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Paisaje: La ampliacion proyectada se estima que apenas serd perceptible
una vez llevada a cabo la restauracion de la obra.

Corredores faunisticos: Se consideran como zonas mas probables de
paso de fauna aquellas asociadas a las vaguadas de los arroyos de Pere-
grinos (p.k. 33+000 de la margen derecha), y del Endrinal (p.k. 36+900
de la misma margen), ambos afluentes del rio Guadarrama. Estos cauces
presentan gran interés dado que mantienen la comunicacién ente las areas
protegidas del «Parque Regional de la Cuenca Alta del Manzanares» y el
«Parque Regional del Curso Medio del Rio Guadarrama y su Entorno».

Vias pecuarias: Se han inventariado un total de 13 vias en los términos
municipales de Las Rozas, Torrelodones, Galapagar y Collado-Villalba, asi
como dos descansaderos en el término municipal de Galapagar.

Puntos de interés geoldgico: se ha comprobado la inexistencia de estos
puntos a lo largo del trazado.

«Parque Regional del Curso Medio del Rio Guadarrama»: La ampliaciéon
prevista no afectard, en el presente tramo, a este espacio protegido.

«Parque Regional de la Cuenca Alta del Manzanares»: Este espacio se
invadira ala altura del paso superior de La Berzosa (p.k. 32+860), afectando
a unos 9.300 m?. Esta superficie de ocupacién se corresponde con nueve
parcelas, y 2.977 m? de la urbanizacién (Monte Los Jarales», y dos parcelas
catalogadas como fincas rusticas.

Habitats de Interés: En el presente tramo no se estima que no se afectara
ningin Habitat de Interés (segin Directiva 92/43/CEE, de 21 de mayo,
relativa a la conservacion de los habitats naturales y de la fauna y flora
silvestres):

Caracterizacion de las zonas de ampliacion: La mayor parte de las
zonas afectadas se caracterizan por la presencia de vegetacion aléctona
y variada, originada por las labores de revegetacion llevadas a cabo en
anteriores actuaciones sobre la autopista. Como excepcion se senala la
afeccion sobre el «Parque Regional de la Cuenca Alta del Manzanares».

Clasificacion ambiental del territorio: se considera inapropiado realizar
esta clasificacion debido a las caracteristicas del proyecto estudiado.

Capitulo 3 Identificacion y valoracion de impactos».

Los impactos valorados segun la metodologia expuesta en el estudio
de impacto ambiental son:

Efectos sobre los niveles sonoros: no significativo.

Efectos sobre la permeabilidad faunistica: no significativo.

Afeccion sobre las vias pecuarias: no significativo.

Afeccion sobre el «Parque Regional del Curso Medio del Rio Guadarrama
y su Entorno»: inexistente.

Afeccion sobre el «Parque Regional de la Cuenca Alta del Rio Man-
zanares»: moderado.

Afeccion sobre la vegetacion: no significativo

Capitulo 4 «Medidas protectoras, correctoras y compensatorias».

Tras realizar el analisis de los principales efectos considerados, se
concluye que la afeccion no difiere practicamente de la establecida en
el proyecto de trazado, por lo que se proponen medidas adicionales uni-
camente para extremar la precaucién en las obras de ampliacion junto
al arroyo Peregrinos, y para mejorar la funcionalidad de los pontones
que sirven de paso a los arroyos de Peregrinos y del Endrinal, con objeto
de mejorar su uso como pasos de fauna.

Ademas se prevé la instalacion de pantallas actusticas en los siguientes
pp.kk. de la margen izquierda: 13+170 al 13+640; y 0+400 al 0+780:

Considerando la escasa superficie afectada del el «Parque Regional
de la Cuenca Alta del Rio Manzanares», y las caracteristicas de los terrenos
afectados, no se estima necesario la proposicion de medidas compensa-
torias.

Plan de vigilancia ambiental: donde se establecen las pautas y actua-
ciones de seguimiento ambiental que se deben realizar.

Anejo 3: Estudio de ruido.
Como conclusiones fundamentales del estudio realizado se resalta:

El actual tramo de la A-6 produce unos niveles de inmisién sonora
en sus margenes que exceden los limites permitidos por la normativa vigen-
te promulgada por la Comunidad de Madrid.

La aplicacion de los modelos de prediccion ofrece valores similares
a los realmente observados.

El incremento del nivel sonoro en las margenes de la carretera como
consecuencia de la puesta en servicio del cuarto carril es irrelevante y
se estima en valores préoximos a 1dB(A).

Como resumen, se concluye que la puesta en servicio del cuarto carril
empeorard de manera no significativa una situacion ya existente que supera
notablemente los limites establecidos por la normativa vigente al respecto.

Por ello propone la instalaciéon de barreras acusticas en los pp.kk.
13+170 al 13+640 y 0+400-0+780 (ambos en la margen izquierda).

1 27 70 RESOLUCION de 6 de junio de 2003, de la Secretaria Gene-
ral de Medio Ambiente, por la que se formula declaracion
de impacto ambiental del estudio informativo «Variante
de Villanubla y acceso al aeropuerto» en la provincia de
Valladolid, de la Direccion General de Carreteras.

El Real Decreto Legislativo 1302/1986, de 28 de junio, de evaluacién
de impacto ambiental, modificado por la Ley 6/2001, de 8 de mayo, y
su Reglamento de ejecucion aprobado por Real Decreto 1131/1988, de
30 de septiembre, establecen la obligacion de formular declaraciéon de
impacto ambiental, con caracter previo a la resolucién 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, por los que se establece
la estructura organica basica y la atribuciéon de competencias del Ministerio
de Medio Ambiente, corresponde a la Secretaria General de Medio Ambien-
te la formulacion de las declaraciones de impacto ambiental de competencia
estatal, reguladas por la legislacion vigente.

Conforme al articulo 13 del Reglamento, la Direccién General de Carre-
teras del Ministerio de Fomento remitié, con fecha de 22 de octubre de
2001, la memoria-resumen del estudio informativo de la «Variante de Villa-
nubla y acceso al aeropuerto» a la Direccion General de Calidad y Eva-
luacion Ambiental, con objeto de iniciar el procedimiento de evaluacion
de impacto ambiental.

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

En virtud del articulo 14 del Reglamento, con fecha de 17 de abril
de 2002, la Direccién General de Calidad y Evaluacion Ambiental dio tras-
lado a la Direcciéon General de Carreteras de las respuestas recibidas.

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

La Direccion General de Carreteras sometié el estudio informativo
incluyendo el estudio de impacto ambiental, a tramite de informacién publi-
ca, mediante anuncio en el Boletin Oficial del Estado de 16 de julio de
2002 y en el Boletin Oficial de la provincia de Valladolid de 23 de julio
de 2002, en virtud de lo establecido en el articulo 15 del Reglamento.

Finalmente, conforme al articulo 16 del Reglamento, con fecha de 26
de septiembre de 2002, la Direccion General de Carreteras remitié a la
Direccion General de Calidad y Evaluacion Ambiental el expediente, con-
sistente en el estudio informativo, que incluye como anejo el estudio de
impacto ambiental y el resultado de la informacién publica.

Con fecha 12 de marzo de 2003, la Direcciéon General de Calidad y
Evaluacion Ambiental requiri6 a la Direccion General de Carreteras, infor-
macion complementaria relativa a algunos aspectos no suficientemente
detallados en el estudio de impacto ambiental. Con fecha 3 de abril de
2003, la Direccion General de Carreteras remitié la informaciéon comple-
mentaria solicitada.

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 resumen del resultado del tramite de informacién publica.

El Anexo V sintetiza la informaciéon complementaria presentada al estu-
dio de impacto ambiental.

En consecuencia, la Secretaria General de Medio Ambiente, en el ejer-
cicio de las atribuciones conferidas por el Real Decreto Legislativo
1302/1986, de 28 de junio, de evaluacion de impacto ambiental, modificado
porlaLey 6/2001, de 8 de mayo, y los articulos 4.2, 16.1 y 18 del Reglamento
de ejecucion aprobado por Real Decreto 1131/1988, de 30 de septiembre,
formula dnicamente a efectos ambientales, la siguiente declaracion de
impacto ambiental sobre el estudio informativo de la «Variante de Villa-
nubla y acceso al aeropuerto».
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Declaracion de impacto ambiental

Examinada la documentacién contenida en el expediente, la Secretaria
General de Medio Ambiente considera ambientalmente viable la solucién
elegida en el estudio informativo (solucién 1), siempre y cuando en la
ejecucion del proyecto se observen las recomendaciones contenidas en
el estudio de impacto ambiental y se cumplan las condiciones que a con-
tinuacion se exponen:

1. Adecuacion ambiental del trazado

El trazado de la alternativa seleccionada, tal y como viene definida
en el estudio informativo sometido a informacién publica, debera modi-
ficarse en el proyecto de construccion, siempre que sea técnicamente viable,
en los siguientes aspectos:

Se modificard ligeramente el trazado en su parte final, alejando unos
1.700 m el punto de retorno de la futura variante al actual trazado de
la N-601, de forma que con este ligero cambio de trazado no se afecte
a una zona aledana a la pista del aeropuerto de Villanubla, prevista por
el Ayuntamiento de Villanubla coordinadamente con el Ayuntamiento de
Valladolid como drea industrial para Terminal de Carga, Area Logistica
y Parque Tecnolégico.

Se estudiara de forma pormenorizada el ajuste de la rasante de la
variante, al objeto de minimizar los movimientos de tierras y con ello
el volumen de materiales sobrantes destinados a vertedero.

2. Mantenimiento de la permeabilidad territorial

Durante la construccién y explotacion de la nueva via, se asegurara,
mediante el diseno de las medidas oportunas, el nivel actual de permea-
bilidad transversal y longitudinal del territorio, teniendo en cuenta las
necesidades de paso de la maquinaria agricola, debiendo senalizarse ade-
cuadamente todos los desvios provisionales que se produzcan en la fase
de obras.

Se prestara especial atencion, sobre todo en la fase de construccion,
a las conexiones con los caminos y carreteras actualmente en servicio,
entre las que destacan: N-601, N-620, VP-4501 de Villanubla a Fuensaldana
y los accesos al Centro Penitenciario de Villanubla y a la Estacion de
Residuos del Ayuntamiento de Valladolid.

En el caso de la carretera VP-4501 se realizard una conexién entre
el enlace 2 y dicha carretera mediante una via de servicio paralela a la
propia variante por su margen izquierda como via bidireccional con pla-
taforma afirmada de 7.0 m + 2 bermas de 0,50 m.

El paso inferior proyectado en el p.k. 5+800, se proyectara de tal manera
que su rasante no quede por debajo del terreno natural, para evitar pro-
blemas de inundacién que lo inhabiliten para el trafico y el paso de maqui-
naria agricola.

Asimismo, se repondran todos los caminos afectados por el desarrollo
de las obras, dandose continuidad a todos los pasos transversales a través
de la actual N-601, empleando para ello, como minimo, la secciéon que
poseen en la actualidad.

Ademas, se garantizara durante la construccion y explotacion de la
nueva autovia la continuidad del funcionamiento de los servicios inter-
ceptados (red de saneamiento, red de abastecimiento, lineas eléctricas,
lineas telefénicas, etc.).

Tanto la reposicién de estos servicios, como la reposicién de los caminos
interceptados, se coordinaran con los responsables de su explotacion y
con los ayuntamientos afectados, con el fin de optimizar el nimero de
pasos y minimizar la longitud de los recorridos y de las ocupaciones de
dichas reposiciones.

3. Proteccion del sistema hidrolégico

Con el fin de no inducir riesgos sobre el sistema hidrolégico existente
en la zona, se adoptaran las siguientes medidas:

No se ubicaran parques de maquinaria ni instalaciones auxiliares de
obra en aquellas zonas que puedan afectar a dicho sistema, ya sea direc-
tamente, por escorrentia o por erosion.

Se procedera a la impermeabilizacion del parque de maquinaria, espe-
cialmente de la zona donde se realicen las operaciones de mantenimiento
de la maquinaria empleada en la obra.

Se instalaran cunetas perimetrales y balsas de decantaciéon provisio-
nales durante la fase de obras para la recogida de las aguas de drenaje
en las zonas de instalaciones auxiliares y parque de maquinaria.

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.

Los residuos como aceites, combustibles, cementos, restos de hormi-
gonado, escombros, etc., procedentes de la zona de instalaciones durante
la fase de construccion, se gestionaran segin la normativa aplicable. En
ningun caso se verteran dichos residuos al terreno o a los cursos de agua.

Los acopios de materiales, asi como los acopios de tierra vegetal o
sobrantes de obra, se situaran en zonas donde no puedan ser arrastrados
por la escorrentia superficial del terreno.

4. Prevencion de la contaminacion acistica y atmosférica

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

p.k. 0+000 a p.k. 2+750 (margen derecha).

p.k. 0+000 a p.k. 1+600 (margen izquierda).

p.k. 1+600 a p.k. 2+000 (margen izquierda). En este tramo se prestara
especial atencion, al tratarse de suelo urbano consolidado de uso resi-
dencial.

Los objetivos de calidad para niveles de inmisién sonora maximos ori-
ginados por la variante 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).

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

Respecto al suelo urbano no consolidado y al suelo urbanizable, la
Direccion General de Carreteras enviara una copia del citado estudio acuis-
tico ala Comision Provincial de Urbanismo y a los Ayuntamientos afectados
para su conocimiento, con el fin de que sea tenido en cuenta por éstos,
de modo que se diseiien de forma coordinada, las medidas de proteccion
que se consideren mas oportunas. Esta sugerencia debera ser tenida en
cuenta también para futuras recalificaciones de suelo no urbanizable en
la actualidad. Se debe asegurar en todo momento, el cumplimiento estricto
de los objetivos de calidad para niveles de inmision sonora marcados en
esta Resolucion, para ello se recomienda una estrecha coordinacién entre
todas las instituciones afectadas, tanto a lo largo del desarrollo del proyecto
como durante la explotacion del mismo.

