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Latitud norte, 40° 26’ 53.903”. Longitud oeste, 03° 32’ 19.587".
Altitud, 574 metros.

Radiobaliza exterior del sistema de aterrizaje instrumental al umbral/33
(LOM/ILS/33).

Latitud norte, 40° 24’ 02.902”. Longitud oeste, 03° 29’ 24.580".
Altitud, 572 metros.

Equipo localizador del sistema de aterrizaje instrumental al
umbral/18-L (LOC/ILS/18-L).

Latitud norte, 40° 27° 20.902”. Longitud oeste, 03° 33’ 45.589".
Altitud, 591 metros.

Equipo de trayectoria de planeo del sistema de aterrizaje instrumental
al umbral/18-L (GP/DME/ILS/18-L).

Latitud norte, 40° 29’ 17.905”. Longitud oeste, 03° 33’ 40.591".
Altitud, 590 metros.

Radiobaliza intermedia del sistema de aterrizaje instrumental al
umbral/18-L (LMM/ILS/18-L).

Latitud norte, 40° 30’ 01.906”. Longitud oeste, 03° 33’ 46.592".
Altitud, 580 metros.

Radiobaliza exterior del sistema de aterrizaje instrumental al
umbral/18-L (LOM/ILS/18-L).

Latitud norte, 40° 33’ 25.910”. Longitud oeste, 03° 33’ 47.596”".
Altitud, 585 metros.

Radiofaro omnidireccional de muy alta frecuencia, con equipo medidor
de distancias (VOR/DME).

Latitud norte, 40° 28 08.904”. Longitud oeste, 03° 33’ 26.589".
Altitud, 591 metros.

Radar (P-I).

Latitud norte, 40° 29’ 58.907”. Longitud oeste, 03° 31’° 26.589".
Altitud, 723 metros.

Equipo localizador del sistema de aterrizaje instrumental al
umbral/18-R (LOC/ILS/18-R).

Latitud norte, 40° 29’ 22.904”. Longitud oeste, 03° 34’ 28.592".
Altitud, 605 metros.

Equipo de trayectoria de planeo del sistema de aterrizaje instrumental
al umbral/18-R (GP/DME/ILS/18-R).

Latitud norte, 40° 31’ 47.907”. Longitud oeste, 03° 34’ 34.595".
Altitud, 605 metros.

Radiobaliza intermedia del sistema de aterrizaje instrumental al
umbral/18-R (LMM/ILS/18-R).

Latitud norte, 40° 32’ 36.909”. Longitud oeste, 03° 32’ 45.594".
Altitud, 601 metros.

Radiobaliza exterior del sistema de aterrizaje instrumental al
umbral/18-R (LOM/ILS/18-R).

Latitud norte, 40° 36’ 02.913”. Longitud oeste, 03° 34’ 30.600".
Altitud, 598 metros.

Articulo 4.

Para el conocimiento y cumplimiento por los 6rganos interesados, el
Ministerio de Fomento, de acuerdo con el articulo 28 del Decreto 584/1972,
de 24 de febrero, asi como lo dispuesto por el Real Decreto-ley 12/1978,
de 27 de abril, remitira al Delegado del Gobierno o Subdelegado de la
provincia, segin proceda, para su curso a los Ayuntamientos correspon-
dientes, la documentacion y planos descriptivos de los terrenos afectados
por las referidas servidumbres, sin que, conforme a lo indicado en el ar-
ticulo 29 del citado Decreto, los 6rganos y organismos publicos de la Admi-
nistracion General del Estado, asi como los de cualquiera de las restantes
Administraciones publicas, puedan autorizar construcciones, instalaciones
o plantaciones en los espacios y zonas sehalados sin la previa resolucién
favorable de la Direccién General de Aviacion Civil del Ministerio de Fomen-
to, al que corresponden ademas las facultades de inspeccién y vigilancia
en relacién exclusiva al cumplimiento de las resoluciones adoptadas en
cada caso concreto.

Disposicion derogatoria tunica.

Queda derogado el Real Decreto 1083/1976, de 23 de abril, por el que
se establecen las servidumbres aeronauticas del aeropuerto Madrid-Ba-
rajas.

Disposicion final inica.

Este Real Decreto entrara en vigor el dia siguiente al de su publicacion
en el «Boletin Oficial del Estado».

Dado en Palma de Mallorca a 31 de julio de 1998.
JUAN CARLOS R.

El Vicepresidente Primero del Gobierno
y Ministro de la Presidencia,

FRANCISCO ALVAREZ-CASCOS FERNANDEZ

MINISTERIO
DE MEDIO AMBIENTE
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RESOLUCION de 23 de julio de 1998, de la Direccion General
de Calidad y Evaluacion Ambiental, por la que se formula
la declaracion de impacto ambiental del proyecto de auto-
via de la Plata, CN-630 de Gijon al Puerto de Sevilla, puntos
kilométricos 480 al 618. Tramo: Plasencia (sur)-Mérida, de
la Direccion General de Carreteras, del Ministerio de
Fomento.

El Real Decreto Legislativo 1302/1986, de 28 de junio, de Evaluacion
de Impacto Ambiental y su Reglamento de ejecucion aprobado por Real
Decreto 1131/1988, de 30 de septiembre, establecen la obligaciéon de for-
mular declaracién de impacto ambiental, con caracter previo a la resolucion
administrativa que se adopte para la realizacion o, en su caso, autorizacion
de la obra, instalaciéon o actividad de las comprendidas en los anexos
alas citadas disposiciones.

De acuerdo con lo establecido en el Real Decreto 839/1996, de 10 de
mayo, y en el Real Decreto 1894/1996, de 2 de agosto, por los que se
establece la estructura organica basica y la atribucion de competencias
del Ministerio de Medio Ambiente, corresponde a la Direcciéon General
de Calidad y Evaluacién Ambiental la realizacion de las declaraciones
de impacto ambiental de competencia estatal, reguladas por la legislacion
vigente.

La Direcciéon General de Carreteras, con fecha 28 de mayo de 1990,
remiti6 a la antigua Direccion General de Ordenaciéon y Coordinacion
Ambiental la memoria-resumen del proyecto de referencia, con objeto de
iniciar el procedimiento de evaluaciéon de impacto ambiental.

Recibida la citada documentacion, la Direcciéon General de Ordenacion
y Coordinaciéon Ambiental, en virtud del articulo 13 del Reglamento, esta-
bleci6é a continuacion un periodo de consultas a personas, instituciones
y administraciones sobre el impacto ambiental del proyecto.

La Direccion General de Ordenacion y Coordinacion Ambiental, con
fecha 22 de septiembre de 1990, dio traslado a la Direccién General de
Carreteras de las respuestas recibidas.

La relacion de consultados y un resumen de las respuestas recibidas
se recogen en el anexo I de esta Resolucion.

La documentacion técnica del proyecto, entre la que se incluye el estu-
dio de impacto ambiental, fue elaborada por la Demarcacién de Carreteras
del Estado en Extremadura y sometida al tramite de informacion publica
mediante anuncio que se public6 en el «Boletin Oficial del Estado» el 7
de agosto de 1996, en cumplimiento de lo establecido en el articulo 15
del Reglamento.

Un resumen de los aspectos significativos del estudio de impacto
ambiental, asi como las consideraciones que sobre el mismo realiza la
Direccion General de Calidad y Evaluacion Ambiental, se recogen en el
anexo IL.

Un resumen del resultado de la informacién publica se recoge en el
anexo III.
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La Demarcacion de Carreteras del Estado en Extremadura, a la vista
de que buena parte de las alegaciones presentadas en periodo de infor-
macion publica hacian referencia a la errénea informacion que el estudio
de impacto aportaba sobre la Via de la Plata, presenté una addenda que
refleja un nuevo estudio realizado sobre el trazado de la calzada romana
«Via de la Plata», las afecciones que sobre ella generaria la solucién de
trazado propuesta y las medidas que se plantean para evitar y corregir
impactos, asi como un informe de la Consejeria de Cultura y Patrimonio
de la Junta de Extremadura en el que manifiesta su conformidad al estudio
realizado.

Un resumen de esta informacién se recoge en el anexo IV.

Finalmente, conforme al articulo 16 del Reglamento, con fecha 17 de
marzo de 1997, la Direcciéon General de Carreteras remitié a la Direccion
General de Calidad y Evaluacion Ambiental, la documentacioén técnica
del proyecto, el expediente de informacioén publica, la addenda sobre el
trazado, afecciones y medidas correctoras de la Via de la Plata y el corres-
pondiente informe de la Consejeria de Cultura y Patrimonio.

En consecuencia, la Direccién General de Calidad y Evaluaciéon Ambien-
tal, en el ejercicio de las atribuciones conferidas por el Real Decreto
1302/1986, de 28 de junio, de Evaluaciéon de Impacto Ambiental, la docu-
mentacion técnica del proyecto, el expediente de informacién publica, la
addenda sobre el trazado, afecciones medidas correctoras de la Via de
la Plata y el correspondiente informe de la Consejeria de Cultura y Patri-
monio.

