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2006, considera que no es necesario someter al Procedimiento de Evalua-
cién Ambiental el proyecto «Modernizacion del riego en la comunidad de
regantes de Almudévar-Fase II. T. M. Almudévar (Huesca)».

Madrid, 27 de marzo de 2006.—El Secretario general, Arturo Gonzalo
Aizpiri.
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RESOLUCION de 28 de marzo de 2006, de la Secretaria
General para la Prevencion de la Contaminacion y el
Cambio Climdtico, por la que se formula declaracion de
impacto ambiental sobre la evaluacion del estudio infor-
mativo «Autovia A-14 Lleida-frontera francesa, tramo:
Lleida-Tinel de Viella», promovido por la Direccion Gene-
ral de Carreteras del Ministerio de Fomento.

1. Objeto, justificacion. Promotor y Organo sustantivo del pro-
yecto.—La autovia Lleida-Frontera Francesa supone el inicio del desarro-
llo de un nuevo eje de comunicaciéon de Espaiia con Francia a través de
los Pirineos, ademas de una infraestructura que mejorara las conexiones
locales de las provincias de Huesca y Lleida.

El objeto principal de este estudio informativo consiste en analizar las
posibles alternativas al trazado del tramo Lleida-Sopeira, definido éste en
un corredor de unos 100 Km. entre la variante de la N-II en Lleida y la
poblacién oscense de Sopeira, siguiendo el eje ya definido por la N-230. El
tramo Sopeira-Tunel de Viella tendra un estudio informativo aparte
debido al cambio de tipologia de la carretera producido como consecuen-
cia del nuevo Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte (PEIT).

El promotor y Organo sustantivo del proyecto es el Ministerio de
Fomento, a través de la Direccién General de Carreteras.

2. Tramitacion de la evaluacion de impacto ambiental.—La Direc-
cién General de Carreteras envia la Memoria-resumen para consultas
previas, que se recibe el 11 de octubre de 2002.

Efectuadas las consultas, la Direccion General de Calidad y Evalua-
cién Ambiental hace el traslado de las contestaciones recibidas a la Direc-
cién General de Carreteras el 31 de marzo de 2003.

El 26 de febrero de 2004, se aprueba el estudio informativo, inician-
dose asi el periodo de informacién publica mediante publicacion en el
BOE n.° 58 de 8 de marzo de 2004, en el BOP de Huesca el 11 de marzo de
2004 y en el BOP de Lleida el 9 de marzo de 2004.

Con fecha de 26 de octubre de 2004 se remiti6 a esta Direccion Gene-
ral el expediente de informacién publica y el estudio informativo «Auto-
via A-14 Lleida-Frontera Francesa. Tramo Lleida-Tinel de Viella.» para
que se procediese a la preceptiva declaracion de impacto ambiental, pre-
via a la aprobacion definitiva del estudio.

La Direccién General de Calidad y Evaluacion Ambiental solicité
informacion adicional, recibiéndose el documento correspondiente el 25
de abril de 2005.

Con fecha de 14 de diciembre de 2005, la Direccién General de Carre-
teras informa que el Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte
(PEIT), aprobado por el Gobierno en junio de 2005, no incluye la realiza-
cion de una autovia en el tramo Sopeira-Tinel de Viella, por lo que se
solicita que la declaracién de impacto ambiental como autovia se limite al
tramo Lleida-Sopeira.

3. Descripcion del proyecto.—El estudio informativo contempla un
tnico corredor, el denominado Corredor 1, que corresponde al ya defi-
nido por la carretera N-230, uniendo la variante de la N-II en Lleida y la
localidad oscense de Sopeira.

La infraestructura estudiada definida con caracteristicas de autovia,
estara formada por dos calzadas de dos carriles cada una, separadas por
una mediana de 6 m., excepto en los tramos mas sensibles ambiental-
mente, donde sera de 2 m. Las velocidades de proyecto son variables
segun los tramos y alternativas: 80, 100 y 120 Km./h.

El Corredor 1 fue dividido en cinco tramos cada uno de los cuales
fueron divididos a su vez en diferentes subtramos dentro de los cuales se
estudiaron distintas alternativas de trazado. Dicha tramificacion y alter-
nativas propuestas se sintetizan en la siguiente tabla:

Tramo Limites Subtramo Subtramo limite final Aelgar:é?;g,:s
1 N-II a interseccion entre la N-230 y el desvio a Alcampell. 1.1 Extremo Norte de Alfarras. 1A, 1C
1.2 Desvio a Alcampell. 1B, 1D, 1E, 1F
2 Final tramo 1 a cercanias de los limites municipales de Benabarre 2.1 Cercanias a Nacha. 2A, 2B
y Tolva. 2.2 1.500 m antes del desvio a Calandrones. 2C, 2D
2.3 Final tramo. 2E, 2F
3 Final tramo 2 a Viacamp. 3.1 - 3A, 3B, 3C
4 Final tramo 3 a las proximidades de Arén. 4.1 1.000 m sobrepasando Puente de Montanana. | 4A, 4B
4.2 N-230 en Arén. 4C, 4D
5 Final tramo 4 hasta Sopeira. 5.1 - 5A, 5B, bE

La alternativa finalmente elegida, tras el tramite de informacién
publica y este proceso de evaluacion, tiene su origen en el p.k. 460.5 de la
variante de la A-2 en Lleida y su final a la altura del p.k.96 del estudio
informativo, que se corresponde con el p.k.108.7 de la carretera N-230, en
las proximidades de la localidad de Sopeira.

Desde el origen hasta el p.k. 19, cercano a la localidad de Alfarras,
discurre en direccion sur-norte, sensiblemente paralela y al oeste de la
N-230, a una distancia comprendida entre 1.5 km. y 2.5 km.

A partir de aqui gira hacia el noreste para cruzar el LIC «Yesos de Bar-
bastro» lo mas préximo posible a la carretera actual, a la altura de Alfa-
rras. En los siguientes 17 km., hasta las cercanias de la poblacién de
Baélls, se mantiene al oeste de la N-230 lo mas cercano posible a ésta.

A al altura de Baélls cruza sobre el Barranco de las Obagas y sobre la
propia N-230 para situarse, durante 2 km., al este de la misma, ocupando,
en algunos tramos, su plataforma. Pasados estos 2 km. vuelve a situarse al
oeste, hasta el p.k. 56, donde empieza la variante de Benabarre, excepto
entre el p.k.4 9y el p.k. 50 que, para evitar la poblacion de Purroy de
Solana, se sitia al este de la actual carretera.

Para separarse de Benabarre se cruza sobre la N-230 y sobre el
Barranco de Caladones por el sur de la poblacion, volviendo a la carretera
actual a la altura del p.k. 59, situandose lo mas cerca posible de esta, por
el sur de la misma, hasta 2 km. mas alla. En este punto se vuelve a cruzar
para situase al norte de la N-230 hasta las proximidades de la poblacién de
Tolva.

Como consecuencia de la alegacion presentada por el Ayuntamiento
de Tolva, la variante de poblacién, que el estudio informativo proponia
(Alt. 3C), se cambia por la Alt. 3.%) que se aleja mas hacia el norte de la N-230
y del nicleo urbano, para evitar la afeccion a unas naves industriales.