En base a las conclusiones del estudio acustico se disenara un proyecto
de medidas de proteccion acustica que incluya, al menos, las siguientes
medidas:

Instalacion de pantallas de proteccion acustica alli donde el estudio
determine su necesidad tanto de forma transitoria durante las obras, como
de forma definitiva durante la fase de explotacion. En este caso se tendra
en cuenta la tipologia de las pantallas (translicidas, opacas, etc.) y mate-
riales a emplear en cada caso, en funcion de: especificaciones constructivas
necesarias para garantizar el cumplimiento de los niveles propuestos; proxi-
midad a las edificaciones a proteger; intensidad luminica de luz natural
actual en el interior de las mismas, etc.

Utilizaciéon de maquinaria de obra homologada segin el Real Decreto
245/89, de 27 de febrero, de aproximacion de las legislaciones sobre deter-
minacion de la emisiéon sonora de maquinas y materiales utilizados en
las obras de construccion.

Realizacion de las inspecciones técnicas y las operaciones de man-
tenimiento necesarias para que dicha maquinaria no supere las especi-
ficaciones del mencionado Real Decreto.
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Empleo de silenciadores en compresores, motores, perforadoras, etc.

Entre los pp.kk. 1+600 y 2+000, se establecera un horario maximo de
realizacion de las obras de 7 a 23, y la justificacion adecuada para aquellas
actividades de obra que sea necesario llevar a cabo durante el periodo
nocturno, por motivos de seguridad, generacion de otros impactos, o causas
de fuerza mayor.

Asimismo, para prevenir la emisiéon de polvo y particulas en la zona
de obras, producidas por movimientos de tierras y circulacién de maqui-
naria, durante toda la fase de construccion se debera:

Realizar riegos periédicos en todas aquellas zonas donde sean pre-
visibles estas afecciones (como superficies desnudas, o acopios de inertes
y tierra vegetal), que se intensificaran en el tramo comprendido entre
los pp.kk. 0+000 y 2+000, especialmente en el entorno de la travesia de
Zaratan, y durante los periodos mas secos.

Verificar que todos los camiones que transporten aridos cubren sus
cajas con lonas.

Realizar las operaciones de mantenimiento de la maquinaria para que
las emisiones de la misma no superen los criterios establecidos en la Direc-
tiva 96/69/CE, de 8 de octubre, por la que se modifica la Directiva
70/220/CEE, relativa a la aproximacion de las legislaciones de los estados
miembros en materia de medidas contra la contaminaciéon atmosférica
por las emisiones de los vehiculos a motor.

En cualquier caso, se localizaran y jalonaran de manera diferencial,
aquellas zonas que se consideren mas sensibles, entre las que se incluiran
especificamente las zonas urbanizadas colindantes a las obras.

Todas las medidas de proteccion establecidas deberan estar detalladas
y valoradas en el proyecto de construccion, incluyéndose las actuaciones
necesarias para su adecuacion estética e integraciéon paisajistica, en su
caso.

Con el objeto de verificar el modelo actistico aplicado en el proyecto
de construccion, el programa de vigilancia ambiental, durante la fase de
explotacion, incorporara campanas de mediciones, tanto en zonas para
las que se hayan establecido medidas de proteccion acustica, como en
zonas en las que los niveles previstos se aproximen, pero no superen,
los objetivos de calidad y para las que no se hayan establecido medidas
de proteccion acustica.

Asimismo, se incluiran en dicho programa los controles necesarios
para verificar que se cumplen las medidas encaminadas a minimizar la
afeccion debida a las emisiones de polvo y particulas.

De los resultados del programa de vigilancia ambiental se inferira,
en su caso, la necesidad de complementar las medidas mitigadoras, tanto
en la fase de construcciéon como en la de explotacion.

5. Proteccion del patrimonio historico-artistico y arqueologico y vias
pecuarias

El proyecto de construcciéon debera incluir el resultado de una pros-
peccién arqueoldgica intensiva a lo largo de la traza, y en anchura sufi-
ciente, que abarque también zonas auxiliares como vertederos, areas de
instalaciones, accesos, etc.

Dichos trabajos arqueolégicos deberan estar suscritos por un equipo
de arquedlogos competentes, previa presentaciéon de un programa detallado
de intervencion y de la autorizacion del mismo por parte de la Consejeria
de Educaciéon y Cultura de la Junta de Castilla y Ledn.

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 del dicho organismo, siendo
seguidos los procesos previos y de proyecto por un arqueélogo autorizado.

Se evitara toda afeccion a los yacimientos arqueolégicos 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.

Se evitara la afeccion al antiguo trazado de ferrocarril a Medina de
Rioseco conocido como «Tren Burra», que tiene un punto de cruce con
la nueva via en el p.k. 14810, reponiendo su trazado desde este punto
a lo largo de la via de servicio de la calzada derecha hasta el enlace 1,
situado en el p.k. 2+190, a través del cual pasard a la margen contraria
mediante un paso inferior, desde donde conectara de nuevo con su trazado
original a través del ramal previsto para el acceso a Zaratan.

Se revisara la correcta ubicacién de todas las vias pecuarias existentes
en el entorno del trazado de la nueva autovia, y se acometera la reposicion
de todas las vias afectadas mediante pasos adecuados, que seran aprobados
por la Consejeria de Medio Ambiente de la Junta de Castilla y Le6n. Las
vias pecuarias del entorno que se veran afectadas son:

Canada Real Leonesa.
Colada de Cigales a Tordesillas.
Colada del Camino Real de Valladolid a Castrodeza.

La Colada del Camino Real de Valladolid a Castrodeza se superpone
con la actual N-601 y con el trazado de la nueva via en la parte inicial,
por lo que no podra reponerse su trazado por el corredor actual. Esta
reposicion se realizara a través del trazado del denominado «Tren Burra»,
que discurre por la margen derecha del trazado de la nueva via hasta
llegar al paso inferior proyectado en el enlace 1. Tras cruzar la variante,
continuara por el trazado propuesto para el «Tren Burra», hasta haber
superado el casco urbano de Zaratan, momento en que volvera a su recorri-
do original.

A su vez, se procedera al jalonado de manera diferencial de las zonas
de alto valor cultural préximas a la nueva via tales como las vias pecuarias,
el trazado del «Tren Burra» o los yacimientos arqueolégicos.

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

Se emplearan tinicamente aquellas zonas de préstamo, canteras y gra-
veras que dispongan de la preceptiva autorizacién y contengan el con-
siguiente proyecto de restauraciéon. En caso contrario, se debera presentar
la documentacion necesaria ante la autoridad ambiental competente para
su oportuna tramitacion.

El estudio informativo y el documento de informacién complementaria
al respecto proponen como zonas de vertido preferencial las siguientes:

La Estacion de Residuos del Ayuntamiento de Valladolid.

El hueco existente a la altura del p.k. 207 de la actual N-601, hasta
alcanzar el nivel del terreno circundante, procediendo a su posterior res-
tauracion, de forma tal, que ello no comprometa la futura realizacién en
esta zona de un drea industrial para Terminal de Carga, Area Logistica
y Parque Tecnolégico prevista por los ayuntamientos de Valladolid y Villa-
nubla.

La ubicacion de los vertederos destinados a albergar los materiales
sobrantes de las excavaciones no se podran establecer en ningin caso
en:

Zonas de afeccion a los yacimientos arqueolégicos.

Zonas de afeccion a las vias pecuarias o al trazado del «Tren Burra».

Antiguo vertedero existente en la margen izquierda de la actual carre-
tera N-601 a la altura del p.k. 198, por encontrarse este casi agotado y
por suponer un fuerte impacto ecolégico y paisajistico, al hallarse anexo
auna ladera con cierta densidad de vegetacion y una amplia cuenca visual,
por donde discurre ademas el trazado del «Tren Burra».

El emplazamiento de los vertederos, préstamos e instalaciones auxi-
liares, 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.

Se utilizaran como caminos auxiliares de obra las vias de servicio para-
lelas a la autovia en el tramo donde ya existen o en su defecto los caminos
agricolas, evitindose en la medida de lo posible la apertura de nuevos
caminos; en caso de que fueran necesarios, se incluirda en el proyecto
de construccion la justificacion de dicha necesidad, asi como las medidas
ambientales necesarias para garantizar su correcto uso y restauracion tras
la finalizacion de las obras.

El proyecto de construccion incluird en su documento de planos y,
por tanto, con caracter contractual, planos, de escala no inferior a 1:2.000,
de localizacion de todas las instalaciones auxiliares de obra, vertederos
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, las siguientes:
masas arboladas de cualquier tipo, vaguadas, zonas de afeccion a los yaci-
mientos arqueologicos, vias pecuarias y el trazado del «Tren Burra».

7. Proteccion de la fauna y de la vegetacion

Para proteger a la fauna del entorno de la nueva infraestructura y
minimizar su posible efecto barrera, se adecuara el diseio de las obras
de drenaje transversal para permitir el paso de vertebrados terrestres
a través de ellos y reducir en lo posible, su mortalidad, sin que por ello
se pierda su funcionalidad original. Como material de construccion de
las obras de drenaje transversal no se utilizaran chapas metalicas ondu-
ladas. Respecto a las obras de drenaje longitudinal se instalaran rampas
rugosas en las cunetas reducidas y se adecuaran las paredes de los sifones
y arquetas para permitir el escape de los pequenos vertebrados.
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Para minimizar la afeccion sobre la vegetacion y los usos del suelo,
se restringira la ocupacién del terreno durante las obras. Esta ocupacion
se cenirda lo mas posible al ancho de la traza. Para ello, se procedera
al jalonamiento de la zona de ocupacion estricta del trazado, jalonando
asimismo los limites de las zonas de vertedero, zonas de ubicacion de
instalaciones auxiliares y caminos de obra.

Una vez finalizada la obra, se procedera a la limpieza total de las
superficies afectadas por las obras, asi como a la restauracion de las mis-
mas, especialmente las zonas ocupadas por instalaciones temporales.

El plan de vigilancia y seguimiento incluird un seguimiento de las medi-
das expuestas en la presente condicion, en funcién de cuyos resultados
se inferira la necesidad de su revision.

8. Proteccion y conservacion de los suelos

Conjuntamente al replanteo de las obras, se delimitaran fisicamente
las superficies que vayan a quedar, provisional o definitivamente ocupadas
por éstas, asi como por las restantes obras auxiliares (incluyendo, entre
otras: parques de maquinaria, oficinas y vestuarios, areas de acopios de
materiales y tierra vegetal, y cuantas otras instalaciones sean necesarias
para la ejecucion de las obras), con el fin de evitar todo tipo de alteracion
a cualquier espacio ajeno al estrictamente necesario.

Se recuperara la capa superior de suelo vegetal que pueda ser directa
o indirectamente afectada por la obra para su posterior reutilizacion en
los procesos de restauracion. Los suelos fértiles asi obtenidos se acopiaran
a lo largo de la traza en montones, cuya altura debera definirse en el
pliego de condiciones técnicas particulares del proyecto de construccion,
y no serd superior a 1,6 m de forma que se garantice el mantenimiento
de sus propiedades para su posterior reutilizacion. En caso de permanecer
acopiada por un periodo superior a 6 meses, deberan disenarse medidas
adecuadas para el mantenimiento de sus propiedades estructurales y
fisico-quimicas.

En el proyecto de construccién se definiran las zonas de taludes que
se restauraran con tierra vegetal.

Si accidentalmente se produjera algin vertido de sustancias contami-
nantes de cualquier tipo, y mas concretamente de materiales utilizados
en las operaciones de mantenimiento de la maquinaria de obra o debidos
al propio uso de ésta, se procedera a recoger dicho vertido junto con
la parte afectada de suelo para su posterior tratamiento.

El paso de la maquinaria pesada se restringira a los caminos senalados
para ello, y se impedira su transito por otras zonas, para evitar la com-
pactacion y degradacion de los suelos.

Se vigilara el estado del suelo para evitar la excesiva compactacion
del mismo, asi como la formacién de regueros. Esta vigilancia se inten-
sificara en las épocas de mayores precipitaciones. En el caso de localizarse
zonas excesivamente compactadas se efectuaran operaciones de ripado
o arado, de manera que se evite la formacién de una coraza superficial.

El plan de vigilancia y seguimiento incluira un seguimiento de las medi-
das expuestas en la presente condicion, en funcién de cuyos resultados
se inferira la necesidad de su revision.

9. 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, con el grado
de detalle necesario para su contratacion y ejecucion conjunta con el resto
de las obras.

En dicho proyecto se incluiran los métodos técnicos, plan de trabajo
y operaciones de mantenimiento que sean necesarias para el adecuado
desarrollo de la vegetacion implantada. Asimismo se estudiara su evo-
lucién, proponiéndose las medidas adicionales que sean necesarias para
asegurar el mantenimiento y desarrollo satisfactorio de dicha vegetacion,
tanto durante la ejecucion de la obra, como durante el periodo de garantia
de la misma.

El proyecto considerara toda la longitud de actuacion del trazado (des-
montes, terraplenes, obras de fabrica, etc.), asi como areas de vertedero,
viario de acceso a la obra e instalaciones temporales.

El citado proyecto considerara como zonas de tratamiento especial:
vertederos, parque de maquinaria, plantas de asfaltado, machaqueo y hor-
migonado, viario de acceso a la obra, desmontes, terraplenes, y en general
todas las zonas donde se hayan ubicado instalaciones temporales de la
obra.