En consecuencia, la Direccion General de Calidad y Evaluacion Ambien-
tal, en el ejercicio de las atribuciones conferidas por el Real Decreto
1302/1986, de 28 de junio, de Evaluacion de Impacto Ambiental, y los
articulos 4.2, 16.1 y 18 del Reglamento de ejecuciéon aprobado por el Real
Decreto 1131/1988, de 30 de septiembre, formula, inicamente a efectos
ambientales, la siguiente declaraciéon de impacto ambiental sobre el pro-
yecto de la autovia de la Plata, CN-630 de Gijon al puerto de Sevilla, puntos
kilométricos 480 al 618. Tramo: Plasencia (sur)-Mérida, de la Direccion
General de Carreteras del Ministerio de Fomento.

Declaracion de impacto ambiental

Examinados los datos e informaciones contenidos en el expediente,
y completado el andlisis ambiental con visita a la zona de proyecto, se
considera que, entre las soluciones contempladas en el estudio informativo,
la alternativa de trazado conformada por la solucién «Variante» en el tramo
Plasencia-Canaveral; la solucion «Este» en el tramo Canaveral-Caceres; la
solucion «Este» en el tramo Caceres-Aldea del Cano; la solucién «Este»,
salvo desde el punto kilométrico 98,400 hasta el final del tramo que se
adoptara; la solucion «Oeste» en el tramo Aldea del Cano-puerto de las
Herrerias, y la solucién «Oeste» en el tramo Puerto de las Herrerias-Al-
jucén-Mérida, puede ser ambientalmente viable, siempre que para la eje-
cucién de dicha alternativa de trazado y su posterior explotacién se obser-
ven las recomendaciones y medidas correctoras contenidas en el estudio
de impacto ambiental y se cumplan las siguientes condiciones:

1. Adecuacion ambiental del trazado.—El trazado de los tramos, deli-
mitados, aproximadamente, por los puntos kilométricos que se reflejan
a continuacion, para las soluciones que conforman la alternativa que se
considera ambientalmente viable, debera ajustarse en el definitivo proyecto
de construcciéon de acuerdo con los siguientes criterios:

1.1 Desplazamientos de la traza entre los puntos kilométricos 4,500
y 15,500: Con objeto de evitar la afecciéon al arroyo del Boquerén del
Ribero, que la alternativa seleccionada interfiere repetidas veces, inva-
diendo incluso su cauce a lo largo de varios kilémetros, se desplazara
el trazado entre los puntos kilométricos 4+500 y 6+200 de tal forma que
se evite la corta del arroyo que se producira en este tramo, y entre los
puntos kilométricos 7,600 y 15,500 el trazado se desarrollara por el este
de la N-630.

1.2 Desplazamiento de la traza entre los puntos kilométricos 18,400
y 20,400: Para minimizar la afeccion al alcornocal situado al sur de la
poblacion de Grimaldo y antes de la subida al Puerto de los Castanos,
se desplazara la traza hacia el este, ciféndola lo mas posible al de la
N-630. El enlace del Puerto de los Castafios, en el punto kilométrico 20+150,
se proyectara de forma que no afecte al citado alcornocal.

1.3 Ajuste del trazado entre los puntos kilométricos 46,500 y 53,000:
Dado que el trazado de la solucién este propuesta y considerada como
ambientalmente viable discurre bordeando el limite noroeste de la Zona
de Especial Proteccion para las Aves «Llanos de Caceres y Sierra de Fuen-
tes», se garantizara que el trazado definitivo en este tramo no se adentre
y discurra lo mas alejado posible del citado espacio; con este fin, el trazado
de este tramo correspondiente al proyecto de construccion sera remitido
al organo de Medio Ambiente de la Junta de Extremadura que, en este
sentido, debera emitir su conformidad.

1.4 Ajuste del trazado entre los puntos kilométricos 76,500 y 87,000:
En este tramo en que el trazado discurre a través de la Zona de Especial
Proteccion para las Aves «Llanos de Caceres y Sierra de Fuentes», y salvo
para los tramos estrictos de la variante de Valdesalor y el que salva la
zona monumental de Arguijuelas, se desplazara la traza de la solucién
«Este», cinéndose al maximo al trazado de la N-630, y adoptando como
solucion la duplicaciéon de la misma en los tramos en que sea técnicamente
viable.

El trazado de este tramo correspondiente al proyecto de construccion
se remitira y debera contar con el informe favorable de la Direccion General
de Calidad y Evaluacion Ambiental y del 6rgano de Medio Ambiente de
la Junta de Extremadura, antes de la aprobacion definitiva del proyecto.

1.5 Ajuste del trazado entre los puntos kilométricos 105,500y 110,000:
Entre los mencionados puntos kilométricos, el trazado de la alternativa
oeste seleccionada para este tramo se separa la N-630 bordeando la rana
por una vaguada con abundante vegetacion natural; en consecuencia, para
reducir esta afeccion el proyecto de construccion planteard en esta zona
un trazado paralelo y mas proximo a la N-630.

1.6 Ajuste del trazado entre los puntos kilométricos 110,000y 113,600:
Dado que el trazado de la solucién oeste propuesta discurre bordeando
el limite noroeste de la Zona de Especial Proteccion para las Aves y Parque
Natural de «Cornalbo y Sierra Bermeja», se garantizara que el trazado
definitivo no se adentre y discurra lo mas alejado posible del citado espacio;
con este fin, el trazado de este tramo correspondiente al proyecto de cons-
truccion serd remitido al 6rgano de medio ambiente de la Junta de Extre-
madura que, en ese sentido, debera emitir su conformidad.

1.7 Ajuste del trazado entre los puntos kilométricos 113,600 y 119,500:
En el proyecto de construccion se estudiaran para este tramo otras solu-
ciones técnicas que no afecten de forma directa al Parque Natural y Zona
de Especial Proteccion para las Aves de «Cornalbo y Sierra Bermeja», con-
templando incluso la posibilidad de realizar el estricto desdoblamiento
de 1laN-630. Sélo si se demuestra que no existe otra alternativa técnicamente
viable que no afecte directamente al parque, se podra llevar a cabo la
alternativa propuesta en este tramo y su definicion en el proyecto de
construccion no podra, en ningin caso, ocupar mas territorio del parque
del que se contempla en el estudio informativo. En este caso, el estudio
de soluciones y el trazado propuesto para este tramo correspondiente
al proyecto de construccién serd remitido y deberd contar con el informe
favorable de esta Direccion General de Evaluacion Ambiental del 6rgano
gestor del Parque Natural y del 6rgano de Medio Ambiente de la Junta
de Extremadura, antes de la aprobacion definitiva del proyecto.

1.8 Modificaciones de trazado para evitar afecciones a la Via de la
Plata y bienes patrimoniales: Se llevaran a cabo las modificaciones de
trazado contempladas en la addenda presentada tras la informacién publi-
ca, recogidas en el anexo IV, asi como las que pudieran derivarse de las
prospecciones y seguimiento arqueolégico de las obras. Desde el punto
kilométrico 98,400 hasta el final del tramo V, en el Puerto de las Herrerias,
se adoptara el trazado de la alternativa oeste para evitar la afeccion a
la calzada romana.

2. Proteccion de Espacios Naturales:

2.1 Zona de Especial Proteccion para las Aves de «Los Llanos de Cace-
res y Sierra de Fuentes» y Zona de Especial Proteccion para las Aves
y Parque Natural <Embalse de Cornalbo y Sierra Bermeja».

Dado que entre los puntos kilométricos 76,500 a 87,000 y 113,600 a
119,500 el trazado discurre, respectivamente, por las ZAPAS mencionadas
generando en ellas afecciones significativas, para que el proyecto en estos
tramos pueda considerarse ambientalmente viable, se atendra a lo esta-
blecido en el articulo 6 de la Directiva 92/43/CEE del Consejo, de 21
de mayo de 1992, relativa a la conservacion de los habitats naturales y
de la flora y fauna silvestres, y en el Real Decreto 1997/1995, de 7 de
diciembre, por el que se establecen las medidas para contribuir a garantizar
la biodiversidad mediante la conservacion de los habitats naturales y de
la fauna y flora silvestres.

De acuerdo con lo establecido en la citada Directiva, el 6rgano promotor
del proyecto debera justificar las razones imperiosas de interés publico
de primer orden que hacen necesario el proyecto.

Dado que el estudio informativo se deduce la falta de alternativas téc-
nicamente viables que no afecten a la Zona de Especial Proteccion para
las Aves de los «Llanos de Caceres» y que la solucién este con las modi-
ficaciones de trazado contempladas en la condiciéon 1.4 reduce la afeccion
a este espacio, se deberan adoptar las medidas compensatorias que sean
necesarias para garantizar que la coherencia global de la red Natura 2.000
quede protegida. La Comunidad Auténoma de Extremadura comunicara
a la Direccion General de Conservacion de la Naturaleza del Ministerio
de Medio Ambiente las medidas compensatorias que se hayan adoptado
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y éste, a través del cauce correspondiente, informara a la Comision Euro-
pea. A estos efectos, la Administracion competente de Carreteras realizara
un estudio de caracter cientifico suscrito por profesionales expertos en
el que se analice de forma exhaustiva el efecto de la ejecucion y explotacion
de este proyecto en este tramo sobre las aves que motivaron la declaracion
de Zona de Especial Proteccion para las Aves, asi como las medidas pre-
ventivas y correctoras para minimizar dicha afeccion. También se abordara
en el estudio un analisis sobre la adecuacion de las medidas compensatorias
que se propongan, cualquiera que sea el caracter de las mismas.