Pasada la variante, continuda la alternativa propuesta por el norte de la
carretera actual, con un trazado préximo a la misma, hasta las inmedia-
ciones de Puente de Montafiana, donde la carretera actual y la alternativa

propuesta giran de la direccion oeste-este que traian a direccion sur-
norte. En este giro, por condicionantes geométricos, se realizard un tinel
de unos 500m. de longitud.

Desde la poblacion de Puente de Montanana hasta el final, la carretera
actual discurre sensiblemente paralela y bastaste proxima al rio Nogera
Ribagorzana. En gran parte de este recorrido, la alternativa propuesta se
sitia sobre la actual carretera

En el Anexo I se describen las alternativas estudiadas

4. Factores ambientales relevantes. Descripcion del medio.—El
corredor seleccionado discurre a lo largo de la cuenca del rio Noguera
Ribagorzana, salvo en los primeros kilometros, que lo hace por la cuenca
del rio Segre, siendo ambas pertenecientes a la cuenca hidrografica del
Ebro. El nimero de cauces y barrancos que son atravesados aumenta a
medida que nos acercamos a los Pirineos.

Los espacios incluidos en la Red Natura 2000 en virtud de la Directiva
92/43/CEE de Habitats y la Directiva 79/409/CEE de Aves, en el ambito del
corredor elegido, son:

-LIC/ZEPA ES5130021 «Secans de la Noguera», donde destaca la pre-
sencia de especies de avifauna como la Ganga ortega (Pterocles orienta-
lis) y el Cernicalo primilla (Falco naumanii).

-LIC ES2410072 Lagunas de Estana, complejo karstico de elevado
interés geomorfoldgico.

-LIC ES2410042/ZEPA ES0000288 «Sierra de Mongay», enclave de las
sierras prepirenaicas donde dominan las formaciones de quercineas mar-
cescentes y esclerofilas.

—-LIC ES2410026 «Congosto de Sopeira», alineacion calcarea con fuer-
tes escarpes rocosos, que alberga la inica poblacion conocida de la espe-
cie de flora Borderea chouardii, especie en peligro de extincion.

—-LIC ES5130012 «Vall Alta de Serradell-Serra de Sant Gervas», donde
existe una buena representacion de las sierras prepirenaicas occidentales
con vegetacién submediterranea.
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-LIC ES2410070 «Sierra del Castillo de Laguarres», donde destacan las
formaciones de quercineas, dominando los encinares en la parte meridio-
nal y los quejigares en la septentrional.

-LIC ES2410074 «Yesos de Barbastro», con formaciones de flora gip-
sofila combinada en algunas zonas con matorrales termomediterraneos y
encinares, destacando especies como Ononis tridentata, Gypsophila his-
panica o Heliantemun squamatum.

Este ultimo espacio descrito, es el unico que sera atravesado y afec-
tado directamente por alguna de las alternativas, las correspondientes al
subtramo 1.2. En el resto de los tramos, las alternativas de trazado discu-
rren fuera de los espacios de la Red Natura 2000 descritos.

En el ambito del estudio encontramos tres Areas Importantes para las
Aves (IBAs) segun la definicion de SEO/BirdLife, cuyos limites son cir-
cundados por el corredor elegido:

—-IBA 143 «Sierras de Montsech y Mongay», donde destacan especies
como el quebrantahuesos (Gypaetus barbatus), el alimoche comun
(Neophron percnopterus), el aguila real (Aquila chrysaetus), el halcon
peregrino (Falco peregrinus) o la chova piquirroja (Pyrrhocorax pyrrho-
corax). Las alternativas del tramo 3, desde el municipio de Tolva hasta
Viacamp, asi como las alternativas del subtramo 4.1, desde Viacamp hasta
la zona de Litera, tienen sus trazados al norte de los limites nor-occidenta-
les de éste espacio.

IBA 129 «Turbén-Espés-Sis», donde destacan rapaces rupicolas como
el quebrantahuesos (Gypaetus barbatus), el buitre leonado (Gyps fulvus)
o el alimoche (Neophron percnopterus). Las alternativas del tramo 5 dis-
curren al este de los limites de la IBA.

IBA 131 «Sierra de Sant Gervas», donde destacan especies como el
quebrantahuesos (Gypaetus barbatus), el alimoche comin (Neophron
percnopterus), el buitre leonado (Gyps fulvus) o la chova piquirroja (Pyrr-
hocorax pyrrhocorax). Las alternativas del tramo 5 tienen sus trazados
fuera de los limites occidentales de este espacio.

La diversidad de biotopos con cualidades y calidades naturales dife-
rentes permite que existan poblaciones animales caracteristicas de enci-
nares, pinares, masas mixtas, asociadas al medio acuéatico, al ambiente
rupicola o a las estepas cerealisticas. Las especies mas significativas por
su vulnerabilidad son:

El quebrantahuesos (Gypaetus barbatus), especie catalogada como
«en peligro de extincion» segun el Catalogo Nacional de Especies Amena-
zadas (R.D. 439/90), de amplia distribucion pirenaica, tanto en el Prepiri-
neo como en las Sierras Exteriores, donde alcanza su mayor densidad de
poblacion. En la actualidad presenta una lenta recuperacion, con baja
tendencia a recolonizar nuevas zonas, lo que esta provocando la satura-
cién de las zonas donde esta presente. En el ambito de estudio, el que-
brantahuesos tiene su poblaciéon mas meridional en el IBA (Area Impor-
tante para las Aves) «Sierras del Montsech y Mongay», con una pareja
catalogada. Otras poblaciones se encuentran en los IBA «Turbon-Espés-
Sis» y «Sierra de Sant Gervas», donde se han catalogado 4 y 3 parejas
respectivamente (1998).

Avifauna de estepas cerealisticas, entre las localidades de Alguaire y
Castillonroy, donde pueden encontrarse especies como el ratonero
(Buteo buteo), el cernicalo vulgar (Falco tinnunculus), la ortega (Ptero-
cles orientalis) o el sisén (Tetrax tetrax).Dentro de los mamiferos, desta-
car la presencia de la nutria (Lutra lutra) en los fondos de valle del
Noguera Ribagorzana, especialmente aguas abajo del municipio de
Puente de Montanana.

El corredor atraviesa dos unidades tecténicas diferentes, la Depresion
del Ebro y el Prepirineo. La primera, méas al sur, se caracteriza por mate-
riales sedimentarios terciarios y recubrimientos cuaternarios de exten-
sién y potencia variable. La segunda unidad, en cambio, es caracterizada
por materiales mesozoicos y terciarios.

En cuanto a la vegetacion presente en el ambito de estudio, destacan
las siguientes formaciones: encinares meso-supramediterraneos (Quer-
cus rotundifolia) ocupando el piso basal, bien en masas puras o mixtas
con pinos, en zonas como los Yesos de Barbastro o la Sierra de Laguarras;
quejigares supramediterraneos (Quercus faginea ssp. faginea), en situa-
ciones de media montana y baja ladera, como el Valle de Ribagorzana,
aguas arriba de Puente de Montanana o en las cercanias de Benabarre;
pinares de pino carrasco (Pinus halepensis) en el piso mesomediterraneo,
pinares de pino negral (P. nigra ssp. salzmani) tanto en el piso meso como
en el supramediterraneo y pinares de pino silvestre (P. sylvestris) entre
los pisos supramediterraneos y montanos, formando estas dos ultimas
especies frecuentemente masas entremezcladas; vegetacion de ribera,
destacando la zona al norte de Puente de Montanana, en el valle del rio
Noguera Ribargozana; y finalmente matorrales, destacando la vegetacion
gipsofila existente desde el término municipal de Lleida hasta los Yesos
de Barbastro. Los primeros kilémetros del trazado el paisaje es protagoni-
zado por cultivos de herbaceas en regadio, de frutales y de secano.