Las plantaciones arbéreas de la margen derecha de la nueva via en
la zona de la subida al paramo, entre los pp.kk. 2+500 y 3+300, se realizaran

de forma que contribuyan a reducir el impacto paisajistico de la antigua
cementera situada en las inmediaciones de este tramo.

Una vez se haya realizado la limpieza de las zonas a restaurar, se
procedera al re-extendido de la tierra vegetal, siguiendo las indicaciones
recogidas a este respecto en la condicion 8, para finalmente realizar las
labores de revegetacion que se definan en el citado proyecto de medidas
de defensa contra la erosion, recuperacion ambiental e integracion pai-
sajistica.

La seleccién de las plantas se realizara en funcion de las caracteristicas
que presentan en cuanto a su posible integracién con respecto a los ele-
mentos del paisaje propio de la zona, seleccionando especies autéctonas.
En el caso de las actuaciones de revegetacion para formaciones que no
buscan la creaciéon de un ecosistema natural (como areas interiores de
enlace), se podran utilizar especies propias de jardineria.

Los taludes se disenaran en funcién 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 de terraplén sera preferentemente, y siempre que sea técnicamente viable,
3H:2V, de modo que sea posible su revegetacion. En cualquier caso, los
desmontes no seran superiores a 1H:2V, salvo que se produzca un impacto
por la ocupacion del suelo que no compense las ventajas de taludes mas
tendidos.

Asimismo, durante la fase de explotaciéon de la via no se utilizaran
pesticidas ni herbicidas en las labores de mantenimiento de la vegetacion
implantada, con el fin de evitar efectos de toxicidad y contaminaciéon
ambiental sobre especies vegetales, la fauna, el suelo y las aguas.

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

Todos los datos y conceptos del mencionado proyecto de medidas de
defensa contra la erosion, recuperacion ambiental e integracion paisajistica
de la obra, figurardn en la memoria, planos y anejos, pliego de prescrip-
ciones y presupuesto del proyecto de construccion.

10. 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.

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

En el programa se establecera el modo de seguimiento de las actua-
ciones y se describira el tipo de informes y la frecuencia y periodo de
su emision. Para ello el programa detallarda, 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 téc-
nico.

Parametros sometidos a control.

Umbrales criticos para esos parametros.

Medidas de prevencion 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 a través de la Direccion General de Carreteras del
Ministerio de Fomento, que acreditara su contenido y conclusiones.

El promotor de la obra, como responsable de la ejecucion del programa
de vigilancia ambiental y de sus costes, dispondra de una direccién ambien-
tal 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 adopcion de las medidas correctoras,
de la ejecucion del programa de vigilancia ambiental y de la emision de
informes técnicos periédicos sobre el cumplimiento de la presente decla-
racién. Igualmente, el plan de aseguramiento de la calidad del proyecto
dispondrd, en las fases de oferta, inicio, desarrollo de las obras y final,
dentro de su estructura y organizacién, de un equipo responsable del ase-
guramiento de la calidad ambiental del proyecto.
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El programa incluira la remisién 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 Direccién 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.

Proyecto de medidas de proteccion acustica, a que se refiere la con-
dici6n 4.

Reposicion de las vias pecuarias que resulten afectadas y medidas pro-
puestas para la proteccion del patrimonio histérico - artistico y arqueo-
16gico, a que se refiere la condicion 5.

Propuesta de ubicacion de vertederos que dispongan de autorizacion
y, en su caso, proyecto de restauracion, a que se refiere la condicién 6.

Proyecto de defensa contra la erosion, recuperaciéon ambiental e inte-
gracion paisajistica, a que se refiere la condiciéon 9.

b) Informe paralelo al Acta de comprobacién del replanteo.
c) Informes periédicos semestrales durante toda la fase de obras:

Medidas de mantenimiento de la permeabilidad territorial y reposicion
de los servicios afectados, a que se refiere la condicion 2.

Medidas de proteccion hidrolégica, a que se refiere la condicion 3.

Medidas para la prevencion de la contaminacion acustica y atmosférica
alas que se refiere la condicién 4.

Resultado del seguimiento arqueolégico de las obras y proteccion de
las vias pecuarias, a que se refiere la condicion 5.

Emplazamiento de zonas de préstamo, vertederos e instalaciones auxi-
liares, a que se refiere la condicién 6.

Medidas de proteccién para la fauna y la vegetacion, a que se refiere
la condicion 7.

Medidas de proteccion de suelos, a que se refiere la condicion 8.

Medidas de defensa contra la erosion, recuperacion ambiental e inte-
gracion paisajistica, a que se refiere la condicion 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 2.

Informe sobre las medidas de proteccion del sistema hidrolégico real-
mente ejecutadas, a que se refiere la condicion 3.

Informe sobre las medidas de proteccién acustica y atmosférica real-
mente ejecutadas, a que se refiere la condicion 4.

Informe sobre las actuaciones de protecciéon del patrimonio arqueo-
l6gico y cultural y vias pecuarias realmente ejecutadas, a que se refiere
la condicion 5.

Informe sobre el emplazamiento de zonas de préstamo, vertederos e
instalaciones auxiliares, de acuerdo con la condicién 6.

Informe sobre las medidas de proteccion de la fauna y la vegetacion,
realmente ejecutadas, segin lo dispuesto en la condicién 7.

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

Informe sobre las medidas relativas a la recuperaciéon ambiental e inte-
gracion paisajistica de la obra realmente ejecutadas, a que se refiere la
condicion 9.

Plan de Seguimiento Ambiental para la fase de explotacion.

e) Anualmente y durante tres anos, a partir 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 2.

Informe sobre la efectividad de las medidas ejecutadas para la pro-
teccion del sistema hidrologico, a que se refiere la condicién 3.

Informe sobre niveles sonoros y efectividad de las medidas ejecutadas
a este respecto, a que se refiere la condicion 4.

Informe sobre la eficacia de las medidas relativas a la recuperaciéon
ambiental e integracién paisajistica de la obra realmente ejecutadas, a
que se refiere la condicion 9.

Se emitirda un informe especial cuando se presenten circunstancias
o 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 documentacion por parte de la Direccion General
de Calidad y Evaluacion Ambiental podran derivarse modificaciones de
las actuaciones previstas, en funciéon de una mejor consecucion de los
objetivos de la presente declaracion.

11. Documentacion adicional

La Direccién General de Carreteras del Ministerio de Fomento, remitira
a la Direcciéon General de Calidad y Evaluacion Ambiental, antes de la
contrataciéon de las obras, un escrito certificando la incorporacién en la
documentacién de contratacion 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:

Adecuacion ambiental del trazado, a que se refiere la condicién 1.

Medidas relativas al aseguramiento de la permeabilidad territorial y
continuidad de los servicios existentes durante la fase de construccién
y la de explotacion a que se refiere la condicién 2.

Medidas relativas a la proteccion del sistema hidrolégico, a que se
refiere la condicion 3.

Proyecto de medidas de proteccion acustica, y propuesta de tipologia
de materiales a utilizar en el mismo, a que se refiere la condicion 4.

Memoria final de la prospeccién arqueolégica, programa de actuacion
para el caso de afloramiento de algin yacimiento arqueolégico no inven-
tariado, y proyecto de reposicion de vias pecuarias u otros bienes culturales
afectados, a que se refiere la condicion 5.

Propuesta de ubicacién de caminos auxiliares de obra, zonas de prés-
tamo y vertederos que dispongan de autorizaciéon y proyecto de restau-
racion, a que se refiere la condicion 6.

Proyecto de defensa contra la erosion, recuperaciéon ambiental e inte-
gracion paisajistica de la obra a que se refiere la condicion 9.

Programa de vigilancia ambiental y equipo responsable de la direccion
ambiental de obra, a que se refiere la condicién 10.

Presupuesto ambiental de la obra, en el que se realizara la actualizacion
de los precios de las medidas propuestas en el estudio de impacto ambien-
tal, y se recogeran las medidas adicionales del presente condicionado.

12. 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 construccion, justificadas en la
memoria y anexos correspondientes, estableciendo su disefio, ubicaciéon
y dimensiones en el documento de planos; sus exigencias técnicas en el
pliego de prescripciones técnicas, y su definiciéon econémica en el docu-
mento de presupuesto del proyecto. También se valoraran y proveeran
los costes derivados del programa 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 1302/86 de 28 de junio, modificado por la Ley
6/2001, de 8 de mayo, de evaluaciéon de impacto ambiental.

Madrid, 6 de junio de 2003.—El Secretario general de Medio Ambiente,
Juan Maria del Alamo Jiménez.

ANEXO 1

Relacion de organismos consultados y sintesis del contenido de las res-
puestas recibidas de las consultas previas

Organismos consultados

Respuestas

Organismo .
8 recibidas

Direccion General de Conservacion de la Naturaleza. Ministerio
de Medio Ambiente.

Confederacion Hidrografica del Duero.

Delegacion del Gobierno de Castilla y Leon.

Diputacion Provincial de Valladolid.

Direccion General de Calidad Ambiental. Consejeria de Medio
Ambiente de la Junta de Castillay Leén ....................... X

Direccion General de Patrimonio y Protecciéon Cultural. Con-
sejeria de Educacion y Cultura de la Junta de Castilla y Le6n

Ayuntamiento de Valladolid ...................cooiiiiiiiiiii

Ayuntamiento de Villanubla ...................cooiiii,

o
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Respuestas

Organismo o
& recibidas

Ayuntamiento de Zaratan.

Ayuntamiento de Cigiiefiuela.

Ayuntamiento de Arroyo de la Encomienda.

Ayuntamiento de Wamba.

Instituto Geoldgico y Minero de Espana.

Facultad de Ciencias de la Universidad de Valladolid.

Departamento de Geografia de la Universidad de Valladolid. X

Asociacion Espanola de Evaluacion de Impacto Ambiental ..... X

Sociedad Espanola para la Defensa del Patrimonio Geoldgico
VMINEIO oot X

ADENA.

FAT.

Greenpeace.

Sociedad Espaiiola de Ornitologia.

Federacion Ecologista de Castilla y Le6n.

Asociacion Vallisoletana Defensa Medio Ambiente (AVDEM).

Grupo Ecologista Rondilla.

SINTESIS DEL CONTENIDO DE LAS RESPUESTAS RECIBIDAS DE LAS
CONSULTAS PREVIAS

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

La Consejeria de Medio Ambiente de la Junta de Castilla y Le6én (Di-
reccion General de Calidad Ambiental) senala los siguientes aspectos:

Habra de prestarse atencion a la generacion de residuos y en especial
alos peligrosos. Las empresas ejecutoras de obras habran de estar inscritas
en el Registro de Pequenios Productores de Residuos Peligrosos o seguir
el régimen de productores de residuos peligrosos. Todo esto segun dicta
la Ley 10/98 de residuos y sus desarrollos reglamentarios RD 833/85,
RD 952/97 y RD 833/85.

Se pondra especial atencion a la ubicacion, volumen y superficie de
los vertederos para volimenes de tierra sobrantes y en ellos no se realizaran
vertidos de residuos peligrosos.

Las plantas de hormigonado habran de contar con licencia de actividad
y apertura de acuerdo con la Ley 5/93 de Actividades Clasificadas y el
Decreto 159/94.

Se controlaran y minimizaran los focos de emision de contaminacién
atmosférica.

Se realizaran estudios sobre la incidencia acustica en las zonas habi-
tadas proximas y espacios de interés para la fauna al objeto de adoptar
las medidas correctoras oportunas segin el Decreto 3/95.

Los contenedores de residuos de las zonas de descanso habran de
ser compatibles con los sistemas de recogida de basuras del municipio
donde se hallen.

La Consejeria de Educacion y Cultura de la Junta de Castilla y Ledn
(Direccion General de Patrimonio y Proteccion Cultural) indica que una
vez definido el trazado definitivo se habra de planear una prospeccion
arqueoldgica intensa en éste.

El Ayuntamiento de Valladolid llama la atencion sobre la afeccion al
suelo urbanizable, en concreto acerca de lo previsto en el Art. 44 de la
Normativa del Plan General de Ordenacion Urbana de Valladolid y los
diferentes grados de proteccién indicados en los planos SNU n.° 16, 17,
21, 22y 38 de la serie 2 de Ordenacion y Gestion del Suelo No Urbanizable.
Ademas se indica la necesidad contemplar en el proyecto las protecciones
sobre el suelo no urbanizable de Navabuena de Valladolid de las alternativas
A3.B3 y A4.B4 que terminan en dicho pago.

El Ayuntamiento de Villanubla propone que se estudie un corredor
alternativo de acceso al paramo, que considera mas favorable por razones
naturales, de ordenacion del territorio y de coste econémico.

La Asociacién Espanola de Evaluacion de Impacto Ambiental, comunica
haber entregado la Memoria Resumen a los asociados para que hagan
las sugerencias que estimen oportunas. Ningun asociado realiza sugerencia
alguna.

El Departamento de Geografia de la Universidad de Valladolid acusa
recibo de la Memoria resumen, pero no realiza sugerencias.

La Sociedad Espanola para la Defensa del Patrimonio Geolégico y Mine-
ro acusa recibo de la Memoria resumen, pero no realiza sugerencias.

ANEXO II

Resumen del estudio informativo

El objeto del estudio informativo de referencia, sobre el que se emite
la presente declaracion de impacto ambiental, es el estudio comparativo
y el andlisis de viabilidad de las diferentes soluciones existentes para
la construcciéon de una nueva Variante de Villanubla y acceso al Aeropuerto
de Valladolid.

El ambito territorial del estudio informativo se ubica en los corredores
apoyados sobre la carretera N-601 de Madrid a Leén por Valladolid en
el tramo entre Valladolid y el Aeropuerto de Villanubla.