El estudio anterior, asi como las medidas compensatorias que se pro-
pongan se remitiran y deberan contar con el informe favorable de la Direc-
cion General de Calidad y Evaluacion Ambiental y del 6rgano de Medio
Ambiente de la Junta de Extremadura, antes de la aprobaciéon definitiva
del proyecto.

Se procedera de igual modo en el tramo que discurre por el Parque
Natural y Zona de Especial Proteccion para las Aves del Embalse de «Cor-
nalbo y Sierra Bermeja», si se demuestra que no existe alternativa téc-
nicamente viable que pueda liberar de afeccién directa a dicho espacio
protegido.

En cualquier caso, la ubicacién de las correspondientes instalaciones
auxiliares en estos tramos y el desarrollo de las obras se llevaran a cabo
bajo la supervision del Director ambiental de la Obra y en coordinacién
con el organismo competente para la conservaciéon de estos espacios pro-
tegidos.

Para las obras entre los puntos kilométricos 46,500 y 53,000 y entre
los puntos kilométricos 110,000 y 113,600, en los que el trazado bordea
estos espacios protegidos, se jalonara la franja de ocupacion estricta de
explanacion de la via, utilizando dicha franja como camino de acceso y
limitandose a ella para el movimiento de personal y maquinaria. En estos
tramos, las instalaciones auxiliares no podran situarse al este de la franja
jalonada y las obras se realizaran bajo la supervision del Director ambiental
de la obra y en coordinacion con los d6rganos responsables de la con-
servacion de dichos espacios protegidos.

2.2 Sistema Tajo-Almonte y Los Cuatro Lugares.

Teniendo en cuenta que el trazado de la alternativa seleccionada atra-
viesa los rios Tajo y Almonte y el arroyo Talavan, que discurre por el
interfluvio abriendo una via nueva de penetracion en este territorio hasta
ahora poco alterado por la actividad humana y que el drea denominada
«Los Cuatro Lugares», contigua al trazado en este interfluvio, esta con-
siderada como de interés para las aves esteparias, aunque no tenga figura
legal que la proteja, entre los puntos kilométricos 32,600 y 46,500 se jalo-
nara estrictamente la franja de explanacion de la via, restringiendo toda
actividad de obra a dicha franja; la ubicacion de las instalaciones auxiliares
y la realizacion de las obras en este tramo se llevaran a cabo bajo la
supervision del Director ambiental de la obra.

3. Proteccion del sistema hidrolégico.

Con objeto de no alterar las caracteristicas hidricas de los cauces de
rios y arroyos interceptados o proximos a la traza y de los embalses de
«Alcantara» y «Canaveral», se cumplira lo siguiente:

3.1 Se tomaran las medidas necesarias para evitar la contaminacién
y el aterramiento de las aguas superficiales, tanto durante la fase de obras,
como en la posterior explotacion del proyecto, siguiendo las recomen-
daciones y medidas contempladas en el estudio de impacto. Se llevara
acabo la decantacién de las aguas residuales originadas en las instalaciones
auxiliares, estableciendo el control analitico de los efluentes, y se aplicara
otro tipo de tratamiento de depuraciéon cuando el seguimiento analitico
de las balsas de decantacién arroje valores préximos a los limites esta-
blecidos por la legislacion vigente en materia de vertidos.

3.2 Las voladuras previas, despejes y desbroces que se lleven a cabo
para las obras de paso de los rios Tajo, Almonte, Salor, Ayuela y Aljucén
y del arroyo Talavan, no podran iniciarse entre el 15 de marzo y el 30
de junio. En todo caso, la direccién ambiental de la obra podra determinar
la paralizacion de los actividades y la adopciéon de medidas especiales
ante condiciones climatolégicas o sucesos excepcionales que impliquen
riesgo de grave afeccion al sistema hidrologico.

4. Proteccion de la fauna y la vegetacion.

Las voladuras, movimientos de tierras, desbroces y demas actividades
de obra generadoras de ruido que se lleven a cabo en las areas contempladas
en la condiciéon 2, se realizaran fuera del periodo comprendido entre el
15 de marzo y el 15 de junio. En las zonas de encinar y alcornocal, y
en los puertos de los Castanos y de las Herrerias se tendra en cuenta

la misma restriccion temporal en la realizacion de voladuras de gran
intensidad.

Se realizaran los pasos de fauna segun lo contemplado en el estudio
de impacto y se adecuara el diseno de los sistemas de drenaje previstos
en el estudio informativo para permitir el paso de vertebrados terrestres
a través de ellos, sin que por ello pierdan su funcionalidad original. A
lo largo de todo el trazado la distancia maxima entre pasos para mamiferos
grandes sera de cinco kilémetros, reduciéndose a un kilémetro en el tramo
comprendido entre el puerto de las Herrerias y Carrascalejo.

El cerramiento de la nueva via incluirda estructuras que permitan el
escape de los animales hacia las areas adyacentes y que los dirijan hacia
los pasos de fauna.

En los espacios mencionados en la condiciéon 2, en las zonas del puerto
de los Castaios y del puerto de las Herrerias y en las zonas de encinar
y alcornocal, se jalonara la zona estricta de ocupaciéon del trazado y la
anchura de la mediana, salvo por justificadas razones técnicas, se reducira
al ancho estricto contemplado en la instruccién de carreteras.

5. Proteccién del patrimonio arqueolégico.

El proyecto de construccion contendra un plan de prospeccién arqueo-
légica de la franja de ocupacién de la nueva via y de las superficies des-
tinadas a instalaciones auxiliares y vertederos, que se elaborarda segin
lo contemplado en la addenda presentada tras la informacién publica y
en coordinacion con la Consejeria de Cultura y Patrimonio de la Junta
de Extremadura. El resultado de la prospeccion se recogera en una memoria
en la que se propondran actuaciones concretas dirigidas a garantizar la
adecuada protecciéon del patrimonio ya inventariado y de los posibles
hallazgos arqueoldgicos que pudieran aflorar durante las obras.

6. Continuidad de servicios existentes, minimizacién de impacto sobre
superficies agricolas y supresion del efecto barrera.

Durante la construccion y explotacion de la nueva via se asegurara,
mediante el disefio de las estructuras necesarias y las medidas oportunas,
la continuidad de la calzada romana «Via de la Plata», el Cordel del Camino
Carmonita y demads vias pecuarias, caminos rurales e infraestructuras de
riego interceptadas por la traza. El proyecto de construccién incluird un
estudio de permeabilidad de la infraestructura respecto de la actividad
agricola una vez encajada la traza definitiva. La reposiciéon de caminos
rurales y accesos a explotaciones agrarias divididas por la traza se realizara
de forma que se optimice el nimero de pasos, con el fin de minimizar
la longitud de los recorridos y la ocupacién de terrenos agricolas que
aquéllos conllevan.

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

El proyecto de construccién incorporard una cartografia de la zonas
de exclusion para la ubicacion de préstamos, obras e instalaciones auxi-
liares y vertederos a escala no inferior a 1:5000, considerando como cri-
terios prioritarios de exclusion los espacios mencionados en la condicion
2, los bosques de encina y alcornoque, los suelos de elevada calidad agro-
logica, las areas de recarga y las margenes de rios y arroyos.

Las canteras, graveras y zonas de préstamo requeridas para la ejecucion
de la obra se seleccionaran entre aquellas que dispongan de la preceptiva
autorizacion y contengan el consiguiente proyecto de restauracion. En
caso contrario, debera presentarse la documentacion necesaria ante la
autoridad ambiental competente para su pertinente evaluaciéon de impacto
ambiental.

Para el emplazamiento de vertederos se dara prioridad a las canteras
abandonadas. Si una vez realizados los ajustes de trazado contemplados
en la condicion 1, el balance del movimiento de tierras determinara la
necesidad de crear vertederos permanentes de mas de 25.000 metros cuibi-
cos, éstos se definiran completamente en el proyecto de construccion;
su ubicaciéon y caracteristicas figuraran en todos los documentos del pro-
yecto y tendran caracter contractual.

8. Defensa contra la erosién, recuperaciéon ambiental e integracion
paisajistica de la obra.

Se redactara un proyecto de defensa contra la erosion, recuperacion
ambiental e integracion paisajistica de las zonas afectadas por la obra,
segin lo recomendado en el estudio de impacto ambiental y con el grado
de detalle necesario para su contrataciéon y ejecucién conjunta con el resto
de las obras. El citado proyecto considerara como zonas sensibles objeto
de tratamiento especifico de restauracion las comprendidas en los espacios
referidos en la condicion 2, las afectadas en el puerto de los Castanos
y puerto de las Herrerias, las zonas de préstamos y vertederos, las margenes
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de rios y arroyos, el viario de acceso a las obras, parque de maquinaria
y otras instalaciones temporales.