Respecto al Patrimonio Cultural, se destaca la zona de yacimientos
paleontolégicos de la zona de Arén, Viacamp, Litera y Puente Montafniana,
asi como la presencia de otras unidades geolégicas potencialmente favo-
rables para albergar yacimientos inéditos. Igualmente, se destaca la exis-
tencia de las vias pecuarias: Canada Real de Alfarras a Camporrells,
Canada Real de Alcampell a Estopinan, Caiada Real de Calandrones a
Lascuarre y Canada Real de Montana o Luzas.

5. Resultado de las consultas.—El estudio de impacto ambiental ana-
liza las principales sugerencias recogidas en el proceso de consultas.
Entre el conjunto de todas las respuestas recibidas destacan, por ser
ambientalmente significativas, las emitidas por la Dependencia de Agri-
cultura de la Subdelegacion del Gobierno en Huesca, 1a Direccion General
de Calidad, Evaluacién, Planificacién y Educacién Ambiental del Depar-
tamento de Medio Ambiente del Gobierno de Aragoén, la Direccion Gene-
ral de Patrimonio Cultural del Departamento de Cultura y Turismo del
Gobierno de Aragén, el Servicio de Obras Publicas, Cooperacién y Asis-
tencia Técnica a Municipios de la Diputacion de Huesca, y los Ayunta-
mientos de Arén y Tamarite de Litera. Estas sugerencias son relativas a:

1. Afeccion al LIC «Yesos de Barbastro» de las alternativas propues-
tas, asi como las medidas oportunas que minimicen dicho impacto.

2. Consideracion de un corredor mas ancho en la Comarca de La
Litera que permita el estudio de soluciones que den servicio a un mayor
nimero de poblaciones. Se sefiala que la afeccion al LIC «Yesos de Bar-
bastro» seria similar a la del corredor propuesto.

3. Consideracion de los siguientes espacios con figura de proteccion:
Area del Plan de Ordenacion de los Recursos Naturales de la Sierra de
Mongay, de Sabin6s y de Estanques de Estafia, asi como el Area de Espe-
cial Proteccion Urbanistica de las Balsas de Estana.

4. Afeccion a las actividades agrarias y ganaderas de la comarca de
La Litera y La Ribagorzana y las medidas correctoras que garanticen el
desarrollo de dichas actividades.

5. Afeccion al patrimonio paleontolégico de los yacimientos de Arén,
Litera y Puente de Montanana y medidas de proteccion.

Contestacion del promotor:

En el primer caso, el promotor sefiala que el estudio exhaustivo sobre
el impacto sobre el LIC «Yesos de Barbastro» corresponde con el estudio
de impacto ambiental, siendo en esta fase donde se describira dicha afec-
cién y las medidas oportunas. Ademas sefala las conversaciones ya man-
tenidas con el Departamento de Medio Ambiente del Gobierno de Aragén
y la peticion de informe a dicho Organismo sobre esta cuestion.

En cuanto a la consideracién de un corredor mas ancho, el promotor
sefala que sera tomado en cuenta a la hora de analizar las alternativas en
la fase de estudio de impacto ambiental. El resto de aspectos, segin el
promotor, quedaran adecuadamente recogidos en el estudio de impacto
ambiental.

Tomando en consideracion las sugerencias realizadas durante el
periodo de consultas, se procede a la elaboracion del estudio de impacto
ambiental, el cual recoge un analisis de los impactos significativos gene-
rados por la construccion de la autovia y la elaboracion de medidas pre-
ventivas y correctoras.

6. Informacion publica.—Como resultado del proceso de informa-
cién publica el promotor elabora, en julio de 2004, un informe sobre las
principales consideraciones recogidas en las alegaciones presentadas y
su incidencia en la eleccion de la alternativa propuesta. Una vez analiza-
das las modificaciones propuestas por diversos organismos y particulares
durante el periodo de informacion publica, se elaboran una serie de
correcciones y aclaraciones, donde el cambio de la alternativa 3C por la
alternativa 3A, puede considerarse como el de mas significaciéon ambien-
tal, debido a su alejamiento del nicleo urbano de Tolva, minimizando asi,
la afeccion acustica sobre la poblacion.

Durante el proceso de informacion publica se han presentado un total
de 95 alegaciones, correspondientes al proyecto «Autovia A-14 Tramo:
Lleida-Tanel de Viella». Los aspectos ambientales mas relevantes, relati-
vos a los tramos objeto de esta declaracion, fueron los siguientes:

Direcci6 General del Medi Natural del Departament de Medi Ambient
i Habitage de la Generalitat de Catalunya:

Criticas al ‘nivel de exclusion 2’ asignado a los espacios protegidos,
recomendando la asignacion de un ‘nivel 1'. Se critica igualmente la con-
sideracion de todos los impactos como ‘moderados’ o ’compatibles’
teniendo en cuenta la magnitud de muchos de ellos (movimientos de tie-
rray afeccion a espacios protegidos).

Senala la inexistencia de una partida presupuestaria que avale las
medidas preventivas y correctoras previstas en el estudio.

Sugerencias: correccion del estudio de impacto ambiental, ajuste del
tramo I (entre los pp.kk. 20+000 y 22+000) para minimizar los desmontes,
mayor equilibrio en el balance de tierras y un mejor anélisis de las medi-
das correctoras propuestas.
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El promotor senala que el ‘nivel 2’ fue asignado en aquellos espacios
protegidos que debian ser atravesados de forma ineludible y en los que
era inevitable la necesidad de instalaciones auxiliares. En la documenta-
cion adicional se aumenta la significacion de la afeccion a espacios prote-
gidos, de forma que el componente «pérdida de valores ambientales» se
incrementa a ‘severo’ cuando no existen medidas. Se indica la inclusién
de las partidas econémicas para medidas correctoras y preventivas en el
capitulo 8 del estudio de impacto ambiental. En cuanto al ajuste solici-
tado, se sefnala la no proteccion especifica de este lugar y su nivel de
degradacion, comprometiéndose a la reduccion de los desmontes pero no
a un desplazamiento significativo.

Asociacion de Vecinos de Malparti:

Se critica la valoracion inadecuada de las graves pérdidas ecoldgicas
que implica para el futuro de la comarca como consecuencia de los
impactos sobre el mas valioso de sus ecosistemas, la estepa semiarida de
secano, donde viven mas de veinte especies de fauna silvestre amenazada
en Catalufia.

El promotor recoge en su informe que dicha zona, segun los organis-
mos consultados, no es sensible a la alteracion del habitat, no habiendo
presencia, ademas, de ninguna especie en peligro de extincion.

Ayto. de Tolva:

Afeccion negativa de la alternativa 3C, recomendada en el estudio de
impacto ambiental, sobre varias naves del tnico nucleo industrial del
municipio de Tolva.