El objetivo a resolver es doble:

Solucionar el anémalo trazado de la N-601 a su paso junto al Aeropuerto,
como consecuencia de la ampliacion de éste en 1957, que obliga a la carre-
tera a describir un extrano trazado conocido en la zona como «La Herra-
dura».

Solventar los problemas que representan las actuales travesias de Zara-
tan y Villanubla, especialmente el acceso a una gran superficie comercial
en Zaratan y evitar que el acceso al Aeropuerto se siga realizando atra-
vesando el casco urbano de Villanubla.

Criterios de disefio

Los criterios de partida mas importantes establecidos en la Orden de
Estudio del estudio informativo de la «Variante de Villanubla y Acceso
al Aeropuerto» se resumen en las siguientes bases:

Velocidad del proyecto en funcién del coste de ejecucion por contrata
por kilémetro de actuacion, variando entre 120 km/h (coste menor o igual
a 625 millones de pts/km) y 80 km/h (coste superior a 925 millones de
pts/km). No obstante se podra establecer un tramificacion en longitudes
no inferiores a 10 km y con diferencias de velocidad no superiores a
los 25 km/h.

Justificacion del trafico transversal de la nueva carretera de acuerdo
con las intensidades de trafico previstas.

La mediana serd reducida a no ser que se justifique lo contrario,
econémicamente.

Se habra de tener en cuenta el reparto de trafico entre la variante
objeto de estudio (conexion de Valladolid con el Aeropuerto y Leén) y
la actual N-601 (trafico local de acceso a Villanubla)

Limitaciones de accesos en cada tramo de acuerdo con su diferente
caracter funcional.

Conexiones con la red viaria existente.

Futuros cambios de titularidad de la carretera estatal afectados por
la puesta en servicio de la opcion seleccionada.

Comparaciéon de todas las soluciones propuestas con la opcién cero.

Considerar el planeamiento urbanistico de los municipios afectados:
Valladolid, Zaratan, Villanubla, Arroyo de la Encomienda, Cigliefiuela y
Wamba.

También se tendran en cuenta las consideraciones del Plan Director
del Aeropuerto de Villanubla y el Avance de las Directrices de Ordenaciéon
Territorial de Valladolid y su Entorno (DOTVAENT).

Contactos con otras entidades locales susceptibles de verse afectadas:
camaras agrarias, servicios de la Comunidad de Castilla y Leén, Autoridad
Aeroportuaria, etc.

Ademas de estos condicionantes, para la elaboracion del estudio se
tuvieron en cuenta las conclusiones del «Estudio de Necesidades de Actua-
cién en Zonas Urbanas» realizado en 1990 por parte de la Demarcacion
de Carreteras del Estado en Castilla y Le6n:

Se considera prioritaria la construccion de la Ronda Exterior Sur, uno
de los posibles puntos de inicio de la variante objeto de estudio.

El acceso a Valladolid por la actual N-601 esta sometido a una presion
muy intensa entre Zaratan y la Ronda Oeste por las industrias que se
asientan en ambas margenes de la via.

También se indica la posibilidad de resolver el obstaculo que representa
para la carretera el Aeropuerto mediante un paso subterraneo bajo las
pistas.

Seleccion de soluciones

Se seleccionaron cuatro posibles soluciones, dos de ellas partiendo
de la conexi6n de la Ronda Oeste con la actual N-601 y otras dos partiendo
del futuro punto de unién de la Ronda Sur con la Ronda Oeste. Todas
las soluciones terminan en el mismo punto del actual trazado de la N-601
al Norte del Aeropuerto. En todos los casos se realizarda una transicion
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final de 500 m de la seccién de autovia a la de carretera convencional
de un carril por sentido.

Se consideraron también otras posibilidades que fueron rechazadas
antes de realizar un analisis multicriterio para seleccionar la solucion
mas idonea:

La posibilidad de salvar el obstaculo de las pistas del Aeropuerto
mediante un tinel que discurriera bajo las pistas se desestimé por difi-
cultades técnicas.

También se desestimé una soluciéon que partiendo del enlace con la
futura Ronda Exterior Sur se dirigiera directamente al paramo (Eje Exterior
Sur) por conllevar excesivos movimientos de tierras e inaceptable impacto
ambiental y ademds afectar a suelo apto para urbanizar de los planes
urbanisticos del Ayuntamiento de Arroyo de la Encomienda.

También se desestimaron otras dos alternativas que partiendo también
del la conexion de la Ronda Exterior Sur con la Ronda Oeste accedian
al paramo por el entorno préximo de Zaratan por afectar al suelo urbano
de Zaratan, su impacto acustico o suponer un fuerte impacto paisajistico.

Comparacion de soluciones

A continuacién se expone el trazado de las 4 alternativas contempladas:

Solucion 1: Parte del enlace de la N-601 con la A-62 (enlace 1). En
un primer momento discurre por la travesia de Zaratan. Esta se trans-
formara convirtiéndose en una via de alta capacidad con calzadas total-
mente separadas, control de accesos y enlaces a distinto nivel. Se proyectan
también dos calzadas de servicio unidireccionales. Tras la travesia asciende
al paramo y junto a la estacion de servicio situada en el p.k. 199+500
se realiza el enlace 2, que conecta la autovia con la N-601 que servira
de acceso al casco urbano de Villanubla (enlace 2). Tras este punto la
autovia traza una amplia curva que circunvala el Aeropuerto. En este
tramo se sitia el enlace 3 que dara acceso al Aeropuerto, sin tener que
atravesar el casco urbano de Villanubla, y al centro penitenciario de Villa-
nubla. Poco antes del final del trazado un semienlace permite el acceso
a las instalaciones militares del Aeropuerto

Solucion 2: Este trazado comienza en el mismo punto que la solucién
1 y transcurre por en mismo trazado en la travesia de Zaratan separandose
de esta tras en el p.k. 2+500. Asciende al paramo y se aparta del trazado
de la N-601 tras el enlace 2, manteniéndose esta como via de servicio
y travesia de Villanubla. A partir de aqui el trazado discurre con una
amplia curva que rodea el Aeropuerto por el Suroeste. En este tramo
se produce el cruce del rio Hornija, que se salvara mediante un viaducto.
En este punto se situara el enlace 3 que dara acceso a la carretera de
Villanubla a Wamba y a través de la cual se realizara el acceso al Aeropuerto
atravesando parte del casco urbano de Villanubla. El engarce final con
la N-601 se realizara en el mismo punto que la anterior pero en este caso
se realizard un enlace 4 completo, para permitir tanto el acceso a la zona
militar como reponer el acceso a la carcel de Villanubla a través de la
N-601 en sentido Villanubla.

Solucion 3. Parte del punto final de la futura Ronda Exterior Sur,
en el punto donde se unird a la Ronda Oeste. Discurre por el valle al
Sur y al Oeste de Zaratan ascendiendo al paramo sin excesivos movimientos
de tierras. Discurre por el paramo hasta alcanzar el trazado de la N-601
realizindose en enlace con esta mediante una glorieta compatible con el
enlace 2 de la solucién 1. A partir de aqui se superpone con el trazado
de la soluciéon 1 hasta el final. Esta solucién se ha disefiado como una
posible segunda fase actuaciéon que complementaria la solucion 1 en el
momento de entrada en servicio de la Ronda Exterior Sur. Este tramo
se denomina solucién 3ay el tramo restante solucién 3b.

Solucion 4. Parte del mismo punto que la anterior y es de trazado
completamente nuevo. En su primera parte coincide con la soluciéon 3
pero accede al paramo antes de girar al Norte discurriendo al Suroeste
del Aeropuerto hasta alcanzar el rio Hornija, punto a partir del cual esta
solucion es analoga a la solucién 2.

Para la seleccion de alternativas se realiz6 un analisis Multicriterio
en el que se consideraron 6 aspectos a los que se les dio un peso diferencial.

Resultado econémico: Costes estimados y beneficios futuros previstos
para la futura obra.

Trazado y seguridad.

Hidrologia, geologia, geotecnia.

Impacto ambiental.

Afecciones urbanisticas y de servicios.

Ordenacion del territorio.

En la valoracion de estos factores se dio un peso de un orden parecido
a todos si bien se ponder6 algo mas el resultado econémico y la seguridad
vial. El resultado de este anadlisis se refleja en un indice de pertinencia
en una escala de 0 a 1 que se resume en la siguiente tabla:

Tabla 2.1.: Valores de los indices de pertinencia de cada soluciéon

Resultado | Impacto Hi(li(fgiieo— Seg. vial |Afecciones|Ordenacion| Indice
Econémico| Ambiental Geotocnia trazado | Urb. Serv. | territorial [pertinencia
ALT. 1 ..... 0.286 | 0.286 | 0.286 | 0.267 | 0.231 | 0.259 | 0.288
ALT.2 ..... 0.179 | 0.250 | 0.250 | 0.233 | 0.231 | 0.222 | 0.255
ALT.3 ..... 0.286 | 0.250 | 0.250 | 0.267 | 0.269 | 0.269 | 0.276
ALT. 4 ..... 0.250 | 0.214 | 0.214 | 0.233 | 0.269 | 0.222 | 0.246
Indice pon-
deraciéon

.......... 0.20 0.15 0.15 0.20 0.15 0.15 1.00

A partir de este andlisis se concluye que la solucién idénea es la solucion
1, aunque la 3 queda a escasa distancia. La solucién 1 requiere una menor
inversion inicial (tabla 2.2.) no siendo justificable la construcciéon de la
solucién 3 aunque ya estuviera construida la Ronda Exterior Sur debido
a que recoge mucho menos trafico que la solucién 1.

Tabla 2.2. Presupuestos de inversion de las 4 alternativas (no se inclu-
ye el coste de las travesias).

Solucion Presupuesto ( )
1 40.981.146

2 53.402.991

3 tramo 1 31.238.861
3 tramo 2 20.931.336
4 59.177.693

La principal funcién de la carretera es la comunicacion del Aeropuerto
y las poblaciones cercanas con la ciudad de Valladolid y la solucion 1 se
dirige al centro de la ciudad mientras que la 3 se dirige hacia el extremo
Sur. Ademas la solucién 1 produce un menor impacto ambiental, es mas
corta y supone la continuidad del actual corredor de la N-601.

A largo plazo la primera parte de la solucién 3 puede plantearse de
forma complementaria a la solucion 1 una vez que se haya completado
la construccion de la Ronda Exterior Sur.

Asi, las principales caracteristicas de disefo de la solucion seleccionada
son:

Longitud: 15.334,812 m.

Maximo radio: 6.000 m.

Minimo radio: 1.150 m.

Pendiente maxima: 4.5 %.

Pendiente minima: 0.25 %.

Seccion de 2 calzadas de 2 carriles de 3,5 m.

Arcenes exteriores de 2,5 m.

Arcenes interiores de 1m.

Bermas de 1 m.

Taludes de desmonte 1:1 para h <10 m y 3:2 con bermas de 4,0 m
sih >10 m.

Taludes de terraplén 3:2 parah <10 my 2:1 si h >10 m.

3 enlaces completos y un semienlace final.

Vias de servicio en la travesia de Zaratan hasta el enlace 1.

Iluminacién prevista en el enlace de Zaratan.

Esta solucién ademas supone la remodelacion de la travesia de Villa-
nubla entre los pp.kk. 201+400 y 203 para una mejor ordenacion del trafico
y la realizacién de 3 glorietas en la propia N-601 en la intersecciéon con
la carretera a Wamba, la intersecciéon con la carretera a Fuensaldana y
el acceso al Aeropuerto.

ANEXO III

Resumen del estudio de impacto ambiental

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

En el siguiente punto se expone la metodologia que sigue el estudio,
definiendo el contenido de cada uno de los capitulos del estudio de impacto
ambiental.
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Inventario ambiental

En el presente capitulo se recogen las principales caracteristicas
ambientales de la zona en la que se enmarca la actuacién para cada uno
de los elementos del medio.

Medio abiético. Incluye atmésfera, ruido, clima, geologia e hidrologia.

Atmoésfera. La calidad atmosférica esta condicionada por la conta-
minacion procedente de la ciudad de Valladolid, las industrias y el trafico
de las diferentes vias de comunicacion (N-601, N-620, A-62, VA-514, etc.)
No existen niveles especialmente preocupantes.

Ruido. Se pueden considerar relativamente elevados en una banda
de 200 m alrededor de las principales infraestructuras de transporte y
medios en una banda mas externa que llegaria hasta los 500 m.

Clima. Se ha caracterizado a partir de los datos de las estaciones
de Valladolid «observatorio», Valladolid «Villanubla» y Zaratan. Por régimen
térmico se clasifica la zona como continental, de inviernos largos y frios,
veranos de noches frescas y precipitaciones de fuerte irregularidad inte-
ranual. El régimen de heladas es casi diario de diciembre a febrero que-
dando como periodo libre de heladas entre junio y septiembre. Las nieblas
son frecuentes entre los meses de noviembre y febrero. En cuanto a las
precipitaciones son moderadas (entre 400 y 500 mm anuales). Se senala
un déficit hidrico de 200 mm anuales que comienza a sentirse desde abril
hasta octubre.

Geologia. Se ha obtenido a partir de los mapas geoldgicos de la serie
MAGNA publicados por el IGME y los mapas geotectonicos generales del
mismo organismo, diversas publicaciones de edafologia del CSIC y la Junta
de Castilla y Leon ademads de visitas al terreno.

Estratigrafia. La mayor parte de los materiales pertenecen al Mioceno.

Geomorfologia. Se distinguen tres unidades tipicas de la meseta: lla-
nuras alomadas o «Campinas» de margas y arcillas grises y blanquecinas,
un relieve intermedio de «Cuestas» y planicies elevadas o «Paramos» de
calizas con gasterépodos, sobre los cauces se encuentran materiales cua-
ternarios.