Los taludes se disenaran en funcion de los elementos geotécnicos de
seguridad y paisajisticos de cada lugar. La morfologia resultante para los
taludes de desmonte y terraplén seran preferentemente de 3H:2V, siempre
que sea técnicamente viable, para evitar atrincheramientos y favorecer
la revegetacion. Taludes més inclinados se podran justificar, desde el punto
de vista ambiental, s6lo si los impactos ambientales producidos por la
mayor ocupacion del suelo de los taludes mas tendidos no compensasen
las ventajas de éstos. Siguiendo las indicaciones del Director ambiental
de obra, se recuperara la capa superior de suelo vegetal que pueda estar
directa o indirectamente afectada por la obra para su posterior utilizaciéon
en los procesos de restauracion. Los suelos fértiles se acopiaran a lo largo
de la traza en montones de altura no superior a 1,5 metros, para facilitar
su aireacion y evitar la compactacion, recurriendo al riego periédico e
incluso abonado y siembra si fuera necesario para garantizar los procesos
de recolonizacion vegetal.

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 llevard a cabo antes
de la emision del acta de recepcion provisional de la obra.

9. Prevencion de la afeccién por ruido.

En la mayor definicion del trazado que se lleve a cabo en el proyecto
de construccion, se procurara que la traza pase, como minimo, a 200 metros
de las viviendas habitadas o nicleos urbanos.

En el programa de vigilancia ambiental se incluira el control de los
niveles de inmisién sonora originados por la explotacién de la via en
las areas con calificaciones de suelo urbano y urbanizable. Los objetivos
de calidad para niveles de inmisiéon sonora maximos originados por la
via seran los 55 dB(A)Leq entre las veintitrés y las siete horas, y los
65dB(A)Leq entre las siete y las veintitrés horas, medidos a dos metros
de las fachadas y para cualquier altura de las viviendas préximas a la
via y ubicadas en terrenos calificados como urbanizables segin el pla-
neamiento vigente en la fecha de publicacion de esta declaracion, en Gri-
maldo, barrio de la estacion de Canaveral, La Perala, Casar de Caceres,
Valdesalor, Aldea del Cano, puerto de las Herrerias, Aljucén y Carrascalejo.

De los resultados del programa de vigilancia ambiental se inferira,
en su caso, la necesidad de adoptar medidas correctoras.

10. Seguimiento y vigilancia.

Se redactard un programa de vigilancia ambiental para el seguimiento
y control de los impactos y de la eficacia de las medidas correctoras esta-
blecidas en el Estudio de Impacto Ambiental y en las condiciones de esta
Declaracion. En €l se detallara el modo de seguimiento de las actuaciones
y se describira el tipo de informes y la frecuencia y periodo de su emision.
Los informes deberan remitirse a la Direccién General de Calidad y Eva-
luacion Ambiental, a través del Director general de Carreteras, que acre-
ditara su contenido y conclusiones,

Esta Direccion General, como responsable del programa de vigilancia
ambiental y de sus costes, dispondra de una direccion ambiental de la
obra, que sin perjuicio de las funciones del Director facultativo de las
obras previstas en la legislacion de contratos de las Administraciones publi-
cas, se responsabilizara de la adopcion de medidas correctoras, la ejecucion
del programa de vigilancia ambiental y de la emisién de informes técnicos
periédicos sobre el cumplimiento de la presente Declaracion.

El programa incluira la remision de, al menos, los siguientes informes:

a) Comunicacion del acta de comprobacion del replanteo.
b) Antes de la emision del acta de recepcion provisional de las obras:

Informes sobre las actuaciones realmente ejecutadas respecto a lo esta-
blecido en las condiciones 1 a 9.

c¢) Anualmente y durante tres anos, a partir del acta de recepciéon
provisional de las obras:

Informe sobre la eficacia de las medidas establecidas para proteccion
de la avifauna de las ZAPAS y de los pasos para fauna terrestre a que
se refieren, respectivamente, las condiciones 2 y 4.

Informe sobre el estado y evolucion de las areas en recuperacion refe-
ridas en la condici6n 8.

Se emitira un informe especial cuando se presenten circunstancias
o0 sucesos excepcionales que impliquen deterioros ambientales o situa-
ciones de riesgo, tanto en la fase de construccién como en la de explotacion.
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 de impacto ambiental.

11. Documentacién adicional.

La Direccién General de Carreteras remitird a la Direcciéon General
de Calidad y Evaluacion Ambiental, antes de la aprobacién definitiva del
proyecto de construccién, un escrito, certificando la incorporaciéon en la
documentacién de contratacion de los documentos y prescripciones esta-
blecidos en esta declaracion de impacto ambiental y un informe sobre
su contenido y conclusiones. Los documentos referidos son los siguientes:

Proyecto de construcciéon del ajuste de trazado referido en la condi-
cion 1.

Estudios sobre la afeccion a la avifauna de las ZAPAS, medidas correc-
toras y compensatorias que refiere la condicion 2.1.

Plan de prospeccién y medidas de proteccion del patrimonio arqueo-
16gico que refiere la condicion 5.

Estudio de permeabilidad de la traza que refiere la condicion 6.

Cartografia de las zonas de exclusion para ubicacion de vertederos,
préstamos e instalaciones auxiliares y, en su caso, ubicacion y caracte-
risticas de los vertederos de mas de 25.000 metros cubicos, que refiere
la condicién 7.

Proyecto de defensa contra la erosion, recuperacion ambiental e inte-
gracion paisajistica de la obra a que se refiere la condicion 8.

programa de vigilancia ambiental, a que se refiere la condicion 10.

12. Definicién contractural de las medidas correctoras.

Todos los datos y conceptos relacionados con la ejecucion de las medi-
das correctoras contempladas en el estudio de impacto ambiental y en
estas condiciones figuraran en el proyecto de construccion, justificadas
en la memoria y anejos correspondientes, estableciendo su diseno, ubi-
cacion y dimensiones en el documento de planos, sus exigencias técnicas
en el pliego de prescripciones y su definicién econémica en el documento
de presupuesto del proyecto de construcciéon. También se valoraran y pro-
veeran 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 1302/1986, de 28 de junio, de Evaluacién de Impac-
to Ambiental.

Madrid, 23 de julio de 1998.—La Directora general, Dolores Carrillo
Dorado.

ANEXOI

Consultas sobre el impacto ambiental del proyecto

Relacién de consultados Respuestas

recibidas

TCONA X
Delegacion del Gobierno en Castillay Leén .....................
Presidencia de la Junta de Castillay Leén ......................
Consejeria de Medio Ambiente de Castilla y Ledn ....
Gobierno Civil de Salamanca ...............c.coeiiiiiiiiin..
Diputacion Provincial de Salamanca ....................cooeene
Delegacion del Gobierno en Extremadura .......................
Presidencia de la Junta de Extremadura ........................
Agencia de Medio Ambiente. Junta de Extremadura ...
Confederacién Hidrografica del Guadiana ......................
Gobierno Civil de CAcCeres ............ccoovviiiiiiiiiiiininiannn..
Diputacion Provincial de Caceres ..............ccevvievviiniann..
Diputacién Provincial de Badajoz ...................ooiiiiie
Ayuntamiento de Hervas .................
Ayuntamiento de Plasencia
Ayuntamiento de Ajucén ...............oiiiiiiiiiiiii
Ayuntamiento de Mérida ............cooeviiiiiiiiiiiiiiiii
Catedra de Ecologia. Facultad de Ciencias. Salamanca ......
Departamento de Geografia. Universidad de Salamanca .... X
Departamento de Botanica. Universidad de Extremadura. X
Inst. de Recursos Naturales y Agrobiologia. Salamanca ......
Inst. de Estudios de Desarrollo Regional. Universidad de
Extremadura .........c.oooiiiiiiiiii

GEC (Grupo Ecologista Carabo) ............cccoeeviiiiiiinn.
Asociacion Universitaria de Salamanca (AEUS) ...............
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Relacién de consultados Respuestas
recibidas
Arco Iris. Asociacién Ecologista. Salamanca
ADENEX X
GEXAN .
CEPA . X

El ICONA sefiala que las posibles alternativas podrian afectar a los
espacios naturales siguientes:

Llanos de Caceres y Sierra de Fuentes (junto a Caceres). Zona de Espe-
cial Proteccion para las Aves (Directiva 79/409/CEE).

Malpartida de Caceres-Arroyo de la Luz (junto a Caceres). Territorio
de elevado valor natural por lo que ha sido incluido en el proyecto Bio-
topos/Corine/Icona.

Embalse de El Salor. Zona Himeda de Importancia Nacional en funcion
de las aves acuaticas. Reconocida por el International Council or Bird
Preservation (ICBP). Incluida en el proyecto Biotopos/Corine/Icona.

Aldea del Cano-Casas de Don Antonio. Area importante para las aves,
reconocida por el International Council for Bird Preservation (ICBP).
Incluida en el proyecto Biotopos/Corine/Icona.

Sierra de San Pedro. Zona de Especial Proteccion para las Aves (Di-
rectiva 79/409/CEE). Reconocida por el International Council for Bird
Preservation (ICBP). Incluida en el proyecto Biotopos/Corine/Icona.

Embalse de Cornalbo y Sierra Bermeja. Parque Natural (D. 110/88).
Zona de Especial Proteccion paralas Aves (Directiva 79/409/CEE). Incluida
en el proyecto Biotopos/Corine/Icona.