El promotor abre la posibilidad de un cambio de alternativa (1a 3A por
1a 3C) que evite la afeccién a dicho nicleo industrial, siendo la diferencia
entre ambas, segun el estudio de impacto ambiental, en cuanto a afeccién
a biotopos de interés, poco significativa y en cuanto a coste econémico,
desfavorable para la 3A.

Ayto. de Benabarre:

Minimizacion del efecto barrera de la autovia, especialmente por su
afeccion a la fauna autéctona. Estas consistirian en la construccion de un
falso tunel entre los pp.kk. 50,750 y 52,700, un viaducto entre los pp.kk.
55,180 y 55,400 y otro falso tinel entre los pp.kk. 56,500 y 56,850.

El promotor sefala que las propuestas de viaductos y falsos tineles
son soluciones de coste muy superior a las propuestas, pues los desmon-
tes y terraplenes no alcanzan alturas suficientes.

Plataforma Civica contra la Autovia A-14 y otros:

Senalan la necesidad de desarrollo de las infraestructuras transversa-
les como acciones prioritarias y la no necesidad de autovia para los des-
plazamientos habituales. En este sentido se critica el estudio sobre la
justificaciéon del proyecto.

Se incide en que la explotacién del turismo no necesita una autovia
que destruira la belleza que es la razon que atrae al visitante y si una via
rapida menos transformadora del territorio, recomendando el ferrocarril
como el medio adecuado para el transporte de mercancias a través de los
Pirineos.

Segun el promotor, los criterios de disefio no se apoyan exclusiva-
mente en el fomento del turismo local, sino también en una infraestruc-
tura capaz de dar servicio a los traficos de medio y largo recorrido. Las
relaciones transversales, segun el promotor, también seran objeto de
desarrollo, como en el caso de 1a N-260.

7.  Informacion complementaria.—La documentacion adicional reci-
bida con fecha 25 de abril de 2005, incluy6é una sintesis de los aspectos
mas importantes del estudio de impacto ambiental, completando el con-
tenido de algunos de sus capitulos. Esta informacién adicional matizaba
la valoracion cualitativa de los impactos, aclaraba el método de compara-
cién cuantitativa de alternativas y definia una serie de medidas comple-
mentarias. Ademas se incluia cartografia de sintesis destacando el plano
de iso6fonas (incluyendo las zonas propuestas de apantallamiento) y el
mapa de zonas de exclusion de vertederos.

8. Integracion del proceso de evaluacion, Afecciones y medidas
propuestas en el estudio de impacto ambiental.—Las afecciones sobre el
medio que pueden producir la construcciéon de la autovia y las medidas
correctoras necesarias, incluidas en el estudio de impacto ambiental y de
obligado cumplimiento, se exponen a continuacién.

Afeccion sobre espacios naturales protegidos:

Respecto alos espacios de la Red Natura 2000, 1a afeccién a priori mas
importante se da en el subtramo 1.2, donde las alternativas deben atrave-
sar el LIC «Yesos de Barbastro» debido a que dicho espacio supone una
franja transversal al corredor de la N-230. Las alternativas 1F y 1D aprove-
chan el eje de la N-230 a su paso por dicho espacio, mientras que la alter-
nativa 1B ajusta su trazado realizando un rodeo por el norte que evite
atravesar el LIC. La alternativa 1E realiza el paso mediante un tinel.

Los excesivos costes y problemas técnicos de estas ultimas opciones,
junto con los informes favorables por parte del Departamento de Medio
Ambiente del Gobierno de Aragon, hicieron recomendable las alternati-
vas 1F y 1D. Dichos trazados, aprovechan el actual eje de la N-230 de tal
forma que se evita la apertura de nuevos corredores, atravesando este
espacio protegido por zonas de cultivos de secano principalmente, que,
en ningdn caso, son representativos de los habitats gipsicolas que carac-
terizan el LIC. En cambio, si existira una mayor afeccion a la conectividad
del territorio por el efecto barrera que se producira, minimizandose este
impacto mediante una estructura de 20 metros de longitud sobre el arroyo
de la Segleta y un paso inferior de un camino cerca de dicho arroyo, con-
siderandose suficiente para la caracteristicas de la fauna existente en la
zona.

El resto de alternativas no atraviesan ninguno de los espacios de la
Red Natura 2000 existentes en el ambito de estudio. Por tanto, la afeccién
a dichos espacios no sera significativa, ya que los trazados previstos
pasan a una distancia suficientemente alejada; previendo asi la inexisten-
cia de efectos negativos. Este es el caso del LIC/ZEPA «Secans de la
Noguera y Sierra de Mongay», donde la autovia, en su parte final, sigue el
corredor de la N-230 y se sitia a 1 Km. como minimo de los limites de
dicho espacio.

La minimizacién de los efectos negativos sobre los espacios protegi-
dos implica una serie de medidas generales en torno a la adecuacion de
las estructuras (sobredimensionamiento de las obras de drenaje, disefio
de viaductos, etc.), restauracion y adecuaciéon del habitat para las espe-
cies mas sensibles (revegetacion, elementos de cobijo, instalacion de
comederos, apoyo al Plan de Conservacion del Quebrantahuesos) o estu-
dios sobre los movimientos de tierra (zonas de exclusion, balance de tie-
rras, etc.).

Se establecen medidas concretas, como en el caso de la restauracién
de zonas degradadas en antiguas zonas de extraccion dentro del LIC
Yesos de Barbastro, o la localizacion de los drenajes adecuados al paso de
fauna.

Debe mencionarse el PORN de la Sierras de Mongay, Sabinds y Lagu-
nas de Estana (D. 155/97 del Gobierno de Aragon), cuyos limites occiden-
tales coinciden practicamente con la actual N-230 y por tanto con las
alternativas propuestas de los subtramos 2.2 y 2.3, del tramo 3 y del sub-
tramo 4.1. Los impactos sobre estos lugares se consideran no significati-
vos al discurrir los trazados propuestos fuera de los limites de los espa-
cios arriba comentados.

Afeccion a la vegetacion:

Las principales alteraciones se produciran durante la fase de construc-
cién, debido a la deforestacion en aquellas zonas ocupadas por el trazado
y los elementos auxiliares. En este sentido, se prestara especial atencién
a la posible afeccion a la flora con alguna figura de proteccién, como en
el caso de los habitats de la Directiva 42/93/CEE.

En el tramo 1, dentro del subtramo 1.1, las alternativas 1A y 1C tienen
indices de impacto parecidos en cuanto a su afeccion a formaciones vege-
tales, no existiendo en ningiin caso una afeccion significativa. La alterna-
tiva 1C, finalmente elegida, afecta a cultivos de secano y a algunas forma-
ciones sobre yesos, mientras que la afeccion de la 1A se producira al
atravesar cultivos muy productivos de frutales con setos arbolados y
algin monte catalogado. En el subtramo 1.2, tampoco existe afecciéon
significativa alguna debido a que las alternativas contempladas afectan
minimamente a las formaciones gipsicolas del LIC Yesos de Barbastro,
siendo en el caso de la 1B y 1E dicho impacto totalmente evitado. Las
alternativas 1F y 1D aprovechan el eje de la actual N-230 en una zona del
LIC donde no existen habitats gipsicolas prioritarios, siendo la alternativa
elegida 1D la que tiene menor afeccién sobre unidades vegetales.