Tecténica. La cuenca tiene un marcado caracter atectonico.

Topografia. La campina se sitia entre 700 y 750 m de altitud y la
superficie principal del paramo ronda los 850 m.

Hidrogeologia. Los materiales arcillosos y margosos de la Tierra de
Campos tienen una alta permeabilidad, mientras que los materiales arci-
llosos de la misma unidad o de las cuestas tienen una permeabilidad mucho
menor incluso muy baja, pudiendo dar lugar a fenémenos de encharca-
miento, mientras las calizas y dolomias de la parte superior de las cuestas
y los paramos tienen una alta permeabilidad. También hay zonas de enchar-
camiento en los paramos en zonas de arroyos de poca pendiente y recu-
brimiento de suelos arcillosos.

Edafologia. En su mayoria son suelos de tipo fluvisol, regosol y luvisol
ademds de ocasionales cambisoles y rendsinas. Se trata de asociaciones
de varios suelos en los que domina el caracter cdlcico. En fuertes pendientes
y afloramientos rocosos se encuentran litosoles.

Todos los trazados empiezan en la zona de campifas, cruzan las cuestas
y terminan en la zona de paramos.

Hidrologia. Toda la zona esta en la cuenca del Duero, dentro de la
subcuenca del Pisuerga. Los principales cauces identificados son: Arroyos
de Valdecarros, Madre, del Monte de la Vega, de Riobada, de la Carcaba,
que terminan directamente en el Pisuerga y constituyen el desagiie natural
del paramo de los Montes Torozos en su vertiente oriental. La vertiente
Noroeste es drenada por el Arroyo Hontanija, y su afluente el arroyo Boada,
que desembocan en el rio Hornija, también afluente del Pisuerga. No hay
informacion sobre la calidad de estas aguas. En cuanto a la hidrologia
subterrdanea se presentan acuiferos superficiales libres préximos a la super-
ficie. En los paramos estan aislados y de escaso espesor y en los lechos
aluviales se alimentan a partir de las corrientes de rios y arroyos por
lo que su volumen es muy variable. En cuanto a los acuiferos profundos
funcionan como un acuifero unico, heterogéneo y anisétropo confinado
o semiconfinado.

Medio biético. Incluye vegetacion y fauna

Vegetacion.

Vegetacion potencial. Segin el mapa de Series de Vegetacion de Espana
de Rivas Martinez, la zona se encuentra en la Region Mediterranea, en
la Superprovincia Mediterraneo-Iberolevantina, provincia Castellano Maes-
trazgo-Manchega. Se diferencian tres series: Serie supramediterranea cas-
tellano-manchega basoéfila de la encina (Quercus rotundifolia), faciacion
mesofila de la anterior con Q. faginea, y serie supra-mesomediterranea
castellano-manchega basoéfila de Q. faginea.

Vegetacion actual. A partir de la bibliografia consultada y el trabajo
de campo. El esquema de distribucién de la vegetacion es sencillo, con

escasos contrastes topograficos y litologicos. Se trata ademas de una zona
con una muy fuerte influencia antrépica. Los encinares del paramo han
desaparecido quedando s6lo pequenas manchas ausentes de la zona de
estudio. La vegetacion natural se encuentra relegada a las laderas y cuestas
en las que se encuentran masas de quejigo (Quercus faginea) con encinas
(Q. ilex sp. rotundifolia) aisladas y masas de pino carrasco (Pinus hale-
pensis) plantadas en las laderas para reducir los procesos erosivos. En
las cuestas también se encuentran bandas de escobillares y tomillares.
También hay rodales de pastizales en las laderas y en zonas endorreicas.
En los bordes de los arroyos existen también restos de vegetacién de ribera
muy relegados por la presion de las parcelas de cultivo.

Figuras de proteccion de la vegetacion. No existen en la zona especies
vegetales protegidas, y ninguna de las alternativas atraviesa ningiin monte
de utilidad publica. No obstante la mayoria de los rodales forestales de
las cuestas estan adscritas a algin tipo de convenio con la Consejeria
de Medio Ambiente para la realizacion de labores de repoblacion o de
tratamientos silvicolas.

Fauna. Los datos proceden de las consultas efectuadas a la Consejeria
de Medio Ambiente de la Junta de Castilla y Le6n. Esta muy determinada
por la fuerte antropizaciéon del territorio. Se distinguen los siguientes
biotopos:

Terrenos de cultivo. Es la unidad mas extensa y es usada por la fauna
para obtencién de alimento (milano, ratonero comun, etc.). Todos estos
terrenos estan incluidos dentro de cotos de caza menor en los que se
aprovechan la liebre, el conejo y la perdiz.

Zonas urbanas. Solo citar en estas areas la cigiieiia blanca.

Terrenos arbolados. Son islas entre los terrenos de labor usadas como
refugio por las aves.

Riberas y cursos fluviales.

Medio socioeconémico: incluye organizacién territorial, poblacién y
actividad econémica y planificacion territorial.

Organizacion territorial. Las principales carreteras son la objeto de
estudio, N-601, y la autovia desde la que esta parte, A-62. También hay
varias carreteras autonoémicas que conectan los pueblos de la zona entre
si ademas del acceso a la carcel de Fuensaldana y dos carreteras locales.
No obstante la principal infraestructura de la zona es el Aeropuerto de
Villanubla, de uso civil y militar, que presenta ciertas servidumbres para
el territorio. Otras infraestructuras son varias lineas de alta tension, un
oleoducto que atraviesa el municipio de Zaratan y un gasoducto previsto
por el DOTVAENT paralelo al trazado de la A-62.

Poblacion. El ambito del estudio abarca 6 términos municipales del
centro de la provincia de Valladolid: Valladolid, Zaratan, Villanubla, Arroyo
de la Encomienda, Cigiienhuela y Wamba. Toda la zona estd muy marcada
por su proximidad a la capital provincial, que recoge la mayor parte del
flujo migratorio de la zona y en la que se acumula la casi toda la poblacion
del area de estudio. Los demds nucleos de poblacién son muy pequeios
en comparaciéon con Valladolid, y tan solo Arroyo de la Encomienda ha
experimentado un crecimiento sostenido al estar situada entre Valladolid
y Simancas dentro del eje de la A-62. En la distribucion por edades y
sexos no se ha encontrado ningin patrén de distribucién comun.

Actividad econémica. La industria y energia y servicios estin amplia-
mente representado en todos los municipios (20% de la poblacién activa)
llegando los servicios a mas del 40% en la capital. Los municipios de
Ciglienuela y Villanubla son los de mayor dependencia del sector agricola
(35 y 24%). Respecto a agricultura lo mas importante son los usos del
suelo, que esta destinado en su inmensa mayoria a cultivos herbaceos
tanto de secano como de regadio. El uso forestal solo tiene una entidad
comparable en Zaratan, mientras que en Valladolid tiene una evidente
importancia el casco urbano. Respecto a la industria y los servicios son
importantes las normas urbanisticas de Villanubla que califican como suelo
urbanizable industrial 66 ha. A lo largo de la margen derecha de la N-601
(pp.kk. 200,6 a 201.6) en el denominado Sector San Cosme (1, 2 y 3)
actualmente se realiza el proceso de urbanizacion. Ademas todo el tramo
urbano de la actual travesia de Zaratin desde el cruce con la A-62 esta
ocupado por actividades industriales y comerciales. En esta zona se ha
realizado recientemente el Centro de Ocio Riofisa.

Planificacion territorial. Soélo Valladolid dispone de PGOU, mientras
que los demas municipios se remiten a Normas Subsidiarias, que en el
caso de Villanubla se estan revisando actualmente. Ademds se han tenido
en cuenta las Directrices de Ordenacion Territorial de Valladolid y Entorno
(DOTVAENT).

Factores socioculturales. No existe ningin tipo de espacio protegido
en la zona ni puntos de interés ecolégico y geomorfologico.
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Yacimientos arqueoldgicos y paleontolégicos. A partir de la informa-
cion facilitada por el Servicio Territorial de Arqueologia de la Consejeria
de Cultura de Castilla y Ledn, se localizan 4 yacimientos arqueoldgicos
inventariados en la zona cercana al proyecto. No hay restos paleontolégicos
de interés.

Patrimonio histérico artistico. Sélo citar la Fuente de los Angeles
en el término de Villanubla, un edificio medieval actualmente destinado
al turismo rural, si bien no cuenta con una figura de proteccién definida.

Vias pecuarias. Aunque su valor estrictamente pecuario no es el de
antafo si se confirma la existencia actual de transito ganadero por ellas.
Su disposicion difiere bastante de la original por la construccién del Aero-
puerto, las concentraciones parcelarias y la cercania a la capital.

Otros bienes culturales. En la zona se encuentra el antiguo trazado
del llamado «Tren Burra», un camino en el que no queda ningin resto
de la via férrea. El Ayuntamiento de Zaratan estd interesado en adaptarla
a un uso relacionado con el turismo ambiental. En el municipio de Villa-
nubla hay una serie de palomares protegidos por normativa municipal
y cerca de la N-601 en la margen derecha un antiguo monasterio recon-
vertido en restaurante. No se ven afectados por ninguna de las alternativas
de trazado.

Paisaje. Se corresponde a escala reducida con el paisaje general de
la provincia. No hay grandes relieves. El trazado de la carretera pasa
de una zona de «Campifna» correspondiente a la llanura del rio Pisuerga
a la zona de «Paramo» a través de una zona de «Cuestas» suaves. A estas
tres unidades paisajisticas se le afade una cuarta de «zonas urbanas e
industriales». A todas estas unidades se les asigna una calidad paisajistica
baja a excepcion de las cuestas en las que el valor se considera medio.

Descripcion y valoracion de impactos

El andlisis y valoracion de los impactos potenciales del proyecto se
realiza partiendo de la identificacion de los elementos del medio, sus-
ceptibles de ser afectados y la descripciéon de las acciones inherentes al
proyecto susceptibles de producir impactos. A partir de esto se procede
a identificar y valorar las afecciones ambientales que pueden producirse
como consecuencia de la construccién y puesta en marcha del proyecto.

En las 5 alternativas: 1, 2, 3 (3a y 3b) y 4 se valora cada impacto
segun la escala: compatible, leve, moderado, alto, severo, critico. Si bien
no en todos los impactos se consideran estas 6 categorias, el orden siempre
es el mismo.

Tras el analisis de las matrices de impacto para cada soluciéon se pre-
sentan las siguientes consideraciones:

Impactos durante la fase de construccion:

Los impactos sobre clima y atmoésfera derivados principalmente de
las emisiones de particulas en el movimiento de tierras y las propias emi-
siones de la maquinaria se pueden considerar compatibles en todas las
alternativas por igual.

Los impactos sobre la geologia se valoran principalmente a partir del
balance de movimiento de tierras y la afeccion al suelo fértil. Respecto
alo primero las solucion 3y 4 se consideran de impacto moderado (273.404
y 394.029 m a vertedero) mientras el impacto de las soluciones 1y 2
es alto y severo respectivamente (611.069 y 1.094.387 m a vertedero).
Respecto a la ocupacion de suelo fértil se considera critico en todas las
alternativas pues en todos los casos mas del 90% de la superficie afectada
esta cultivada.

Los impactos sobre la hidrologia se evalian en funcion de los cauces
interceptados por cada solucién y su grado de conservacion siendo leve
enlalyenla3.? ymoderado enla2,3by4.

El impacto sobre la vegetacién se considera solo a partir del impacto
sobre formaciones naturales. En la solucion 1 se considera compatible
pues discurre casi exclusivamente por terreno industrial y terrenos de
labor. En las otras alternativas se considera el impacto en un abanico
que va de leve a alto.

El impacto sobre la fauna se valora en funcion del valor para la fauna
que presenten las zonas atravesadas por cada solucién. Es leve en las
solucion 1y 3b pues atraviesa mayoritariamente terrenos urbanos o terre-
nos de cultivo, moderado en la soluciéon 3 y alto en las alternativas 2
y 4 en las que afecta a masas forestales y vegetacion de ribera.

El impacto sobre el paisaje se valora considerando las unidades pai-
sajisticas que se atraviesan y su calidad. Es moderado en todas las solu-
ciones, menos en las alternativas 3a y 4 por su interferencia con la unidad
de cuestas.

El impacto causado a la poblaciéon por expropiaciones se valora en
funcion del tipo de terreno expropiado, siendo mayor el impacto cuando
se afecta a regadios y suelo urbano. Respecto a este punto todas las alter-
nativas suponen un impacto severo.

El impacto sobre la economia de la zona se considera por un lado
positivo de forma general para todas las alternativas por la generacion

de actividad econémica y demanda de empleo asociadas a la construccién
de la via. Pero paralelamente a esto se produce un impacto negativo por
la ocupacion de suelos productivos que en todas las alternativas ira de
severo (2, 2a y 4) a critico (1 y 3b) en funcién sobre todo de la ocupacién
de superficies de secano cerealista y regadios.

Se valora también el impacto sobre el planeamiento urbano en funcién
de que los terrenos ocupados por la traza estén clasificados como de reserva
de infraestructuras (ausencia de impacto), no urbanizable o no urbanizable
de proteccion especial (arqueoldgica o forestal). No se atraviesa en ninguna
solucién terreno forestal. Se determina impacto moderado en la soluciéon
3b, alto en la 1 y severo en las demas.

En la valoraciéon de los impactos sobre el patrimonio cultural solo
se tiene en cuenta la afeccion a yacimientos conocidos. En cuanto a la
afeccion sobre vias pecuarias no se consideran pues el disefio de la via
contempla siempre los oportunos pasos transversales. Es compatible en
las alternativas 1, 2 y 3b, leve en la 3a y moderado en la 4, alternativa
en las que se acerca al yacimiento n.° 2 «<Arasurco».