Embalse de Montijo. Area importante para las aves, reconocida por
el International Council for Bird Preservation (ICBP).

Asimismo refleja que existen poblaciones de lobo y de lince que se
dispersan en un extenso entorno desde la sierra de San Pedro; por ello,
se deberan construir a lo largo de todo el trazado pasos de dimensiones
adecuadas para éstos y otros mamiferos grandes que tendrian que distar
entre si unos 5 kilémetros, siendo conveniente que en la zona de influencia
de la sierra de San Pedro disten 1 kilémetro.

La Consejeria de Medio Ambiente de la Junta de Castilla y Le6n: Habra
que considerar la posible afeccion del trazado a masas de encinares y
robledales con el fin de causarles el menor dano posible, debiendo con-
siderar la posibilidad de repoblar zonas equivalentes a las eliminadas.

La futura autovia atravesara varios cursos de agua. Es necesario pro-
yectar esos pasos de manera que eviten cualquier dano a la riqueza pis-
cicola, asi como a la vegetacion ripicola.

La Agencia de Medio Ambiente de la Junta de Extremadura senala
en su escrito que se muestra de acuerdo con el proyecto y hace peticion
del futuro estudio de impacto ambiental para su analisis.

El Ayuntamiento de Plasencia propone que el trazado discurra hacia
el oeste de la calzada actual en los tramos de desdoblamiento y que apro-
veche las zonas de vaguadas o depresiones en los tramos de variante.

El Departamento de Geografia de la Facultad de Geografia e Historia
de la Universidad de Salamanca remite un extenso informe con las carac-
teristicas geomorfolégicas, sefialando las siguientes zonas:

Penillanura y riberas: El recorrido por la penillanura se interrumpe
en algunas hondanadas y riberas (Retortillo, Rivero, A.° del Judio...), que
incorporan condiciones de humedad en un medio seco, ademas de ser
excelentes canales de escorrentia frente a las lluvias torrenciales. Sobresale
en esta zona la ribera de Grimaldo.

Puerto de los Castanos: En los relieves residuales de la sierra de Santa
Catalina y de la Silleta con contrastes de vegetacion y ambitos de humedad,
donde se debera respetar la vegetacion autéctona y procurar que la movi-
lizacion de tierras no contribuya el aumento de la erosion de vertientes
y ala pérdida de suelo vegetal.

Descenso de Canaveral hacia el Tajo y Penillanura Cacerena: Las obras
en esta zona deberan ir acompanadas de acciones de recuperaciéon ambien-
tal y evitar, al mismo tiempo, el relleno acelerado del embalse de Alcantara.

Valles del Salor y Ayuela: Habra que preservar en esta zona los valores
geomorfolégicos ligados al modelo fluvial, asi como las peculiares con-
diciones ambientales que rompen con el paisaje monétono de la peni-
llanura.

Sierra de San Pedro-Aljucén: De nuevo se crean condiciones ligadas,
respectivamente, al bosque mediterraneo y a la red fluvial que deben res-
petarse en el nuevo trazado de autovia.

El Departamento de Botanica de la Facultad de Ciencias de la Uni-
versidad de Extremadura indica que toda estimacién sobre el posible per-
juicio ambiental de una construcciéon deberia pasar necesariamente por
un estudio previo sobre el valor floristico, paisajistico y faunistico del
area afectada, para emitir un juicio serio sobre el impacto ambiental en
potencia.

La Asociacion para la Defensa de la Naturaleza y los Recursos de Extre-
madura (ADENEX), senala que el desdoblamiento de esta via de impor-
tancia capital para la regién no afecta directamente a ningtin area sensible.
El principal impacto previsible del proyecto afectaria al entorno inmediato
de la carretera, ya que la mayoria del trazado se plantea como desdo-
blamiento de la calzada actual, indicando la conveniencia de reducir en
lo posible la anchura de la franja a desarbolar, sin traspasar las dimensiones
realmente requeridas por el proyecto. En los tramos en que se resuelva
variar el trazado deberan extremarse las precauciones y optar por las
soluciones menos agresivas.

Como elementos importantes del paisaje susceptibles de ser alterados,
se refiere al relieve y a la vegetacion destacando las siguientes zonas:

Dehesas de Canaveral y puerto de los Castanos: Cerradas dehesas de
encinas y alcornoques (entre ellas la dehesa boyal de Canaveral), y, al
entrar en el puerto, los restos del primitivo alcornocal se entremezclan
con repoblaciones de Pino rédeno.

Arguijuelas-puerto de las Herrerias: Llanos en los que se alternan enci-
nares adhesados con zonas desarboladas, atravesandose las cuencas de
los rios Salor y Ayuela. En el paisaje destacan los castillos de Arguijuelas
y el Mayoralgo, con nutridas colonias de ciglienas blancas y garzas reales
en sus alrededores. Para no incidir en este entorno proponen que en el
tramo entre Arguijuelas y Aldea del Cano, el desdoblamiento se lleve a
cabo al oeste de la calzada ya existente.

Puerto de las Herrerias-rio Aljucén: Al sur del puerto y hasta el rio
Aljucén, existe una franja de encinar y alcornocal adyacente a la carretera.
En esta zona la anchura de la carretera debe de ser lo mas reducida
posible para no afectar esta franja de vegetacion ni el paisaje de esta
zona situada en el entorno del Parque Natural de Cornalbo uno de cuyos
principales valores reside en sus paisajes poco alterados.

La Coordinadora Extremefia de Proteccion Ambiental (CEPA) indica
la conveniencia de evitar movimientos de tierras excesivos y proceder
arestaurar los desmontes con muros y plantaciones de matorrales y arboles
autéctonos de la zona.

Destaca la gran importancia cultural y ganadera de las comarcas que
atraviesa la autovia, que sigue el trazado de la antigua calzada romana,
por lo que deberan ser respetados y restaurados escrupulosamente todos
los restos historicos, y los descansaderos, cordeles, canadas, etc., recor-
dando que las canadas reales deben tener un minimo de 75 metros de
ancho, 35 metros los cordeles y 15 metros las veredas.

Hace especial hincapié en que la autovia no interrumpa los pasos habi-
tuales de la fauna, compuesta de especies como el lince, lobo, cabra mon-
tesa, ciervo, corzo y jabali. Solicita se respeten todas las margenes de
rios, arroyos y vaguadas para evitar alteraciones del equilibrio hidrico.
Indica la conveniencia de no efectuar obras en estas zonas en época de
lluvias para evitar la turbiedad en las aguas y la afeccion a la fauna asociada
(ciglienas negras, garzas, galapagos, peces, anfibios endémicos, etc.).

ANEXO IT
Resumen del estudio de impacto ambiental

Contenido

El proyecto consiste en la implantaciéon de una autovia entre Plasencia
y Mérida, constituyendo un tramo de la denominada Autovia de la Plata,
que en la actualidad se desarrolla siguiendo la N-630 entre Sevilla y Gijon.

El proyecto, de casi 140 kilémetros en direccién norte-sur, se inicia
al sur de Plasencia en las estribaciones sur-occidentales de la sierra de
Gredos, atraviesa los rios Tajo y Almonte en la zona de su confluencia,
la llanura de Caceres y la sierra de San Pedro, terminando en Mérida
en las inmediaciones de la vega del Guadiana.

El estudio presentado desarrolla y analiza en tramos sucesivos las dis-
tintas alternativas de trazado planteadas:

Tramo Plasencia-Canaveral, en el que se plantean dos soluciones que
siguen el corredor marcado por la N-630, «Variante» y «Desdoblamiento»,
muy préximas entre si en los 16,8 primeros kilometros hasta el norte
Grimaldo y que comparten trazado los siguientes 14,2 kilémetros en los
que se desarrolla la variante por el oeste de Grimaldo, paso por el alcornocal
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al sur de esta poblacion, subida y coronacion del puerto de los Castanos,
descenso sur del puerto por la zona este de la N-630, de mas suave topo-
grafia, continuado hasta llegar junto al embalse de abastecimiento de Cana-
veral y realizando la variante de esta poblacion por el este de la estacion
de ferrocarril.

Tramo Canaveral-Caceres, de 39 kilometros, aproximadamente, para
el que se plantean dos corredores alternativos, por el este y por el oeste:

Soluciones oeste: Desde el sur de Canaveral hasta el noroeste de Casar
de Caceres comparten trazado siguiendo mas o menos el corredor de la
N-630 y muy proximo a la nacional y al ferrocarril al cruzar el Tajo y
el Almonte (colas en realidad del embalse de Alcantara); 10 kilometros
al sur del Almonte pasa al oeste de la nacional y 3 kilémetros al sur
se bifurca: Las soluciones A y B (muy similares entre si) pasan al oeste
de la urbanizacién «Vinas de la Mata», mientras que la Oeste C lo hace
por el este de dicha urbanizacién, bordeando los suelos no urbanizables
de especial proteccion ecoldgica y paisajistica de Casar de Caceres. Dis-
curren muy proximas a la altura del poligono de «Capellanias» coincidiendo
posteriormente las tres soluciones de este corredor al oeste de Caceres
en el cruce con la N-523.