En el tramo 2 no existen diferencias importantes entre las alternativas,
afectando de forma parecida a manchas de encinares, vegetacion de
ribera y quejigares. En todo caso, dicha afeccion no resulta significativa
debido a que todas las soluciones propuestas discurren por el eje que
define la N-230.

En el tramo 3 las alternativas tienen una afeccién parecida al ocupar
superficies con el mismo uso de suelo y vegetacion, afectando a manchas
de encinar/pinar o y quejigar cercanas a la carretera N-230. La afeccion
sobre la vegetacion tampoco resulta relevante en ningin caso, siendo la
mas favorable la alternativa 3B en este aspecto.

En el tramo 4 los trazados propuestos ocupan en general terrenos
agricolas, existiendo, dependiendo de la alternativa, una afeccion mayor
o menor a zonas de quejigar. En el subtramo 4.1, la alternativa elegida 4A
tiene afecciones puntuales sobre el Noguera Ribagorzana al discurrir de
forma méas cercana a la actual carretera N-230. En el subtramo 4.2, la
alternativa elegida 4D afectard menos a las formaciones de ribera al tener
que cruzar el rio un menor niimero de veces.

En el tramo 5, las alternativas transcurren por zonas bajas de valle
aprovechadas para el cultivo, afectando mas a la vegetacion de ribera la
alternativa 5A que 5B o 5E. Entre esta dos tltimas, la 5B tiene mayor afec-
cién sobre el conjunto de la vegetacion que la opcién elegida 5E.
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Las medidas a aplicar en la fase de construccion son: la instalacion de
protectores en aquellos ejemplares que no son necesarios eliminar y que
quedan cercanos a la explanacion; trasplante de encinas y quejigos, siem-
pre y cuando tengan las condiciones adecuadas para ello; y, por ultimo, la
existencia de un plan de prevencion y extincion de incendios.

Igualmente, se aplicaran medidas de revegetacioén y recuperacion de
suelos vegetales que permitan recuperar las zonas alteradas, evitando asi
problemas de erosion en los taludes. Otras medidas seran la adecuacion
de los pasos de fauna a través de los drenajes, la recuperacion de la vege-
tacion natural, asi como la integracion paisajistica de la obra. La recupe-
racion del suelo vegetal implicard una serie de operaciones, como son la
retirada y manejo de las capas superficiales, el acopio y mantenimiento y,
finalmente, la extension por orden de calidades edaficas.

La fase de revegetacion, dada la magnitud de la obra, contara con un
vivero de obra donde se produciran muchas de las plantas que se instau-
ren, todas ellas autéctonas. Se realizaran diferentes tratamientos, dise-
nando la revegetacion en una primera parte de hidrosiembra y una
segunda de plantaciones de arbustos y arboles. Todas estas especies han
sido seleccionadas en funcion de la vegetacion potencial y real de cada
zona. Finalmente, se realizaran labores de mantenimiento y reposicién
durante 2 anos.

Afeccion a la fauna:

Los impactos posibles sobre la fauna seran la alteracion y ocupacién
de biotopos, el efecto barrera, el ahuyentamiento de especies, asi como
las posibles colisiones. Una eventual contaminacion de los cursos de
agua, ademas, podria afectar directa o indirectamente a la fauna fluvial,
como en el caso de la nutria.

El trazado de la autovia atraviesa o circunda zonas de interés faunis-
tico, con o sin figuras de proteccién. Asi, dentro de las zonas mas destaca-
das, y ya dentro de la parte final del recorrido, la carretera se situaria al
sur y al oeste, respectivamente, de la ZEPA «EIl Turbon y Sierra de Sis» y
del LIC «Sierra de Sant Gervas», espacios estos con una gran representa-
cién faunistica del grupo de los mamiferos (nutria, desman del Pirineo,
mustélidos), las aves (rapaces rupicolas, quebrantahuesos, urogallo) asi
como diversos endemismos y especies de distribucion restringida de anfi-
bios y reptiles.

Otro espacio faunistico destacado es el LIC/ZEPA «Sierra de Mongay»,
situado al sureste del trazado, a la altura de Benabarre/Puente de Monta-
fana, asi como el LIC «Yesos de Barbastro», que es atravesado en la zona
del subtramo 1.2. )

Otros espacios que se han tenido en cuenta, han sido las Areas Impor-
tantes para las Aves (IBAs). Asi, el trazado, en su parte final circunda por
su izquierda los limites del IBA «Sierra de Sant Gervas», mientras que en
la zona de Benabarre/Puente de Montafiana se recorren los limites nor-
occidentales del IBA «Sierra de Montsech y Mongay», coincidente, en
parte, con la Reserva Natural Parcial del Noguera Ribagorzana-Mont
Rebei.

Ademas de estos espacios hay que considerar zonas de interés faunis-
tico, como los cultivos cerealisticos de la zona del subtramo 1.1, donde la
alternativa elegida 1C atravesard parte de un habitat propicio para las
aves esteparias, donde destaca la presencia de especies como el ratonero
(Buteo buteo), el cernicalo vulgar (Falco tinnunculus), la ortega (Ptero-
cles orientalis) o el sison (Tetrax tetrax). Dicho espacio no se encuentra
catalogado ni como ZEPA ni como IBA.

El efecto barrera que la autovia supondra, tendra especial relevancia
en el caso de anfibios, reptiles y micromamiferos, especies en general de
dominio reducido y desplazamientos cortos. Este efecto sera producido
por el propio trafico y fundamentalmente por la existencia de taludes y
cerramientos que impidan el paso a nivel. En general, la fragmentacion
del territorio serd menor en los tramos coincidentes o paralelos con la
N-230 y situados en el mismo margen del Noguera Ribagorzana y mayor
cuando ambas vias se sitien en margenes distintas o se abran nuevos
corredores. Asi las soluciones 4B, en el subtramo 4.1, y la elegida 4D, en
el 4.2, resultan ser las mas favorables en cuanto a este aspecto.

Respecto al ahuyentamiento o alejamiento, éste puede estar causado
por diversos factores como el ruido, la contaminacion o la intrusion visual
especialmente en la época de cria y durante la fase de construccion. Tales
circunstancias, seran muy relevantes para el quebrantahuesos y la nutria,
necesitados de tranquilidad y ausencia de actividades humanas.

En el caso del quebrantahuesos, la proximidad de las alternativas com-
parables en cada tramo, la amplia distribucion de la especie en la zona, asi
como la existencia de numerosos territorios ocupados por ésta casi sin
interrupcion desde el Embalse de

Baserca, ya en los Pirineos, hasta la zona de Arén, no constituyen un
criterio suficiente que diferencie la afeccién de cada alternativa en cada
tramo. En todo caso, el hecho de que las alternativas discurran proximas
al eje de la N-230 y que ninguna de ellas atraviese las ZEPAs o IBAs donde
existe la presencia de la especie en el ambito de estudio, hace prever que
no se alterara los puntos de nidificacion de ésta rapaz.