Impactos asociados a la fase de explotacion:

Impacto sobre clima y atmésfera producidos por las emisiones de los
vehiculos que transitan por la via. Se valora en funcién de la proximidad
a los nicleos de poblacion. Es leve en las soluciones 1 y 2, compatible
en la 3b (que coincide en su recorrido con la 1) y moderado en la 3a
y 4.

En la geologia los mayores impactos se dan durante la construccion
permaneciendo después un riesgo residual de inestabilidad en los taludes,
por tanto este serda mayor cuanto mayor sea la superficie de desmontes
y terraplenes. Es moderado en la soluciéon 1 (90.139 mz), leve en la 3b
(que coincide en su trayecto con la 1) y critico en las demas (superficies
de mas de 100.000 m").

En la valoracién del impacto sobre el paisaje en la fase de explotacion,
a la valoracion intrinseca de la calidad del paisaje se ha de ahadir la
presencia de estructuras o grandes movimientos de tierras. Segin esto
el impacto es moderado en la soluciéon 1y 3 b (es parte de la 1) y alto
o critico en el resto de alternativas.

En los impactos sobre la poblacion se consideran los efectos positivos
de la mayor seguridad vial y los negativos derivados de la limitacion a
los movimientos transversales. Este efecto sera mayor cuanto mayor sea
la proximidad del trazado a nucleos de poblacion. En todos los casos
es leve o compatible.

El impacto sobre la hidrologia, vegetacion, fauna y la actividad eco-
noémica (agricultura) se considera analogo a la fase construccion.

La afeccion sobre el planeamiento urbanistico y el patrimonio cultural
se considera solo en la fase de construccion.

La valoracion final del impacto se realiza mediante un modelo que
da los mayores pesos a los impactos sobre la economia, la poblacion, la
edafologia, el paisaje, la geomorfologia y la calidad del aire. Segun este
modelo la solucién menos impactante de las 5 es la solucion 1 y la de
mayor impacto la 4.

Medidas preventivas y correctoras

Las medidas propuestas para paliar los efectos de la construcciéon y
explotacion del proyecto se estructuran fundamentalmente en:

Calidad del aire: se prevé el control de las emisiones contaminantes
durante la fase de construccion regando las pistas siempre que sea preciso
para evitar la produccién de polvo.

Geologia y Geomorfologia: Se minimizaran y controlaran los movimien-
tos de tierra, prestando especial atencion a la eleccion de préstamos y
vertederos.

Suelo: jalonamiento de la zona de ocupacién de las obras (a definir
en proyecto de construccion) para evitar afectar al suelo fuera de la zona
de trabajo. El disenio de los taludes se realizara de forma tal que se mini-
micen los procesos erosivos. Se recogera la tierra vegetal y se conservara
en condiciones adecuadas para su reimplantacion. Se realizaran acciones
de revegetacion (plantacion, siembra e hidrosiembra) y se aplicara un
Programa de Gestion de Residuos para evitar riesgos de contaminacion.

Hidrologia: se prestara especial atencion en el jalonamiento de las obras
cuando el trazado atraviese un cauce y en las demas medidas para evitar
la contaminacién de aguas. También se prevé el adecuado mantenimiento
de todas las obras de drenaje.

Fauna: se diseharan pasos de fauna en los puntos necesarios para
evitar el efecto barrera producto del cercado de la infraestructura, labor
por otra parte precisa para evitar el riesgo de muertes de animales por
atropellos.
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Vegetacion: se procederd a la restauracion de la cubierta vegetal alli
donde esta se vea afectada por las obras y durante la explotacion se rea-
lizaran las labores de mantenimiento precisas.

Paisaje: se plantea la necesidad de ubicar los elementos mas impac-
tantes de la obra en puntos poco visibles y la restauraciéon de las areas
afectadas (revegetacion y envejecimiento de taludes) y las labores de man-
tenimiento adecuadas.

Poblacion: Se repondran todos los servicios afectados prestando espe-
cial atencion a los pasos transversales precisos para la ciudadania.

Arqueologia: se realizara una prospeccion arqueoldgica previa a las
obras.

Programa de vigilancia ambiental

El estudio de impacto incluye, por iltimo, un programa de vigilancia
ambiental donde se establecen las pautas y actuaciones de seguimiento
ambiental que se deben realizar. Dicho programa se resume en los siguien-
tes objetivos:

Jalonamiento de la zona de ocupacion del trazado y elementos auxi-
liares y caminos de acceso para minimizar la ocupacién del suelo y extremar
la prevencion de los efectos en las partes colindantes a la obra.

Restaurar las zonas utilizadas para localizar elementos auxiliares tem-
porales en las obras.

Evitar los dafios producidos por la circulacion de vehiculos fura de
las zonas senalizadas.

Mantener el aire libre de polvo procedente del trabajo de la maquinaria
y voladuras y minimizar su acumulacién en la vegetacion.

Retirar los suelos vegetales para su correcta conservacion.

Realizacion de cunetas de guarda para la conservaciéon de los suelos.

Evitar vertidos de las obras sobre los cauces.

Ejecutar balsas de decantacion u otros sistemas de desbaste, decan-
tacion de solidos y depuracion en donde se generen aguas residuales,
y el correspondiente seguimiento de calidad del efluente.

Correcto tratamiento y gestion de los residuos.

Evitar la localizacion de depésitos de maquinaria y materiales sobre
areas hidrolégicamente vulnerables.

Proteccion de la vegetacion en zonas sensibles.

Correcta ejecucion de las medidas de restauracion de la vegetacion
(plantaciones, siembras e hidrosiembras) y seguimiento de sus resultados.

Realizacion de los pasos de fauna y seguimiento de su eficacia.

Evitar voladuras en areas sensibles para la fauna durante la época
de cria.

Revision del correcto cerramiento de la via.

Uso de maquinaria de bajo impacto acustico y limitacion del transito
de la maquinaria en zonas préximas a viviendas para evitar molestias
a la poblacion.

Construccion de pantallas antirruido en la via cuando la proximidad
a zonas habitadas los requiera.

Labores de proteccion del patrimonio arqueoldgico y paleontolégico.

ANEXO IV

Relacion de alegantes y sintesis del contenido de las respuestas recibidas
de la informacion piublica del estudio

Relacion de alegantes

Confederacion Hidrografica del Duero.
Diputacion Provincial de Valladolid.
D. Luis Aparicio de la Fuente.
D. Jesus M.? Gonzalez Lobo.
D. Eloy Ferrero Fernandez.
D. Ildefonso R. Valentin Valentin.
D.# Alejandra Martinez Rodriguez.
D. Didimo Fernandez Garcia.
Ayuntamiento de Villanubla.
10. Direccién General de Carreteras e Infraestructuras de la Junta
de Castilla y Leon.
11. Areade Urbanismo, Vivienda e Infraestructuras del Ayuntamiento
de Valladolid.
12. Direccién General de Ferrocarriles.
13. Direcciéon General del Ministerio de Defensa.
14. Direccion General de Calidad Ambiental de la Junta de Castilla
y Leén.

S S

©

Sintesis del contenido de las respuestas recibidas de la informacion pibli-
ca del estudio

El contenido ambiental de las alegaciones recibidas es el siguiente:

La Confederacion Hidrografica del Duero informa favorablemente.

La Diputacion Provincial de Valladolid solicita que el galibo de la carre-
tera de Fuensaldana sea de 11 x 6 m en lugar de los proyectados 14 x 5 m.

D. Luis Aparicio de la Fuente indica que la localizacion del enlace
2 en una finca de su propiedad no es adecuada, por considerar que se
causaria un menor perjuicio si se localizara en otro punto y estima que
este enlace careceria de sentido, en su opinién, si posteriormente a la
solucion 1 se ejecuta la solucion 3. Por ello, solicita que se suprima el
enlace 2, que se opte por las alternativas 2 y 4, o que se ejecute primero
la solucion 3 o desplazar el enlace hacia el Norte, todo ello para evitar
que se afecte a su finca.

D. Jests M.* Gonzalez Lobo alega desacuerdo con el trazado propuesto
por causarle perjuicios en una finca de su propiedad situada en la zona
del acceso al Aeropuerto en la solucién 1, proponiendo varias soluciones
alternativas como situar el acceso sobre la senda de «La Vinagre» en lugar
de por el trazado previsto. También solicita que el trazado de la solucién
1 se acerque mas al Aeropuerto para que discurra lo mas préximo posible
a la zona de servidumbre del mismo, por considerar que ello seria menos
costoso en expropiaciones. Solicita también que se realice una mejora
en los caminos que dan acceso a las fincas de la zona para evitar que
la maquinaria agricola circule por la variante, en concreto el camino de
la Raya de Fuensaldana. Muestra también su desacuerdo con la eleccion
de la solucién 1, solicitando que en su lugar se desdoble la carretera apro-
vechando los caminos publicos que van en paralelo a ella, o que se opte
por la solucién 2 cerrando el arco de la curva mas cerca del Aeropuerto,
o se opte por la construccién de un tinel bajo las pistas. También plantea
una queja por que considera excesiva intervenciéon de la administracion
en el area Norte de Villanubla.

D. Eloy Ferrero Fernandez se queja de los perjuicios causados por
la construccién y posterior ampliacion del Aeropuerto. Propone a con-
tinuacion que se opte por la solucion del tinel bajo las pistas y expone
que cuando se plante6 por primera vez esta solucion, el Ejercito del Aire
no se manifesté sobre la cuestion, por lo que entiende que la aceptaba.
En caso de no optarse por el tinel plantea usar el actual trazado de la
N-601 para no fragmentar ninguna finca.

D. Ildefonso R. Valentin Valentin realiza alegaciones acerca del trazado
comprendido entre el p.k. 198 y el p.k. 7+549.556. Propone que se opte
por un trazado en linea recta, pues en su opinién el trazado propuesto
supone la merma de las posibilidades de crecimiento de la zona industrial
en direccién a Valladolid, mientras que con el trazado propuesto en linea
recta se crearia una banda entre la autovia y la carretera actual muy
aprovechable para la futura expansion a medio plazo del poligono indus-
trial proyectado para la zona (Huerta de los Angeles).

D.* Alejandra Martinez Rodriguez solicita la modificacién del trazado,
desplazando el enlace 3 en direccion Suroeste hasta coincidir con el camino
de concentracién parcelaria por quedar este sin ninguna utilidad en la
solucion 1, de forma que su propiedad se vea menos afectada.

D. Didimo Fernandez Garcia realiza una serie de alegaciones acerca
de un contencioso con el Ministerio de Fomento sin relacion con el presente
proyecto y una serie de quejas por los perjuicios causados a los propietarios
de las fincas por la construccion y subsiguientes ampliaciones del Aero-
puerto. Solicita que se utilicen otros trazados, o que se aproveche el actual
trazado de la N-601 construyendo un tinel bajo las pistas del Aeropuerto.
También expresa su inquietud por la posible inundaciéon del paso inferior
de la carretera de acceso a la carcel.

El Ayuntamiento de Villanubla presenta una serie de conclusiones,
apoyadas en un extenso documento, que se resumen en los siguientes
puntos:

No se opone a ninguna de las cuatro alternativas.

Solicita que los caminos de servicio que atraviesen zonas agricolas
tengan una anchura de 8 metros con arcenes de 1 metro, por ser la seccion
propuesta de 5 metros sin arcenes, insuficientes para la maquinaria agri-
cola.

Que para el dimensionamiento de las obras de drenaje transversal,
se realicen los calculos sobre la base de un periodo de retorno de 500
anos en lugar de 100, por la alarma social que producen las inundaciones
y el creciente de los extremos hidrolégicos asociados al fenémeno del
cambio climatico.

Solicita la sustitucién del paso inferior previsto en el p.k. 5+880 de
la soluciéon 1 por uno superior para evitar la inundacién del mismo y
su consecuente intransitabilidad durante la época de lluvias.
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También realiza dos propuestas de viales que considera de interés
para el municipio, denominados VC-1 y VC-2. El primero conectaria la
carretera de Fuensaldaia VP-4501 con el Enlace 2 de la solucién 1. El
segundo sobre el denominado Camino de Comepan, es una via local de
competencia exclusiva municipal, de servicio para un futuro poligono
industrial, para la conexion con la VP-4501.

Disconforma de la cantidad del 1% del presupuesto de Ejecuciéon Mate-
rial destinado a la realizaciéon de obras culturales, solicitando el 1,5%
del mismo, asi como la definicion de las obras culturales que se proponen
ejecutar, de modo que el consistorio pueda realizar alegaciones sobre las
mismas. Se solicita que se definan con suficiente detalle y que se incluyan
en el proyecto de trazado y constructivo, todas las obras que se han iden-
tificado como circunstancias de interés general de la obra, que afectan
al municipio, como necesarias para la proteccién al medio ambiente.

La Direccion General de Carreteras e Infraestructuras de la Junta de
Castilla y Le6n solicita que los pasos superiores e inferiores deberian
tener una luz libre minima de 10 metros. Asimismo, solicita la realizacion
de un enlace en el cruce con la carretera autonémica VA-514 en las alter-
nativas que la cruzan por su situaciéon como zona intermedia entre la
conexion con la futura ronda exterior Sur y la localidad de Villanubla.

El Area de Urbanismo, Vivienda e Infraestructuras del Ayuntamiento
de Valladolid informa de su intencién de establecer un area industrial
para Terminal de Carga, Area Logistica y Parque Tecnolégico en una zona
aledana a la pista del Aeropuerto de Villanubla, apoyada en el trazado
de la actual N-601. Para asegurar la compatibilidad de dicha prevision
con las alternativas 1 y 3 se hace necesario alejar unos 1.700 metros el
punto de retorno de la futura Variante a la actual N-601.