Solucion este: Cruza el Tajo y el Almonte mas al este del embalse,
por puntos técnicamente mas favorables al ser los cauces méas estrechos
que en la zona de cola del embalse; discurre por el este de Casar de
Caceres y a la altura del poligono de «Capellanias», se junta con la soluciéon
Oeste C coincidiendo con este trazado hasta el cruce con la N-523 al oeste
de Caceres.

Tramo Caceres-Aldea del Cano, para el que se proponen dos soluciones
alternativas:

Solucidon este: Comienza bordeando la pequena sierra que culmina en
el cerro de los Romanos, inicia la subida al puerto de las Camellas y
cruza hacia el este de la N-630 discurriendo paralela a ella hasta llegar
a la altura de los edificios monumentales de las Arguijuelas donde cruza
de nuevo al oeste para evitar su afeccion, y sigue ya paralela por el oeste
de la N-630 hasta el final del tramo, al oeste de Aldea del Cano.

Solucién oeste: Se inicia con trazado paralelo por el oeste de la linea
de ferrocarril hasta pasar los regadios de Valdesalor, sin afectarlos, se
dirige después hacia el este aproximandose a la N-630 y sigue paralela
a ella, pero mas alejada que la otra solucion, hasta el final del tramo,
al oeste de Aldea del Cano.

Tramo Aldea del Cano-puerto de las Herrerias: Se plantean para este
tramo dos soluciones muy parecidas, ambas discurren siguiendo a la N-630
por el oeste, pero la denominada «Oeste» va algo mas alejada de la nacional,
mientras que la denominada «Este» discurre mas cercana.

Tramo puerto de las Herrerias (sierra de San Pedro)-Aljucén-Mérida:
Las dos soluciones planteadas, este y oeste respecto de la N-630, muy
proximas a ella y ambas realizan el paso de la poblacion de Aljucén por
el este. La solucion oeste discurre por el borde del Parque Natural de
Cornalvo, mientras que un tramo de la Este se adentra y discurre por
su interior a lo largo de unos 2 kilémetros.

El inventario ambiental realizado por el estudio identifica que el corre-
dor de la zona que afectaria el proyecto aparece conformado en su mayor
parte por bastas penillanuras pizarrosas y graniticas y cruza transver-
salmente el sector central de dos importantes cuencas: La del Tajo y la
del Guadiana; de norte a sur este corredor atraviesa los rios Tajo, Almonte,
Salor, Ayuela y Aljucén, correspondiente éste dltimo a la cuenca del Gua-
diana; son numerosos también los arroyos atravesados y, entre ellos, cabe
destacar el del Boquerdn del Ribero, el Pizarroso y el arroyo Talavan.

Hidrogeolégicamente es una zona poco adecuada para el almacena-
miento de aguas subterraneas donde unicamente destacan dos zonas
correctas:

Sistemas 16 de la cuenca del Tajo: Un subsistema poco importante
que drena hacia el rio Alagon ocupa una estrecha franja que atraviesa
transversalmente el corredor del proyecto en la zona de Canaveral, coin-
cidiendo con las ranas del flanco sur de las sierras de Zapatero y de
Serradilla.

Sistema 21 de la cuenta del Guadiana: También de poca importancia,
este acuifero drena al propio Guadiana y unicamente interfiere con el
corredor estudiado entre las localidades de Aljucén y Alcuéscar.

Los bosques mediterraneos dominados por la encina y el alcornoque
constituyen la vegetacion potencial de la mayor parte del territorio estu-
diado y son las formaciones que poseen mayor interés ambiental en la
zona, en las que se detecta la presencia de valiosas especies de fauna
como son: Lince, gato montés, meloncillo, aguila imperial, cigliefia negra,
buitre negro, elanio azul, etc. Sin embargo en la actualidad estas forma-

ciones se restringen a ciertas zonas apartadas y en general poco aptas
para el cultivo en la sierra de Santa Catalina, el entorno de las colas
del embalse de Alcantara, sierra de Fuentes y sierra de San Pedro.

Las dehesas y los pastizales y matorrales con abundante arbolado,
como etapa degradada de las formaciones anteriores por la continua actua-
cion humana, aunque menos que los bosques, constituyen también areas
de elevado interés ambiental que albergan una rica y variada fauna y
ocupan la mayor parte del territorio estudiado. En la zona de los Llanos
de Caceres, sin embargo, predominan los secanos cerealistas, aunque tam-
bién hay pequenas areas de olivares, frutales, vifiedos y regadios.

Las areas de mayor interés ambiental del territorio estudiado son:

Parque Natural de Monfraglie, que estda ademds en avanzada fase de
tramitacion para su conversion en Parque Nacional.

Zona de Especial Proteccion para las Aves de la sierra de San Pedro.

Zona de Especial Proteccion para las Aves de los Llanos de Caceres.

Parque Natural de Cornalbo.

Las distancia minima que separa el corredor en que se plantean las
alternativas de proyecto y las dos primeras areas mencionadas es de 5
y 3 kilometros, respectivamente, por lo que no se prevé que puedan verse
afectadas. Sin embargo, la actual N-630 atraviesa a lo largo de unos 5,5
kilémetros la zona suroeste de los Llanos de Caceres y discurre unos 4
kilémetros por el limite oeste del Parque de Cornalvo; las alternativas
de trazado planteadas inciden de manera parecida a la nacional, aunque
en distintos grados, a estos dos espacios protegidos.

La zona del entorno inmediato de este tramo de la N-630 esta en general
poco poblada; sin embargo, los restos de asentamientos y rutas histéricas
son abundantes a lo largo de todo el tramo, destacando el eje que marca
la Via de la Plata y los restos existentes en su entorno, que se reflejan
exhaustivamente en la addenda presentada tras el periodo de informacion
publica.

El estudio realiza la identificacion, valoracién y comparaciéon de los
impactos que previsiblemente pueden general las distintas alternativas
de trazado planteadas, que, por tramos, son los siguientes:

Tramo Plasencia-Canaveral: Los impactos que generarian las dos solu-
ciones planteadas «Variante» y «Desdoblamiento» se consideran de mag-
nitud similar, aunque algo mayor para la variante ya que ocupa el cauce
del arroyo del Boquerén del Ribero a lo largo de 3 kilémetros, mientras
el desdoblamiento lo hace en poco mas de 1 kilémetro; esta solucion afecta
en mayor medida a dehesas y al alcornocal existente en la subida norte
del puerto de los Castanos, y los terraplenes y desmontes que generaria
en la subida al citado puerto son de mayor entidad.

En los altimos 14,2 kilometros de este tramo que la solucion de trazado
es Unica, discurre muy préxima al embalse de abastecimiento de la pobla-
cion de Canaveral y al arroyo Pizarroso que lo alimenta, pudiendo ambos
verse afectados.

Tramo Canaveral-Caceres: La solucion oeste, en su tramo inicial comun,
discurre por el mismo corredor y ligeramente al este de la N-630 en el
entorno del embalse de Alcantara, cruzando el Tajo en una zona que en
realidad es atin cola del embalse, produciendo unos desmontes de 20-22
metros. El cruce del Almonte lo realiza préximo a la confluencia con el
arroyo Talavan, donde se localiza un area de nidificaciéon de aguila per-
dicera. Este tramo inicial se desarrolla alejado del area de interés para
aves esteparias en el interfluvio Tajo-Almonte denominada los Cuatro
Lugares.

Las soluciones oeste A y B afectan a una concesiéon de granitos orna-
mentales, discurren al oeste de la urbanizacion «Vinas de la Mata», a unos
cientos de metros de las zonas habitadas, y no afectan directamente a
ninguna vivienda. La oeste C no afecta a la concesiéon minera, pasa por
el este de la urbanizacién, a 100-160 metros de seis viviendas por lo que
podria generar sobre las mismas afecciones sonoras; en este ultimo tra-
yecto, las tres soluciones oeste discurren paralelas, pero a 2-3 kilémetros,
del limite oeste-norte de la Zona de Especial Protecciéon para las Aves
de los Llanos de Caceres por lo que no se veria afectada.

La solucion Este atraviesa el Tajo casi 2 kilometros al este de la nacional
y posteriormente el arroyo Talavan y el rio Almonte, unos 4 kilémetros
antes de su confluencia; esta solucion bordea por el oeste los Cuatro Luga-
res y los Llanos de Caceres pero sin afectarlos directamente. Casi la tota-
lidad de esta soluciéon abre un nuevo corredor en este territorio hasta
ahora poco alterado y practicamente sin infraestructura alguna. Los des-
montes de paso de los riberos, de 16-18 metros, son menores que en las
alternativas Oeste; también son menores los excedentes de tierras y, sin
embargo, afecta mas a dehesas en el entorno del rio Almonte.

Tramo Caceres-Aldea del Cano: La solucion este propuesta en este
tramo discurre por el entorno de unas explotaciones mineras, en terrenos
de «incertidumbre geotécnicar. Afecta a cultivos cerealistas intensivos Yy,
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en menor medida, a regadios en Valdesalor y otras zonas de vifiedo y
olivar; la afeccion a dehesas es también reducida. La solucion oeste afecta
a mayores superficies de dehesa aunque no incide en terrenos de regadios,
vifiedo ni olivar. Esta solucion discurre por las proximidades del yaci-
miento romano «<mansio romana» que cuenta con yacimientos dispersos.