En cuanto a la nutria (Lutra lutra), en el estudio de impacto ambiental
se considera que el impacto es compatible, debido a que el criterio adop-
tado en el disefio de los trazados, es la mayor utilizacion del corredor
actual de la N-230, planteandose ademas los cruces con el Noguera Riba-
gorzana mediante viaductos de magnitud suficiente, de forma que no se
afecte a las orillas.

Las medidas encaminadas a la proteccion de la fauna se dividen en
medidas preventivas durante las obras y en medidas correctoras durante
la explotacion. Dentro de las primeras se distinguen las siguientes:

Medidas que limiten la afeccién de biotopos, como la definicion de
zonas de exclusion para la instalacién de elementos auxiliares, asegu-
rando la proteccién de entornos como las riberas del rio Noguera Riba-
gorzana, y los pasos de fauna naturales. En estas y otras zonas de gran
sensibilidad, las actividades mas generadoras de ruidos deberan evitarse
en los periodos reproductivos de las especies mas importantes. El estudio
de impacto ambiental incluye una tabla de periodos de reproduccion que,
junto con estudios e informes posteriores, definiran el cronograma de
obras, tomando como medida genérica evitar que desbroces, voladuras y
movimientos de tierra, se realicen en primavera.

Proteccion de ecosistemas acudticos, tomando en general las mismas
medidas aplicadas en la proteccion del sistema hidrolégico y la calidad de
las aguas. En el caso de la nutria, se estudiaran en coordinacién con los
departamentos de Medio Ambiente de Aragon y Cataluiia, las épocas de
cria en cada zona. El disefo de los viaductos y encauzamientos respetara
la funcionalidad de los cauces como ecosistemas y corredores biolégicos.

Respecto a las medidas correctoras durante la fase de explotacion se
destacan las siguientes:

Instalacion de cerramientos adaptados a la fauna de cada tramo y vias
de escape.

Pasos de fauna, coincidiendo estos en su parte con las vaguadas, en las
que de forma genérica se proyectara un tubo de drenaje o marco que junto
a los viaductos previstos, asegurara la permeabilidad para la fauna en
gran medida. Se pondra especial atencion en los tramos 3 y 4, donde se
concentra el mayor interés faunistico. En las fases de Anteproyecto y
Proyecto se definiran, con la conformidad de los 6rganos ambientales
correspondientes, la necesidad de modificar este aspecto.

Adecuacioén de los pasos de fauna mediante técnicas de revegetacion
que resulten atractivos para los animales, asegurando la visibilidad del
otro extremo. En todos ellos se prevén zonas libres de inundacién a modo
de pasillos laterales. En el caso de los viaductos sobre cauces, éstos se
disefiaran para periodos de retorno de 500 anos, lo que asegura en gran
medida su funcionalidad como paso de fauna.

En general deberan seguirse las pautas marcadas por el «Manual
europeo sobre fragmentacién del habitat debido a las infraestructuras de
transporte, COST 341-Action Habitat Fragmentation due to Transporta-
tion Infraestructure, (1998, www.iene.info)»

Afecciones a la hidrologia superficial y subterranea:

Los efectos negativos sobre el sistema hidrolégico pueden valorarse
cuantitativamente, debido al efecto barrera de la carretera, y cualitativa-
mente, por la afeccion a la calidad de las aguas (contaminacion por agua
de lavado y vertidos accidentales). Estas dos afecciones pueden ser espe-
cialmente significativas en aquellos tramos donde el corredor definido
coincide con el recorrido del Noguera Ribagorzana (tramos 4 y 5),
teniendo en cuenta, ademas, que la mayoria de las alternativas se sitian
sobre su vega donde pueden verse afectadas las aguas subterraneas.

El efecto barrera se considera que sera potencialmente menor para los
ejes que discurren proximos y paralelos a la N-230, al ser menor la varia-
cion de la situacion preoperacional y estar ya definidas las obras de dre-
naje, situacién ésta que se da especialmente en el caso de las opciones
elegidas 4D y 5E

En cuanto a la calidad de las aguas, ésta puede verse afectada tanto en
la fase de ejecucion como en la fase de explotacion. En la primera, los
movimientos de tierra pueden provocar, mediante escorrentia, el aporte
de sélidos disueltos y nutrientes. Igualmente, los vertidos accidentales
por las labores de mantenimiento de la maquinara pueden afectar la cali-
dad de las aguas.

La medida que se tomara, con el fin de minimizar el efecto barrera, es
el diseo del drenaje transversal, tanto del Noguera Ribagorzana como de
los cauces secundarios, para periodos de retorno adecuados que asegu-
ren el buen funcionamiento hidraulico en la zona. En cuanto a la afeccion
sobre la calidad de las aguas, las medidas preventivas durante las obras
contemplan, entre otras, la adecuada planificacién de los movimientos de
la maquinaria, barreras de sedimentos, planes de gestion de residuos,
sistemas de decantacion mediante balsas en tuneles, viaductos y encauza-
mientos, asi como la impermeabilizacién de los parques de maquinaria.
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Afeccion a la atmosfera:

Tanto en la fase de construccién como en la de ejecucion se generaran
una serie de emisiones contaminantes (quimicas y acusticas). En la fase
de construccion las acciones generadoras de contaminacion atmosférica
seran los movimientos de tierras, el funcionamiento de la maquinaria y el
transito de camiones; mientras que en la fase de explotacion la afeccion
tiene su origen en el transito de vehiculos.

Las medidas a adoptar para evitar la afeccion sobre la calidad del aire
son el control y prevencion de la produccion de polvo durante la fase de
ejecucion de las obras, el riego peridédico con agua de la plataforma y los
caminos de acceso a la obra en las zonas mas sensibles, asi como el trans-
porte de aridos con lonas de proteccién. Otra medida a adoptar sera el
control y prevencion de emisién de gases y otras sustancias contaminan-
tes mediante el control, revisién y puesta a punto de todos los motores de
la maquinaria utilizada en la obra, para que no se superen los niveles
maximos de emision permitidos por la ley.

Se evitaran las labores mas ruidosas durante las horas nocturnas en
las inmediaciones de nucleos poblados. Asimismo, para reducir la afec-
cién sobre la fauna, el cronograma de obras se ajustara para evitar que las
actividades mas ruidosas afecten a la época reproductiva de las especies
mas destacables.

Los tramos 1.1, 2 y 3 seran los mas afectados por el incremento de
trafico, debido al volumen de trafico captado previsto, aunque el nivel de
ruido seguira siendo menor que en otras zonas del corredor donde todas
las alternativas discurren cerca de nicleos de poblacion.

El documento adicional al estudio de impacto ambiental incluye, en su
cartografia, un mapa de is6fonas para Leq nocturno = 55 dB(A) en zonas
de uso residencial, y para Leq 24h = 60 dB(A) en areas de interés faunis-
tico. En los entornos habitados potencialmente afectados, donde se prevé
niveles superiores al umbral mas desfavorable de 55 dB(A) nocturnos, se
instalaran pantallas antirruido, que, junto con la utilizacién de pavimen-
tos menos ruidosos que los convencionales, supondran medidas correcto-
ras suficientes que minimicen esta afeccion.