La Direcciéon General de Ferrocarriles informa de que si bien la variante
proyectada no afecta a ninguna linea ferroviaria actualmente en servicio,
si pudiera afectar al trazado de la antigua linea ferroviaria de FEVE: Valla-
dolid-Medina de Rioseco, lo cual puede comprometer su posible futura
reutilizaciéon como via verde, via agropecuaria, etc. por lo que solicita
se tomen las soluciones oportunas en los puntos donde se cruce la via
para garantizar su funcionalidad.

La Direccién General del Ministerio de Defensa informa favorablemente
sin mas comentarios.

La Direccion General de Calidad Ambiental de la Junta de Castilla
y Leén se muestra conforme con la elecciéon de la solucion 1 y propone
una serie de consideraciones:

Que se reduzca la pendiente de los taludes de desmonte de 1H:1V
o 2H:3V a 3H:2V para favorecer la revegetacion.

Que si algin tramo de la carretera quedase en desuso seria conveniente
la demolicién del firme y posterior restauracion.

Que se aproveche la traza de la solucion escogida en la subida al paramo
cerca de una antigua cementera, para reducir el impacto paisajistico de
ésta mediante plantaciones arbéreas en los margenes.

Que para el vertido de los materiales sobrantes se tengan en cuenta
tanto los huecos de extraccién en las cercanias de la nueva traza como
los huecos situados en torno a los pp.kk. 197 y 207 de la actual N-601
procediendo a su posterior restauracion.

Dado el solapamiento de la carretera con la via pecuaria «Colada del
Camino Real de Valladolid a Castrodeza» (p.k. 0+000 al p.k. 1+200) se
habra de reponer ésta en toda su extension, sugiriéndose la creacion de
una via verde contigua al antiguo ferrocarril «Tren Burra» cuya traza dis-
curre a escasa distancia.

Se recuerda la necesidad de mantener la continuidad de todas las vias
pecuarias intersectadas por la nueva carretera.

Contestacion a las alegaciones

Respuesta a la alegacion presentada por la Confederacion Hidrografica
del Duero. Sin comentarios.

Respuesta a la alegacion presentada por la Diputacién Provincial de
Valladolid. Para el cruce con la carretera de Fuensaldana, VP-4501, se
piensa en un gilibo de 10 m mas dos aceras de 2 m y 5 m en vertical,
aunque este es un aspecto a fijar definitivamente en el proyecto de cons-
truccion.

Respuesta a la alegacion presentada por D. Luis Aparicio de la Fuente.
Respecto a las solicitudes en el sentido de evitar la construcciéon de una
rotonda en el segundo enlace que afectaria a su propiedad:

Las solicitudes 2 y 4 han sido desechadas en el proceso del analisis
multicriterio por ser menos favorables globalmente. El enlace no se puede
anular por ser un acceso a Villanubla y una conexién a un tramo importante
de la actual N-601.

La realizacion futura de la solucién 3 no supone la anulacién del enlace.
Asimismo, no se considera realizar primero la solucién 3 pues no se resuel-

ve con ello la travesia de Zaratan y depende de la realizacion de la futura
Ronda Exterior Sur de Valladolid.

La geometria del enlace viene condicionada por la no afeccién a suelo
urbanizable e industrial y criterios de eficacia en la organizacion de los
movimientos del enlace; la situacion del mismo estd condicionada por
una geometria que permita una alta velocidad de proyecto (120 km/h)
y por ser cercano a una vaguada que facilitara el desagiie de dicho tramo.

Los accesos a las fincas colindantes seran repuestos por los caminos
de servicio previstos.

Respuesta a la Alegacion presentada por D. Jests M.? Gonzalez Lobo.
El uso de la senda de «La Vinagre», piensa el promotor que se refiere
al camino de Mucientes, fue desechado en el proceso de redaccion del
estudio informativo por coincidir con la Colada de Cigales-Tordesillas y
por ser mas facil y econémico aprovechar la N-601 que es una carretera
ya existente. Respecto al trazado de la soluciéon 1, se distancia lo justo
para no suponer un obstaculo en el cono de vuelo y no afectar al sistema
de ayuda al aterrizaje. Se recuerda que la maquinaria agricola no puede
circular por un autovia como la objeto de estudio, quedando como via
de servicio para tal fin la actual N-601, reponiéndose los caminos que
se vean afectados por la obra. El desdoble de la carretera o la construccion
del tinel han sido desestimados por no considerarse adecuadas y la solu-
cion 4 se considera globalmente la mas inadecuada por lo que no se plantea
su adopcién para evitar afectar a un particular. En cuanto a las diversas
actuaciones administrativas en la zona Norte de Villanubla sobre las que
expresa quejas, éstas no tienen relaciéon con la presente actuacion.

Respuesta a la alegacion presentada por D. Eloy Ferrero Fernandez.
Las actuaciones anteriores sobre las que emite quejas no guardan relacion
con el objeto del presente proyecto. Se ha procurado la restitucion de
todas las servidumbres afectadas aunque esta alegacion no se refiere a
ninguin caso concreto. Respecto a la alternativa del tinel, ésta se ha dese-
chado por razones hidrolégicas, geotécnicas y econémicas, y la posicion
del ejército al respecto hace 20 anos no tiene por que ser la actual. En
cuanto a desdoblar el actual trazado, esto no se puede hacer por la nece-
sidad de evitar las travesias urbanas.

Respuesta a la alegacion presentada por D. Ildefonso R. Valentin Valen-
tin. En cuanto al trazado en linea recta, éste provoca el cruce de la Travesia
de Villanubla; respecto al tinel bajo el Aeropuerto, esta alternativa ya
estd desechada. Con respecto al suelo industrial de Villanubla se ha tenido
en cuanta todo lo previsto en el planeamiento vigente, y no parece que
tenga sentido desarrollar nuevo suelo urbano en la Huerta de los Angeles
al quedar mucha superficie libre en el municipio.

Respuesta a la alegacion presentada por D.* Alejandra Martinez Rodri-
guez. No puede utilizarse el camino que propone (camino de Mucientes)
por coincidir con la Colada Cigales-Tordesillas.

Respuesta a la alegacion presentada por D. Didimo Fernandez Garcia.
El contencioso del particular con el Ministerio de Fomento y sus quejas
por el desarrollo de otras infraestructuras de la zona no guardan ninguna
relacion con el objeto del estudio informativo. Las opciones del tinel se
desecharon por razones técnicas y aprovechar el actual trazado de la N-601
no es factible por atravesar el casco urbano de Villanubla. Por otro lado
el paso inferior no deberia quedar inundado puesto que se ha puesto
cuidado en no proyectarlo bajo el nivel actual del terreno.

Respuesta a la alegacion presentada por el Ayuntamiento de Villanubla.
Plantea varias cuestiones cuyas respuestas se presentan en los siguientes
puntos.

La anchura de los caminos propuesta en el estudio informativo es
la habitual en vias de su categoria y la propuesta en la alegacion es incluso
superior a la de la propia N-601. En cuanto al doble tratamiento superficial
no es habitual en caminos rurales a no ser que soporten mucho trafico
o una fuerte pendiente, en cuyo caso se contempla su uso de forma puntual.

Usar en el calculo de las obras de drenaje un periodo de retorno de 500
afos se considera innecesario habida cuenta la climatologia y orografia
de la zona, en nada comparables a zonas de precipitaciones mucho mas
extremas y con menores diferencias de cotas, donde algunas legislaciones
han considerado necesario usar un periodo de retorno mas largo. Utilizando
el periodo de 100 aios, no hace sino cumplirse con lo estipulado en la
normativa vigente.

Respecto al paso inferior del que se solicita su sustitucién por uno
superior es cierto que tendria una rasante 2 m inferior al nivel del terreno
circundante, pero esto no sera un problema si se modifica ligeramente
la rasante del camino repuesto, pues hay puntos en el terreno situados
en una cota inferior. No obstante en una fase posterior, con una precisién
mayor de la que dan las curvas de nivel cada 5 m se afinara la situacion
concreta para evitar que su rasante quede por debajo del terreno natural.
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En cuanto a la solicitud de elevar hasta el 1,5% en lugar del 1% para
recuperacion del patrimonio, el estudio informativo se limita a cumplir
con el Real Decreto 2832/1978.

Respecto a los dos viales propuestos de interés para el municipio,
el denominado VC-1 que conectaria la carretera de Fuensaldana con el
enlace de la solucién 2 se acoge favorablemente la posibilidad de incluirlo
como via bidireccional con la misma categoria que la otra via de servicio
del enlace 3, es decir con plataforma afirmada de 7,0 m + 2 bermas de 0,60
m. Sin embargo se considera que la otra propuesta denominada VC-2 situa-
da sobre el camino de Comepan, es competencia exclusiva del Ayunta-
miento, por servir s6lo al futuro poligono industrial, o en todo caso de
la Diputacién provincial de Valladolid, con cuya VP-4501 se va a conectar,
por lo que no se considera oportuno incluirlo en el estudio.

Respuesta a la alegacion presentada por la Direccion General de Carre-
teras e Infraestructuras de la Junta de Castilla y Leon. Los pasos inferiores
se han contemplado con un ancho de 10 + 2 m de aceras de 2 m en
horizontal y de 5,30 m en vertical en los inferiores y en los superiores
con una anchura libre de 10 m aunque es un aspecto a fijar de forma
definitiva en el proyecto de construccion. La posibilidad de realizar un
enlace con la carretera VA-514 en las alternativas 3 y 4 no se contempla
por su cercania al anterior enlace sobre la N-620 y debido a que los volud-
menes de trafico que soporta dicha via no justificarian la inversiéon nece-
saria.

Respuesta a la alegacion presentada por el Areade Urbanismo, Vivienda
e Infraestructuras del Ayuntamiento de Valladolid. Considera que la inten-
cién de establecer el parque industrial es perfectamente compatible con
el trazado de la solucién 1 y propone para ello alejar unos 1.700 m el
punto de retorno de la variante a la actual N-601.

Alegacion presentada por la Direccion General de Ferrocarriles. Res-
pecto al trazado del «Tren Burra» este fue incluido desde el principio como
un condicionante en la primera fase de seleccion de alternativas, por lo
que las alternativas estudiadas no afectan sensiblemente a dicho trazado
aunque alguna de ellas si tiene algunas pequenas incidencias. Para solu-
cionarlas el redactor del proyecto propone las siguientes medidas:

En las soluciones 1 y 2 hay un cruce en el p.k 1+810 que coincide
con el actual p.k 195+840 donde actualmente hay un cruce a nivel que
no se puede producir en la solucién prevista. Se propone la reposicion
a lo largo de la via de servicio de calzada de la derecha hasta el enlace 1
situado 380 m mdas adelante, mediante el cual ya se podria acceder por
un paso inferior a la margen contraria, desde donde se volveria al antiguo
recorrido mediante el ramal previsto para el acceso a Zaratan.

Se produce un nuevo cruce en el p.k. 7+250 de la solucién 3. En principio
se pensaba en reponerlo mediante un paso inferior en el p.k. 6+800, que
daba también continuidad a otro camino importante. Ademas el Tren Burra
se encuentra en la actualidad interrumpido por el cerramiento de una
finca y hay edificaciones sobre él, no obstante de acometerse esta solucion
también se contempla la posibilidad de realizar en este punto un paso
inferior.

Existe otro cruce al final de las soluciones 1 y 3, en el p.k. 13+000
de la solucion 1, en el punto en que retorna éstas a la actual N-601, aunque
es un tramo muy difuminado por las explotaciones agrarias de la zona
y es donde el Ayuntamiento de Valladolid tiene previsto construir un par-
que tecnolégico, aunque es de suponer que se respete este corredor por
discurrir por él la Canada Real Leonesa. Se considera que la solucién
definitiva de este punto es un aspecto a concretar en el futuro proyecto
de construccién en coordinacién con los posibles estudios del siguiente
tramo del trazado.

Respuesta a la alegacion presentada por la Direcciéon General del Minis-
terio de Defensa. Sin comentarios.

Respuesta a la Alegacion presentada por la Direccion General de Cali-
dad Ambiental de la Junta de Castilla y Le6n.

Respecto a la modificacion de las pendientes de los taludes, se reconoce
que seria mas favorable para la revegetacion un proporcion 3H:2V, pero
lo desaconseja por representar ésto una mayor descompensacion de los
voliamenes finales de desmonte y terraplén en los que existe ya un balance
de exceso de material. Considera interesante tener en cuenta puntualmente
las técnicas especificas de revegetacion propuestas por la Consejeria. No
se prevé que ningun tramo de la actual N-601 quede en desuso.

Respecto a los puntos de vertido propuestos por la Consejeria han
sido considerados en el estudio y estdn representados en los planos de
las plantas generales de las 4 soluciones y aunque se usaran de manera
puntual, el vertido de volimenes grandes podria originar problemas en
ambos casos. En el primero paisajistico, al encontrarse anexo a una ladera
de las Cuestas con cierta densidad de vegetacion por donde discurre el

«Tren Burra» y sus posibilidades estan casi agotadas por el uso continuado
del mismo. En el segundo caso es de tipo urbanistico, pues esta situado
dentro de la zona donde se prevé la realizacion de un parque tecnolégico
por parte del Ayuntamiento de Valladolid. Por todo ello se propone que
el aprovechamiento mas adecuado para el vertido es el actual vertedero
de Valladolid.