Tramo Aldea del Cano-puerto de las Herrerias: Las dos soluciones plan-
teadas para este tramo circulan al oeste y proximas a la N-630 por lo
que los impactos que generarian son muy similares y el estudio los con-
sidera como leves. Para ambas, la zona de mayor impacto corresponde
al puerto de las Herrerias y ambas cruzan el Cordel del Camino Carmonita,
para el que se prevé un paso inferior.

La solucion oeste, algo mas alejada de la nacional, afecta en mayor
medida a zonas de dehesa (85 hectareas), mientras que la afeccién a la
zona de regadio de Casas de Don Antonio es algo menor y circula mas
alejada de esta poblacion y de Aldea del Cano.

La solucion este, mas proxima a la nacional, afecta a 54 hectareas
de dehesa y discurre mas préxima a las poblaciones.

Tramo puerto de las Herrerias-Aljucén-Mérida: Las dos soluciones plan-
teadas para este tramo discurren también muy préximas a la nacional
y ambas pasan la poblacion de Aljucén por el este.

La solucion este realiza la bajada del puerto de las Herrerias por una
zona de acusada pendiente y drenaje complicado, generando desmontes
puntuales de 10 metros. Afecta a 75 hectareas de dehesa de alcornoque
y mixtas y a 100 hectareas de cultivos. En el paso del rio Aljucén se
produce un desmonte puntual de 17 metros. Afecta en mayor medida al
Parque de Cornalbo ya que se adentra en él produciendo una ocupacion
directa de 60 hectareas dejando una franja de 350 hectareas hasta su
limite, coincidente con la nacional, que también se veria afectada.

La soluciéon oeste baja el puerto de las Herrerias por una ladera que
tiene pendiente menos acusada y menores problemas de drenaje y per-
meabilidad; afecta a mayor superficie de dehesa (110 hectareas), pero
se evita por esta zona el paso por las huertas de las Herrerias al bajar
por una ladera con eucaliptales, aunque en un pequeio tramo afecta a
viniedos, olivares e higueras. En el paso del rio Aljucén produce un des-
monte de 15 metros. Esta solucion afectaria en menor medida al Parque
Natural de Cornalbo ya que ocuparia 40 ha de forma directa dejando
una franja del Parque, de 60 ha, que se veria indirectamente afectada.

El estudio plantea como medidas correctoras:

Vallar y restringir la ocupacion de las obras en las zonas de paso de
los cauces, especialmente en los riberos del Tajo y del Almonte.

Adecuar el calendario de obras en los pasos de los rios y arroyos
para que se realicen en la época de mas baja pluviometria, especialmente
en el entorno del embalse de Alcantaray el de abastecimiento de Canaveral,
y que las voladuras previas, despejes y desbroces se lleven a cabo fuera
de la época de mayor actividad de los ecosistemas fluviales.

Evitar y preservar en lo posible la afeccién a dehesas de alcornoques,
encinas o mixtas, con especial hincapié en el alcornocal al sur de Grimaldo,
las dehesas al noroeste de Aldea del Cano, las del puerto de las Herrerias
y las del entorno del rio Aljucén.

Prevenir de afecciones a la Zona de Especial Proteccion para Aves
de los Llanos de Caceres manteniendo contactos con el 6rgano competente
para su conservacion con el fin de fijar el calendario de obras teniendo
en cuenta el periodo de puesta e incubacion de la avifauna y fijar las
areas mas idéneas para ubicar las instalaciones auxiliares de obra.

Disponer pasos para la fauna terrestre en la zona del puerto de las
Herrerias-Aljucén.

Minimizar en lo posible la afeccion a las zonas de regadio especialmente
en Valdesalor, Aldea del Cano y Aljucén, reponiendo, en su caso, las ace-
quias o canales afectados.

Mantener contactos con el organismo gestor del Parque Natural de
Cornalvo para minimizar al maximo su afeccion.

No ubicar instalaciones auxiliares ni vertederos en las zonas mas
vulnerables.

Llevar a cabo acciones de restauracion en las zonas afectadas por las
obras, especialmente en aquellas en las que los movimientos de tierras
hayan sido mayores: Puerto de los Castanos, paso de los rios Tajo, Almonte
y Aljucén y puerto de las Herrerias.

Garantizar el itinerario pecuario-ecolégico de la Via de la Plata y demas
vias pecuarias y no afectar los valiosos valores patrimoniales de su entorno.

Andlisis del contenido

El estudio de impacto no tiene en consideracion que el espacio protegido
del Parque Natural del <Embalse de Cornalbo y Sierra Bermeja» es también
Zona de Especial Proteccion para las Aves lo que resulta, bajo cualquier
punto de vista, injustificable.

El estudio hace un analisis acertado, pero muy general, de las afecciones
que originara la realizacion de este proyecto; debido a esto, las medidas
correctoras que propone son adecuadas pero de caracter genérico y no
se corresponden con actuaciones o diseino de medidas concretas; tampoco
define de manera concreta el programa de vigilancia.

El volumen del estudio de impacto aportado no se corresponde con
el volumen de informacion en €l contenida debido a un abuso sistematico
de reiteraciones.

ANEXO III

Resultado de la informacion piblica del estudio de impacto ambiental

Relacion de alegantes:

Ayuntamiento de Caceres.

Ayuntamiento y vecinos de Casar de Caceres.

Ayuntamientos de: Villasbuena de Gata, Cedillo, Portezuelo, Portaje,
Cilleros, Valencia de Alcantara, Guijo de Coria, Zarza la Mayor, Garrovillas,
Perales del Puerto y Coria.

Ayuntamiento de Canaveral.

Coordinadora Extremefa de Proteccion Ambiental.

Asociacion de Amigos de la Via de la Plata.

Colectivo Alimoche.

Fundacién 2001.

Enrique Cerrillo Martin de Caceres.

Ramén Jordan de Urries.

Vecinos de Caceres y Alcuéscar.

Vecino de Carrascalejo.

Contenido ambiental de las alegaciones

El Ayuntamiento de Caceres estima adecuado el trazado propuesto
salvo en el tramo Valdesalor-Aldea del Cano donde solicitan que se respete
el suelo reservado en el Plan General de Ordenaciéon Urbana para empla-
zamiento de un aerédromo, en el enclave «La Cervera». También solicitan
que se contemple en el proyecto la duplicacion de tres tramos de carreteras
adyacentes para la conexion con la autovia, las obras del trazado oeste
de la ciudad y la realizaciéon de un enlace norte en Capellanias, otro al
oeste de Valdesalor y otro para acceder a la poblacion del Casar de Caceres.

El Ayuntamiento de Casar de Caceres y varios vecinos de esta localidad
propietarios de fincas afectadas por el trazado propuesto, hacen referencia
en sus alegaciones a las afecciones a las pequenas fincas que con ligeros
desplazamientos del trazado pueden ser facilmente minimizadas. Solicitan
también que se realicen suficientes pasos para el ganado y que se mejoren
los enlaces de acceso a este municipio y que en estos enlaces se indique
el poligono industrial.

Los Ayuntamientos de Villasbuena de Gata, Cedillo, Portezuelo, Portaje,
Cilleros, Valencia de Alcantara, Guijo de Coria, Zarza la Mayor, Garrovillas,
Perales del Puerto y Coria solicitan que se realice la denominada «Opcién
Oeste» por considerar que es la mas adecuada para el desarrollo de la
comarcas de las zonas de regadios del Alagén, las zonas ganaderas de
Alcantara y Valencia de Alcantara, la Sierra de Gata, la comarca de las
Hurdes y las zonas fronterizas con Portugal. El trazado recomendado en
el estudio no considera estas comarcas y supondria para ellas un dis-
tanciamiento de Caceres y sus servicios administrativos, asi como un per-
juicio para sus perspectivas de desarrollo, sobre todo para el sector gana-
dero.

El trazado recomendado por el estudio perjudicaria a buena parte de
los usuarios habituales de esta ruta y requeriria fuertes inversiones en
las redes alternativas para la efectiva regulacion del trafico de la zona.
Sin embargo, la alternativa oeste permite mayor captaciéon de trafico que
los demads corredores, no requiere importantes inversiones en las redes
alternativas e integra mejor las redes regionales, provinciales y nacionales
conectadas por Portugal.

El Ayuntamiento de Canaveral refleja en su alegacion que reunidos
en asamblea los Alcaldes de esta poblacion y los de Talavan, Hinojal, San-
tiago del Campo, Casas de Millan, Torrejon el Rubio y Serradilla se mani-
fiestan a favor de la alternativa centro-este recomendada en el estudio
informativo, siendo, segun ellos, la que responde mejor al interés general.

Este Ayuntamiento solicita que realice otro acceso en la parte sur de
esta poblacién y que se estudie de nuevo el enlace proyectado en el punto
kilométrico 25,300 para que se intente reducir la ocupaciéon de terrenos
contemplados en las normas subsidiarias como zona reservada por este
Ayuntamiento para ampliacién del poligono industrial «San José Obrero».