Afeccion a valores geoldgicos o geomorfologicos de interés:

Las acciones que generaran alteraciones en la geologia del ambito de
la autovia son los movimientos de tierra, la explotacion de las canteras y
préstamos, la creacion de vertederos y la ocupacion del terreno. Los
movimientos de tierra produciran cambios en la geomorfologia, especial-
mente en aquellas zonas donde las alternativas se alejan del eje definido
por la carretera N-230. Respecto a la ubicacién de elementos auxiliares
(vertederos, canteras, etc.), se ha definido su ubicacién en aquellas zonas
de menor valor ambiental mediante la definicién de zonas de exclusion.

También pueden existir riesgos de deslizamientos por la creacion de
taludes, lo que se evitara al haber tenido en cuenta la naturaleza litolégica
de los terrenos afectados, y la adopcion de entre otras, las siguientes
medidas: formacién de taludes tendidos y de formas suaves, creaciéon de
drenajes longitudinales al pie del talud y la proteccién de las superficies
de los taludes al realizar plantaciones vegetales.

En cuanto a la restauracion de canteras y huecos de préstamos, éstos
se rellenaran y acondicionaran, siempre que exista un volumen suficiente,
con los materiales sobrantes de las excavaciones. Con este objetivo, y el
de la menor afeccion a las zonas con mayores valores naturales, se han
seleccionado las zonas de vertederos y préstamos, definidas en el docu-
mento adicional.

Afeccién sobre el patrimonio cultural y arqueolégico:

Las afecciones a yacimientos arqueoldgicos y paleontolégicos han
sido evitadas en gran parte, por la propia definicion de los corredores y el
ajuste de los trazados en aquellas bandas de ocupacién donde habia algin
yacimiento. Los efectos negativos sobre estos yacimientos vendran dados
por los movimientos de tierra durante la fase de obra.

Las afecciones concretas a yacimientos inventariados o conocidos
son, en el tramo 2, la alternativa 2B ocupa un yacimiento arqueolégico de
valor medio a la altura de Baells mientras que en el tramo 5, las alternati-
vas HA y 5B cortan un yacimiento paleontoldgico (estratos con fésiles) a
la altura de Sopeira.

Como medidas preventivas relativas al patrimonio arqueolégico, con
caracter previo y una vez que haya sido elegido el trazado definitivo, se
procedera a realizar una prospeccion arqueolégica superficial del corre-
dor por el que discurra dicho trazado, de las areas de préstamo y aquellas
para acopio de materiales o estacionamiento de maquinaria. Las medidas
correctoras irian encaminadas a la documentacion, extraccién y preser-
vacion de los restos que pudieran ser encontrados.

Respecto a las Vias Pecuarias, las afecciones se daran en la zona ara-
gonesa sobre las siguientes vias:

Caniada Real de Alfarras a Camporrells, atravesada por todas las
opciones del subtramo 1.2 a la altura de Castilonroy.

Canada Real de Alcampell a Estopifian que discurre muy préxima a la
N-230 en parte del tramo 2.

Canada Real de Calandrones a Lascuarre, atravesada por los trazados
3Ay 3B cerca de Tolva.

Canada Real de Montana o Luzas proxima a la N-230 en la primera
parte del tramo 4.

Las medidas que corregiran este impacto seran aquellas que aseguren
la continuidad de todas las Vias Pecuarias y la no ocupacion de las mis-
mas por los elementos auxiliares de obra.

Afeccion a los suelos y sus usos:

Los movimientos de tierra y las obras complementarias produciran
remociones de los suelos de la zona de la traza, asi como procesos de
compactacion y erosion. La ocupacion de superficies sera otra afeccion
importante debido al depésito y vertido de materiales como la propia
instalacion de elementos auxiliares.

Al objeto de evitar la alteracion innecesaria de los suelos en la zona de
obras, se procedera a la delimitacion del perimetro de la misma y de los
itinerarios a seguir para el acceso a la obra, asi como el establecimiento
de zonas de exclusion para los elementos auxiliares. Estas medidas seran
tanto mas contundentes cuanto mayor sea la sensibilidad ambiental de la
zona, como en el caso de las cercanias al cauce del Noguera Ribagorzana.
Otra de las medidas a aplicar en obra consistira en el acopio y reposiciéon
de la tierra vegetal extraida con motivo de la construccién de la via para
realizar posteriormente labores de plantacion en las superficies elegidas.

Afeccion sobre el paisaje:

Las acciones de proyecto que causan impactos sobre el paisaje son la
construccion y presencia de la propia estructura, los movimientos de tie-
rra y aquellas otras acciones que producen un cambio en la vegetacion y
morfologia del lugar. Esta afeccién vendra determinada principalmente
por dos factores, las variaciones topograficas que conlleva y las variacio-
nes cromaticas debidas a la nueva infraestructura.

Para conseguir un alto grado de integracion paisajistica de todas las
superficies afectadas por el desarrollo de las obras se realizaran labores
de restauracion con criterios de integracion fisiografica y se plantaran o
sembraran especies autoctonas de procedencia local. Todas las técnicas
que se aplicaran sobre las zonas afectadas por las obras para conseguir la
minimizacion del impacto, como son la correcta ubicacién de los vertede-
ros, el acondicionamiento de los pasos de fauna, medidas que eviten la
erosion, la conservacion de la vegetacion, etc. tendran efectos positivos
sobre el paisaje.

9. Condiciones especificas.—Con el fin de evitar la gran altura de los
taludes de desmonte en la margen izquierda, entre los pp.kk. 20+500
y 214500, entre el 41+200 y 41+600, entre el 50+500 y 53+000 y entre
el 65+500 y 67+500, se ajustara la rasante de la autovia o se desplazara
ligeramente la planta hacia la derecha. Aunque, tal y como se aprecia la
orografia del terreno en estas zonas, lo mas efectivo parece que seria
proyectar las dos calzadas a distinto nivel. La mediana, en estos tramos,
debe reducirse al minimo imprescindible.

Con relacién a las medidas preventivas por posibles afecciones al
Patrimonio Arqueolégico, las actuaciones planteadas deberan realizarse
en coordinacion con el Organo competente de la Comunidad Auténoma
afectada.

10. Plan de vigilancia ambiental.—El estudio de impacto ambiental
recoge las directrices del programa de vigilancia ambiental, que se incor-
porara al proyecto constructivo, para el seguimiento y control de los
impactos y la eficacia de las medidas protectoras y correctoras estableci-
das en el estudio de impacto ambiental. Asimismo, se propondran nuevas
medidas correctoras si se observa que los impactos son superiores a los
previstos o las medidas correctoras propuestas son insuficientes.

La Direccién General de Carreteras, como responsable de la ejecucion
del plan de vigilancia ambiental y de sus costes, dispondra de una direc-
cién ambiental de obra que, sin perjuicio de las funciones del director
facultativo de las obras previstas en la legislacion de contratos de las
administraciones publicas, se responsabilizara de la adopcion de las
medidas protectoras y correctoras, de la ejecuciéon del programa de vigi-
lancia ambiental y de la emisién de informes técnicos peridédicos sobre el
cumplimiento de dichas medidas.

11. Conclusion.—El estudio de impacto ambiental, objeto de esta
declaracion, resuelve satisfactoriamente los puntos mas delicados de este
proyecto. En el caso del LIC «Yesos de Barbastro», la alternativa elegida
finalmente (con la conformidad del Departamento de Medio Ambiente del
Gobierno de Aragon) atraviesa dicho espacio protegido utilizando el
mismo corredor que la carretera actual, afectando fundamentalmente a
zonas de cultivos, pero no a los habitats prioritarios y valores ecoldgicos
por los que se protege este entorno gipsicola.