Acerca del trazado de las soluciones 1 y 2 que coincide con la actual
N-601, que se superpone a su vez a la antigua Colada del Camino Real
de Valladolid a Castrodeza, al no poder reponerse su recorrido por el
corredor actual, se propone su reposicion a los largo del trazado de «Tren
Burra» recogiendo asi una propuesta de la propia Direccién General de
Ferrocarriles. De esta manera se podria dar continuidad al corredor a
través del paso inferior del enlace 1 (dandole entonces una secciéon mayor
de la propuesta en principio) y posteriormente a lo largo de la antigua
plataforma de la via, evitando asi el casco urbano de Zaratan.

En el resto de vias pecuarias de la zona se prevé en sus cruces o
la construcciéon de una obra de paso o la reposicion a través de alguno
de los enlaces previstos, remitiéndose los detalles de éstos al proyecto
de construccion.

ANEXOV

Resumen de la informacion complementaria al estudio de impacto
ambiental

La informacién complementaria se estructura en dos capitulos, uno
relativo a posibles zonas de vertido de materiales sobrantes de obra y
otro relacionado con las zonas de préstamo y la procedencia de los mate-
riales necesarios para el desarrollo de las obras. A continuaciéon se hace
un breve resumen de estos capitulos:

Vertederos. En este punto se contempla la utilizacion de la Estacion
de Residuos de Valladolid y otras alternativas de vertido.

La Estacion de Residuos del Ayuntamiento de Valladolid ya estaba
prevista en el Estudio Informativo como principal vertedero del material
sobrante de la obra. Dicha estacion posee diferentes secciones, tanto de
reciclaje, compostaje, vertido de inertes, etc. Segin informa el técnico res-
ponsable, es posible encajar dentro de la producciéon anual de la planta
voliimenes del orden de los 100.000 6 150.000 m?/afio, lo cual, dada la
duracién previsible de las obras (superior a los 2 afos dada la longitud
del tramo, superior a los 15 km), daria la posibilidad de destinar, en el
peor de los casos, del orden de 300.000 m?® del volumen total de materiales
sobrantes de obra a dicha Estacion de Residuos. Dada la vida ttil restante
prevista para la misma, que es de unos 15 afos, es posible hacer coincidir
la fecha de realizacion de las obras con un momento de la vida de la
estacion en el que ésta no se encuentre saturada en exceso, con lo que
seria posible solucionar el vertido de gran parte del volumen excedente.

En caso de que la Estacion de Residuos del Ayuntamiento de Valladolid
no pueda absorber el volumen total del sobrante se plantea aprovechar
un hueco de una antigua cantera en la zona final del trazado, frente a
la entrada de la Base Militar. Esta zona se prevé que sea utilizada para
el desarrollo de un futuro Parque Tecnolégico por parte de los Ayun-
tamientos de Valladolid y Villanubla, por lo que seria incluso beneficioso
dejar toda esta zona a una cota regular que homogeneizase su superficie.
Se ha realizado una aproximacion del volumen que podria rellenarse en
esta superficie para llevarla hasta una cota similar a la de la actual carretera
N-601, la cual podria tomarse como referencia para la rasante de los viales
de la futura urbanizaciéon del Parque Tecnolégico. Dicho volumen resulta
ser de entre 330.000 y 350.000 m?, sin tener en cuenta mas que un 25
6 un 30% del area prevista en el Parque.

Se descarta para el vertido la zona proxima a la planta de hormigén
de Zaratan, proxima a la traza, donde se observan en ocasiones algunos
movimientos de tierras, puesto que no estan autorizados vertidos en esta
zona, ni lo van a estar en principio, puesto que se trata de una zona
protegida en el Planeamiento del Municipio de Zaratan.

En consecuencia concluyen que existen en la zona diversas alternativas
para verter el volumen de material sobrante de las obras, puesto que se
prevé la existencia de puntos que admiten un volumen de vertido de al
menos 650.000 m?.

Préstamos y procedencia de materiales. En general se empleara el mate-
rial procedente de la traza, salvo en algunos casos que por su naturaleza,
se trate de materiales marginales o inadecuados.

Para la obtencion del resto de materiales se deben diferenciar:

Suelos y explanadas. Ninguno de los materiales correspondientes a
las unidades geoldgicas afectadas por el trazado cumple las prescripciones
de los suelos seleccionados y por lo tanto, la necesidad de estos suelos
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no podra cubrirse con los terrenos arcillosos que procedan de las exca-
vaciones. Ademas como la homogeneidad geolégica del entorno es bastante
elevada, no es de esperar que puedan encontrarse en éste, préstamos de
un volumen significativo que puedan suministrar el material requerido.
La fuente mds proxima de materiales clasificables como suelos seleccio-
nados en esta zona la constituyen los terrenos relacionados con la dindmica
fluvial del rio Pisuerga, en cuyo entorno existen numerosas explotaciones
de graveras que extraen sus depésitos aluviales o de terrazas, concre-
tamente entre Duenas y Valladolid.

Hormigones y asfaltos. Procederan también de las explotaciones de
graveras en el entorno del rio Pisuerga. Ademas para su transformacion,
existen plantas de hormigones y cemento en el propio término de Zaratan.
En cuanto a las plantas de aglomerado asfaltico ttiles para la obra, ninguna
esta proxima a la traza.

En las fichas que aparecen a continuacion se localizan las instalaciones
existentes. También se incluye un plano con la localizacion de la posible
zona de vertido situada frente a la entrada de la Base Militar.
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RESOLUCION de 10 de junio de 2003, de la Secretaria Gene-
ral de Medio Ambiente, por la que se formula declaracion
de impacto ambiental sobre el proyecto de construccion
de una central térmica en ciclo combinado para gas natu-
ral, de aproximadamente 1.200 MW de potencia nominal
eléctrica, en el término municipal de Catadau (Valencia),
promovida por «Electricitat de Llevant, Sucursal en Espa-
7nia de Energia de Levante BV».

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 el Real Decreto 1131/1988,
de 30 de septiembre, establecen la obligaciéon de formular declaracion de
impacto ambiental, con caracter previo a la resolucion administrativa que
se adopte para la realizacién, o en su caso, autorizacién de la obra, ins-
talacion o actividad de las comprendidas en los anexos de 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 estructura
organica basica y la atribuciéon de competencias del Ministerio de Medio
Ambiente, corresponde a la Secretaria General de Medio Ambiente la for-
mulacion de las declaraciones de impacto ambiental de competencia esta-
tal, reguladas por la legislacion vigente.

Al objeto de iniciar el procedimiento de evaluacién de impacto ambien-
tal, el promotor, InterGen (UK) Ltd., remitid, con fecha 14 de agosto de 2000,
a la Direccién General de Calidad y Evaluacion Ambiental la memoria-re-
sumen del proyecto de construccién de una central térmica de ciclo com-
binado de aproximadamente 1.200 MW de potencia nominal eléctrica, que
utiliza gas natural como combustible principal, en el término municipal
de Catadau (Valencia).

La central se ubica en el término municipal de Catadau, situado aproxi-
madamente a 35 km al sur de Valencia y junto a la carretera autonémica
CV-50. El proyecto consiste en la construccion de una central térmica
en ciclo combinado, que constara de tres grupos de potencia de aproxi-
madamente 400 MW cada uno. Ademas la central dispondra de las infraes-
tructuras necesarias: aerocondensadores, conducciones de toma y descarga
de agua y gasoducto de conexi6én para suministro de gas natural.

El abastecimiento de gas se realizara desde el gasoducto Barcelona-Va-
lencia-Alicante que discurre a un kilometro aproximadamente al este de
la parcela de la instalaciéon, mediante la construccion de un ramal de
conexion.

Toda la electricidad generada por la planta de ciclo combinado sera
evacuada a la subestacion de REE ubicada en la parcela anexa a la de
la central.

Revisada la memoria resumen, y aceptada como documento valido que
recoge las caracteristicas més significativas del proyecto a realizar, el pro-
motor, con fecha 28 de septiembre de 2000, remitié los ejemplares nece-
sarios para iniciar el procedimiento de evaluacion de impacto ambiental.

Recibida la memoria-resumen, la Direccion General de Calidad y Eva-
luacion Ambiental, de acuerdo con lo dispuesto en el articulo 13 del Real
Decreto 1131/1988, de 30 de septiembre, con fecha de 18 de octubre
de 2000, inicié un periodo de consultas a personas, instituciones y admi-
nistraciones sobre el impacto ambiental del proyecto. La relaciéon de con-
sultados y un resumen de las respuestas recibidas se recogen en el anexo I.

En virtud del articulo 14 del Reglamento, la Direccién General de Cali-
dad y Evaluaciéon Ambiental, con fecha 7 de febrero de 2001, remiti6 al
promotor las respuestas recibidas, indicando la opinién del 6rgano ambien-
tal con respecto a los aspectos mas significativos que debian tenerse en
cuenta en la realizacion del estudio de impacto ambiental. También se
remitieron, en su momento, las contestaciones recibidas fuera de plazo.

De acuerdo con lo estipulado en el articulo 15 del Reglamento, la Dele-
gacion del Gobierno en la Comunidad Auténoma Valenciana, a instancia
del 6rgano sustantivo, la Direccion General de Politica Energética y Minas
del Ministerio de Economia, sometié conjuntamente a tramite de infor-
macién publica el proyecto y el estudio de impacto ambiental, en el que
se contemplaba la construccion y funcionamiento de la central y sus infraes-
tructuras asociadas: aerocondensadores, conducciones de toma y vertido
de agua y gasoducto de suministro de gas.

Conforme al articulo 16 del Reglamento, con fecha 24 de julio de 2001,
la Direccion General de Politica Energética y Minas remiti6 a la Direccion
General de Calidad y Evaluacion Ambiental el expediente completo, con-
sistente en el proyecto, el estudio de impacto ambiental y el resultado
de la informacion publica, resalta una amplia oposicion a la construccion
de la central presentando una serie de aspectos ambientales que han sido
cuidadosamente analizados en la evaluacion efectuada. En el anexo III
se incluye un resumen del resultado de informacién publica. Con pos-
terioridad a la finalizacion del periodo de informacién publica se han
recibido una serie de escritos oponiéndose a la construccion de la central,
sin embargo no aportan informacién ambiental adicional a la comunicada
durante el citado periodo de informaciéon publica.

Analizada la documentacion recibida se solicité al Instituto Nacional
de Meteorologia la validacion de los datos de calidad del aire y de los
datos meteorolégicos utilizados en el modelo de dispersién de contami-
nantes.

En reunion celebrada el 14 de mayo de 2002, teniendo en cuenta la
opinién del INM y el analisis de la documentacion recibida, se solicito
al promotor ampliaciéon de informacion referente a la evaluacion del impac-
to sobre la calidad del aire mediante la realizacién de una serie de campanas
de medida y rosas de concentraciones. Asimismo, se solicité que se aportase
informacion respecto de la adecuaciéon urbanistica del proyecto, la dis-
ponibilidad de los recursos hidricos necesarios para el funcionamiento
de la central y los trazados de las distintas alternativas de las infraes-
tructuras auxiliares. La solicitud de esta informaciéon se formalizé por
escrito de fecha 25 de junio de 2002 de la Direccion General de Calidad
y Evaluacion Ambiental. El promotor, con fecha 12 de julio de 2002, pre-
sent6 como informacién complementaria los documentos «Informacion adi-
cional al Estudio de Impacto Ambiental del Proyecto de la Planta de ciclo
Combinado en Catadau (Valencia)» y «Andlisis Hidrogeol6gico de afecciones
de la captacion prevista para abastecimiento a la planta InterGen (Catadau)
con aguas subterraneas de la Sierra del Ave (Caroch Norte)» elaborado
por AURENSA.

El anexo II contiene los aspectos mas destacables del estudio de impacto
ambiental y de la informacién complementaria presentada, que incluye
los datos esenciales del proyecto.

Recibido el expediente completo, la Direccion General de Calidad y
Evaluacion Ambiental estableci6 consultas con la Direcciéon General de
Planificacion y Gestion del Medio de la Generalitat Valenciana en relacion
con los contenidos técnicos de dicho expediente. Asimismo, en el con-
dicionado de esta declaracién de impacto ambiental se han tenido en cuenta
el asesoramiento efectuado por el Instituto Nacional de Meteorologia.

Con fecha de 30 de enero de 2003, la Direcciéon General de Planificacion
y Gestion del Medio de la Consejeria de Medio Ambiente de la Generalitat
Valenciana, remiti6 a la Direccién General de Calidad y Evaluacion Ambien-
tal un informe en el que se cuestiona la fiabilidad del estudio aportado
por el promotor en lo que se refiere a la captacion del agua para abastecer
a la central proyectada. Asimismo, con fecha 13 de febrero de 2003, el
promotor remitié el documento «Nota informativa respecto a la ubicacion
de la captacion de aguas subterraneas prevista para el abastecimiento
a la Planta de InterGen (Catadau) con aguas subterraneas de la Sierra
del Ave (Caroch Norte)» con objeto de responder a las cuestiones planteadas
por la Direccion General de Planificacion y Gestion del Medio de la Con-
sejeria de Medio Ambiente de la Generalitat Valenciana.

A fin de formular la declaracién de impacto ambiental, la Direccion
General de Calidad y Evaluacion Ambiental del Ministerio de Medio
Ambiente solicit6, con fecha 4 de marzo de 2003 al Instituto Geolégico
y Minero, la emision de un informe que permitiera refrendar la docu-
mentacion presentada por el promotor y clarificar las dudas expresadas
por la Direcciéon General de Planificacion y Gestion del Medio de la Con-
sejeria de Medio Ambiente de la Generalitat Valenciana, asi como evaluar
las posibles afecciones por la citada captacion de agua. El Instituto Geo-
16gico y Minero remiti6 el informe solicitado con fecha 13 de mayo de 2003.