BOE nim. 205

Jueves 27 agosto 1998

29361

También proponen que se rectifique la curva proyectada en los puntos
kilométricos 22 y 24, reduciendo su radio de 900 a 700 metros, para salvar
el pantano de abastecimiento de esta poblaciéon al tiempo que reducir
la afeccion al mencionado poligono industrial.

La Coordinadora Extremefia de Protecciéon ambiental, la Asociacion
de Amigos de la Via de la Plata y el Colectivo Alimoche presentan idénticas
alegaciones en las que ponen de manifiesto que el proyecto afectaria en
numerosos tramos, y de forma directa, a la calzada romana «Via de la
Platan»:

Al noroeste del pueblo de Grimaldo: La autovia cruzaria dos veces
la calzada, entre los puntos kilométricos 160 y 162, pudiendo evitarse
si la autovia pasara por el este del casco urbano.

En el puerto de los Castafios (puntos kilométricos 162 y 164), 1a autovia
eliminaria un tramo largo de calzada y podria evitarse si la autovia dis-
curriera por la actual N-630.

Entre el puerto de los Castanos y el rio Tajo, la autovia propuesta
yla calzada coinciden en 7 puntos; al ser el terreno llano, existen numerosas
opciones que no afectarian a la calzada.

La alternativa este, al sureste de Casar de Caceres, cruza la calzada
en la finca «Canada Alta» (en esta zona la calzada discurre en linea recta
entre los cementerios de Casar de Caceres y Caceres y no pasar por Caceres
el Viejo como reflejan los planos del proyecto).

La alternativa este cruza la calzada y luego discurre paralela a ella
en la zona del puente romano del rio Salor, este puente no esta contemplado
en el proyecto.

Al noroeste de Aldea del Cano, las alternativas este y oeste inciden
en el tramo de la calzada que estd bien conservado con milarios y un
dolmen; también estas alternativas discurren paralelas y se solapan con
la calzada en las proximidades del puerto de las Herrerias (puntos kilo-
métricos 246y 247).

En el puerto de las Herrerias y en el valle de las Ventas (puntos kilo-
métricos 250 y 259), la autovia incide sobre la calzada, pudiendo evitar
facilmente esta afeccion desplazando el trazado propuesto, ya que el terre-
no es completamente llano.

Entre los puntos kilometros 272 y 278 la calzada esta en buen estado
de conservacion, empedrada, con bordillos laterales y dos milarios. La
autovia propuesta se solapa con la calzada en varios puntos de esta zona.
Desde el puente romano del rio Aljucén hasta el del rio Albarragas la
calzada discurre recta y no se corresponde con lo reflejado en los planos
del proyecto.

La Fundaciéon 2001 pone de manifiesto que la zona de proyecto, y
especialmente los términos municipales de Canaveral, Casar de Caceres
y Aldea del Cano, posee numerosos bienes histéricos demaniales, exis-
tiendo la obligacion legal de asegurar su integridad fisica y su uso para
transito ganadero.

Don Enrique Cerrillo Martin de Caceres, Catedratico de Arqueologia
de la Universidad de Extremadura, presenta una alegacion en la que refleja
que las mayores afecciones a la Via de la Plata se pueden producir en
los tramos coincidentes con el trazado de la autovia: Entre la estacion
de ferrocarril de Canaveral y el cerro del Garrote sobre el embalse de
Alcantara a la altura de Alconétar, entre Grimaldo y puerto de las Herrerias,
puerto del Trasquilon al sur de Caceres, dehesa del Garabato, puerto de
la Herrerias y zona al sur del mismo y proximidades de Mérida.

Se critica en esta alegacion el capitulo del estudio relativo al patrimonio
arqueoldgico e histérico-artistico calificindolo de insuficiente y descon-
certante, ya que en la mayor parte de los casos la localizacién cartografica
de asentamientos o del trazado de la Via de la Plata no coincide con
la realidad; se citan y localizan en el mapa yacimientos que definen como
intocables cuando en realidad quedaron anegados hace mas de un cuarto
de siglo bajo las aguas del embalse de Alcantara; hacen referencia a yaci-
mientos que quedan muy alejados de la zona del proyecto y sin embargo
no contemplan otros posiblemente afectados por la obra.

Don Ramén Jordan de Urries comenta en su alegacion que la alternativa
este en el tramo Caceres-Aldea del Cano, deberia alejarse del castillo y
de la ermita goticos existentes en su finca Arguijuela de Abajo, solicita
también que se realicen los pasos necesarios para que la actividad ganadera
de la finca no se vea limitada.

Un vecino de Caceres y otras dos vecinas de Alcuéscar, hacen referencia
en sus alegaciones a los perjuicios que generaria el trazado propuesto
en las fincas de sus respectivos términos municipales solicitando que se
replantee el trazado propuesto para minimizar esta afeccion.

Un vecino de Carascalejo, manifiesta su apoyo a la alternativa oeste
planteada en este tramo ya que con ella no se afectaria al Parque de
Cornalbo.

ANEXO IV

Estudio de identificacion del trazado de la calzada romana y analisis
de posibles afecciones, informe sobre el mismo emitido por la Consejeria
de Cultura y Patrimonio de la Junta de Extremadura

El trabajo presentado efectiia una aproximacion detallada del trazado
de la calzada romana conocida como Via de la Plata en todos los tramos
que podria verse afectada por la implantacién de la alternativa de autovia
propuesta entre Plasencia y Mérida.

De la informacion aportada se concluye que la autovia no se solapa
en ningin tramo con la calzada, y en los escasos puntos en los que se
producen cruces existen siempre alternativas para preservar los restos
y la continuidad del itinerario.

Los tramos en que los que existe riesgo de afeccion y las medidas
propuestas para evitar dicha afeccion son los siguientes:

Entorno de Grimaldo: Dos puntos de cruce, en los puntos kilométricos
17,000 y 17,800, que se pueden solucionar mediante el disefio de pasos
a distinto nivel.

Puerto de los Castafos: Entre los puntos kilométricos 20,100 y 20,500,
el tronco de la autovia roza la calzada y el ramal de enlace con la carretera
de Torrejoncillo la cruza. Ambas afecciones se pueden evitar definiendo
de nuevo el enlace con un ligero desplazamiento.

Enlace de Canaveral: Uno de los ramales del enlace cruza la calzada,
pudiendo solucionar la afecciéon con la disposicion de un paso a distinto
nivel.

Cerro de la Solana: A la altura del punto kilométrico 27,100, posible
afeccion a los restos de una presa romana que se evitaria con un ligero
desplazamiento hacia el este del tronco de la autovia.

Cerro de la Plata-cerro de la Pascuala: La autovia propuesta cruza
la calzada en dos puntos, siendo estas intersecciones evitables mediante
un ligero desplazamiento hacia el este del tronco de la autovia entre los
puntos kilométricos 28,500 y 31,000.

Sureste de Casar de Caceres: Se produce el cruce de la calzada en
el punto 54,050 que se resuelve con el paso a distinto nivel.

Cerro de la Vereda: Con un ligero desplazamiento del tronco de la
autovia hacia el oeste, se evitan, dos puntos de cruce, que se producirian
en los puntos kilométricos 97,500 y 98,264 del trazado inicialmente plan-
teado.

Puerto de las Herrerias: Entre el punto kilométrico 102,800 y el punto
kilométrico 104,800, el tronco del trazado propuesto, cruza calzada en
un punto y los ramales del enlace, la atraviesan en otros dos puntos.
Para los tres casos se resuelve evitar la afeccion, mediante la implantacion
de pasos a distinto nivel.

Valle de las Ventas: En los puntos kilométricos 106,591 y 109,289, para
los dos puntos de cruce con la calzada se plantean sendos pasos a distinto
nivel, contemplando la posibilidad de redefinir los pasos previstos o de
realizar un ligero desplazamiento del tronco de la autovia hacia el este.

La Raposera: Ultimo punto de cruce de la calzada con la autovia pro-
puesta, en el punto kilométrico 112,000, para el que se prevé la implan-
tacion de un paso a distinto nivel.

La Consejeria de Cultura y Patrimonio de la Junta de Extremadura,
habiendo examinado este estudio presentado tras la informacién publica,
se manifiesta conforme con las modificaciones efectuadas al primer trazado
de la calzada romana presentado en el estudio informativo y puntualiza
que para las siguientes etapas que aborde este proyecto se deberan realizar
la siguientes actuaciones:

Proyecto de construccion: Prospeccion arqueolégica intensiva super-
ficial y sin remocion de tierras de la zona que afecta al proyecto, elaborando
una memoria de los trabajos que incluya el inventario y delimitacion de
los yacimientos localizados, identificacion y descripcion de los previsibles
impactos y las propuestas de medidas correctoras.

Fase de ejecucion de las obras: Seguimiento y control arqueolégico
de los movimientos de tierras, tanto en la zonas directamente afectadas
por las obras como en las obras e instalaciones auxiliares, en prevencion
de los posibles impactos en el patrimonio arqueolégico no detectados
durante la fase anterior de prospeccion intensiva.

Todas estas labores se realizaran con cargo a la financiacion de la
obra y por equipos de arqueologia cualificados y acreditados, como se
recoge en las 6rdenes anuales publicadas por la Consejeria de Cultura
y Patrimonio, que regulan las prospecciones y excavaciones arqueologicas
en Extremadura.



