

Ademas, el nuevo trazado afecta a fincas municipales de gran interés
para todos los vecinos de la localidad, por tratarse de prados con apro-
vechamiento de forma comunal o zonas de esparcimiento.

Don Angel Rodriguez Tejedor, es propietario de una finca de cultivo
de cereal en el municipio de Monsalupe, e indica que el nuevo trazado
propuesto perjudica seriamente sus intereses econémicos al verse privado
de la finca que posee. También manifiesta que, si bien con el nuevo trazado
la zona de encinar vera minorada su afeccion, se afectard, en cambio,
a una zona de pinares y chopos.

24038 RESOLUCION de 23 de noviembre de 2001, de la Secretaria
General de Medio Ambiente, por la que se corrigen errores
en la Resolucion de 3 de septiembre de 2001, por la que
se formula declaracion de impacto ambiental sobre el pro-
yecto «Prolongacion sur del Muelle de la Cabezuela» de la
Autoridad Portuaria de la Bahia de Cddiz.

Advertidos errores en el texto de la Resolucion de 3 de septiembre
de 2001, de la Secretaria General de Medio Ambiente, por la que se formula
declaracion de impacto ambiental sobre el proyecto «Prolongacion Sur
del Muelle de la Cabezuela» de la Autoridad Portuaria de la Bahia de
Cadiz, publicada en el «Boletin Oficial del Estado» nimero 236, de 2 de
octubre de 2001, procede su rectificacion en los siguientes términos:

En la pagina 36537, segunda columna, epigrafe 5 segundo parrafo,
donde dice: «Durante el desarrollo de las obras se analizaran muestras
de agua para determinar los valores de los parametros referidos en la
condicién 3», debe decir: «Durante el desarrollo de las unidades de obra
que puedan afectar a la calidad del agua (dragados y ejecucion de la ban-
queta) se analizaran muestras de agua para determinar los valores de
los parametros referidos en la condicion 3».

En la pagina 36538, primera columna, en el segundo parrafo, donde
dice: «Estas mediciones se efectuaran semanalmente mientras duren las
obras y mensualmente durante el afio siguiente a la finalizaciéon de las
obras del proyecto», debe decir: «Estas mediciones se efectuaran sema-
nalmente mientras duren las citadas unidades de obra y cada dos meses
durante el resto de la obra, prolongandose estas medidas durante el afio
siguiente a la finalizacion de las obras del proyecto».

Madrid, 23 de noviembre de 2001.—La Secretaria general, Carmen Mar-
torell Pallas.

MINISTERIO DE ECONOMIA

24039 ORDEN de 26 de noviembre de 2001 por la que se establece
para el ano 2001 la prima al consumo de carbon autoctono.

Mediante el Real Decreto 2017/1997, de 26 de diciembre, por el que
se organiza y regula el procedimiento de liquidacion de los costes de trans-
porte, distribucién y comercializacion a tarifa, de los costes permanentes
del sistemay de los costes de diversificacion y seguridad de abastecimiento,
se desarrolld, entre otras, las disposiciones para hacer efectivo el incentivo
o prima al consumo de carb6n autéctono, previsto en la disposicién tran-
sitoria cuarta de la Ley 54/1997, del Sector Eléctrico.