En cuanto a los posibles efectos negativos sobre la especie de fauna
mas emblematica del ambito de estudio, el quebrantahuesos, cabe sena-
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larse que en el estudio de impacto ambiental no se prevé afecciéon nega-
tiva al no atravesar ninguno de los espacios catalogados de proteccién
para las aves (ZEPAs e IBAs) ni tener ninguna prueba de la existencia de
puntos de nidificacion en el entorno inmediato de la futura autovia. El
ultimo punto importante a tener en cuenta, la afeccién al rio Noguera
Ribargozana, queda minimizada al discurrir la nueva carretera, en la
mayor parte del valle, junto a la carretera N-230. Ademas, el diseno de una
adecuada red de drenaje, con los viaductos previstos, asegurara el buen
funcionamiento hidroldgico y la permeabilidad territorial de la cuenca
vertiente, aplicando en todo caso las medidas que eviten efectos negati-
vos sobre la calidad de las aguas y el ecosistema fluvial.

Como ya se senalo en el apartado de tramitacion, la condicion de auto-
via solo afectara al tramo Lleida-Sopeira, mientras que el tramo Sopeira-
Tinel de Viella tendra caracteristicas de carretera convencional.

Debido a dicho cambio en la tipologia de la carretera, el nuevo estu-
dio informativo para el tramo Sopeira-Tinel de Viella contemplara
nuevas alternativas, entre ellas la de la mejora del trazado de la actual
N-230 donde sea posible. Dadas las importantes implicaciones ambien-
tales de este segundo tramo, se debera incluir un detallado estudio de
impacto ambiental donde se recoja un profundo estudio sobre la afec-
cién a los espacios protegidos de la Red Natura 2000, asi como a las
IBAs, haciendo especial hincapié en los posibles efectos negativos
sobre el quebrantahuesos y avifauna en general, la nutria y el desman
de los pirineos. En este sentido, se deberd consultar a los organismos
ambientales de Aragén y Cataluia, al Instituto Pirenaico de Ecologia,
a la Fundacion para la Conservacion del Quebrantahuesos y a SEO/
BirdLife entre otros, para que puedan emitir las recomendaciones
oportunas.

En consecuencia, la Secretaria General para la Prevencion de la Con-
taminacién y el Cambio Climatico, a la vista del informe emitido por la
Direccién General de Calidad y Evaluacion Ambiental de fecha 27 de
marzo de 2006 formula, inicamente a efectos ambientales, la declaracién
de impacto ambiental sobre la evaluaciéon del estudio informativo «Auto-
via A-14 Lleida-Frontera Francesa. Tramo: Lleida-Tinel de Viella», y
exclusivamente para el tramo en autovia Lleida-Sopeira, concluyendo que
en el trazado definido por las alternativas 1C, 1D, 2A, 2D, 2F, 3A, 4A, 4D
y BE no se observan impactos adversos significativos sobre el medio
ambiente con los controles y medidas correctoras propuestas por el pro-
motor, tanto en el estudio de impacto ambiental, en la documentacién
complementaria y en las condiciones especificas aqui recogidas.

Lo que se hace publico para general conocimiento, en cumplimiento
de lo dispuesto en el articulo 22 del Reglamento para la ejecucion del Real
Decreto Legislativo 1302/1986, de 28 de junio de Evaluacién de Impacto
Ambiental, y se comunica a la Direcciéon General de Carreteras para su
incorporacion en el proceso de aprobacion del proyecto.

Madrid, 28 de marzo de 2006.-El Secretario General, Arturo Gonzalo
Aizpiri.

ANEXO I

Analisis de las alternativas

Subtramo 1.1: La alternativa 1A y 1C tienen su comienzo en la variante
de la N-II en Lleida, al oeste de la N-230. La alternativa 1A discurre hacia
al norte dejando, a partir del municipio de Alguaire, la N-230 a su izquierda,
mientras que la 1C trascurre casi paralela a la N-230, a unos 2 Km. al oeste
de ésta.

Subtramo 1.2: Las alternativas 1F y 1D aprovechan el eje de la N-230 a
su paso por el espacio protegido de los «Yesos de Barbastro», mientras
que la alternativa 1B ajusta su trazado realizando un rodeo por el norte
que evite la inclusion en dicho espacio. La 1E resuelve el paso mediante
un tinel.

Subtramo 2.1: En este subtramo, las alternativas 2A y 2B discurren por
el trazado de la N-230 entre los municipios de Baells y Nacha, no exis-
tiendo diferencias significativas de trazado entre ambas.

Subtramo 2.2: Las alternativas 2C y 2D siguen la N-230, excepto a la
altura del municipio de Saganta donde la 2C deja a la izquierda dicha
carretera por unos 3 Km.

Subtramo 2.3: Las soluciones 2E y 2F transcurren con pequeias modi-
ficaciones entre ellas siguiendo el eje de la N-230

Subtramo 3.1: En esta zona la alternativa 3C se ajusta a la N-230, mien-
tras que la 3A y 3B transcurren de forma parecida por la izquierda de la
actual carretera, alejandose del nicleo urbano de Tolva.

Subtramo 4.1: Tanto la alternativa 4A como la 4B discurren tan cerca
de la N-230 como es posible, manteniendo su traza al norte y posterior-
mente al oeste de la carretera actual. En el caso de la 4A, se resuelve la
bajada a Puente de Montafana siguiendo el Barranco de Valfora, bor-
deando por el sur, mediante un ttinel de 500 m de longitud, el yacimiento
de Santas Creus, para girar después hacia el norte dejando al este tanto la
N-230 como el rio Noguera Ribagorzana. La alternativa 4B acorta el reco-
rrido de la 4A bordeando por el norte el yacimiento antes mencionado,
atravesando las cotas de Les Collades mediante un tinel de 740 m.

Subtramo 4.2: El trazado de la alternativa 4C discurre por el fondo de
valle del Noguera Ribagorzana, de forma paralela a dicho rio cruzandolo
en varias ocasiones mediante distintos viaductos. Esta solucion deja en la
mayor parte de su recorrido la N-230 al este, manteniéndose ésta opera-
tiva tanto en la fase obra como en la explotacion. En el caso de 4D, ésta
discurre practicamente por la traza de 1a N-230, dejando inoperativa dicha
carretera.

Subtramo 5.1: La tres alternativas contempladas avanzan con rumbo
sur-norte por el valle del Noguera Ribagorzana, comenzando su trazado
entre la localidad de Arén y la N-230, evitando el yacimiento de huellas de
dinosaurio préximo al Pont d’Orrit, mediante un tinel de unos 300 m. La
alternativa HA gira hacia el noreste para atravesar el rio y discurrir por la
margen oriental del valle en unos 3 Km., posteriormente vuelve a cruzar el
rio, discurriendo a partir de ahi por la traza de la N-230. En el caso de las
alternativas 5B y 5E, después del paso de los yacimientos, sus trazados se
adosan a la N-230 hasta la altura de Sopeira, existiendo pequefias modifi-
caciones entre ellas.
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