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Alegaciones al Estudio de Impacto Ambiental del proyecto  Nueva carretera R-1. Tramo: El Molar/M-12. Cierre norte de la M-50. Tramo: M-607/A-1 en los términos municipales de Algete, Fuente el Saz de Jarama, Madrid, El Molar y San Sebastián de los Reyes, promovido por la Consejería de Transportes e Infraestructuras

D.--------------------------, mayor de edad, vecino de Madrid, con DNI ---------, en su calidad de presidente de la ASOCIACIÓN DE VECINOS DE MONTECARMELO, con domicilio social en el número ---------- de la calle ----------, distrito postal ---------- de Madrid,

E X P O N E: (BOCM de 13 de Mayo de 2008) el Estudio de Viabilidad y Anteproyecto de Construcción y Explotación de la nueva carretera M-61 para enlazar la A-6, la M-607 y la A1”, promovido por la Consejería de Transportes e Infraestructuras, en el plazo legal preceptivo presenta al mismo las siguientes alegaciones: 

1.- ANTECEDENTES En el apartado d) “Estudio de impacto ambiental” dentro del estudio de viabilidad de la nueva carretera m-61 para enlazar la a-6, la m-607 y la A-1 se hace referencia al  incremento de viajes generado por los nuevos desarrollos urbanísticos de los PAUs de Sanchinarro, de Las Tablas y Montecarmelo, para la justificación de la construcción de la  nueva carretera.  Desde Montecarmelo y ya que se nos menciona como beneficiarios de la futura infraestructura no creemos que el desarrollo de La M-61 constituya una actuación prioritaria desde el punto de vista del funcionamiento de la red de comunicaciones para Madrid o la propia Comunidad de Madrid. Creemos que no va a resolver los problemas de tráfico y de movilidad existentes ni a reducir los tiempos de viaje de los usuarios.


a) Se pretende crear la M-61 por una necesidad social, justificando así los impactos, pero es una infraestructura con contrato de concesión de construcción y explotación de obra, según ley 13/2003 de 23 de mayo, en régimen de peaje mixto (peaje real y peaje en sombra) por un plazo de 40 años


b) En este Estudio de impacto ambiental se descarta la opción de construir la M-61 a través del corredor norte ya que suponía una pérdida de la conectividad ecológica del entorno y fomentaba la creación de un nuevo foco de desarrollo urbanístico. Asimismo, no solucionaba los problemas de congestión de la M-40 (página 9). Exactamente las mismas consideraciones se pueden aplicar al corredor sur elegido, especialmente entre los puntos kilometricos PK 15,5 y PK 19,5 del tramo Oeste. El entorno por el que se pretende pasar el trazado de la M-61 no es un entorno urbanizado y estaba reservado a crear un espacio de protección del Monte de El Pardo. 

c) Entre los puntos kilométricos PK 15,5 y PK 19,5 la carretera no discurre en túnel y son muchos los valores naturales y las relaciones y procesos ecológicos que se verían alterados por la introducción de la obra lineal. Las figuras de protección, en este tramo de la obra o en su inmediata zona de influencia son las siguientes: 

· Espacios naturales protegidos de la Comunidad de Madrid: Parque Regional de la Cuenca Alta del Manzanares, 
· Lugar de Importancia Comunitaria:  LIC ES 3110004: Cuenca del Río Manzanares, 

· Zonas de Especial Protección para las Aves: ZEPA ES0000011: Monte El Pardo (presenta especies tan singulares como el águila imperial, en peligro de extinción)

· Reserva de la Biosfera: Reserva de la Biosfera de la Cuenca Alta del Manzanares 

· Patrimonio Nacional: Reserva del Monte de El Pardo, que coincide con la ZEPA ES0000011.
· Hábitat de interés comunitario ( afección a Red Natura 2000): Códigos UE: 9340 y 92A2 

d) El trazado previsto para el cierre norte de la M-50 atravesaría el polígono Valverde, un terreno de más de mil hectáreas (9 veces el parque del Retiro) colindante con el Monte de El Pardo e incluido en el Parque Regional de la Cuenca Alta del Manzanares destinado a convertirse en la Casa de Campo del Norte de Madrid en una gran zona verde, donde compaginar la protección del Monte de El Pardo, con su uso y disfrute por parte de los madrileños, iniciativa en la que ya está trabajando el gobierno municipal. El trazado del cierre de la M-50 propuesto produciría un daño ambiental irreparable en este espacio, afectando gravemente a su función de protección del Monte de El Pardo, y comprometiendo seriamente la creación de este parque periurbano. Es necesario recordar que las funciones que debe satisfacer toda Reserva de la Biosfera son la conservación de los recursos genéticos, las especies, los ecosistemas y los paisajes: el desarrollo económico y humano sostenible, y el apoyo logístico para la realización de actividades de investigación, educación, formación y observación permanente a nivel local, nacional y mundial, relativas a la conservación y al desarrollo sostenible, que es lo que se pretende con la creación de la futura CASA DE CAMPO NORTE por parte del Ayuntamiento de Madrid. 


f) La construcción de la carretera genera numerosos impactos ambientales, que producirían en esta zona de alto valor ecológico una pérdida irreversible de sus valores ambientales.

1. Sobre la fauna por destrucción directa de la vegetación, pérdida de hábitat para la fauna, perturbaciones por productos tóxicos, ruido, perturbaciones por incremento de la iluminación, efecto barrera, aislamiento de poblaciones.

2. Sobre la vegetación, por eliminación de la cubierta vegetal, inducción a cambios en la composición de especies, proliferación de especies exóticas.

3. Alteración del paisaje

4. Empeoramiento de la calidad del aire por aumento de emisiones de gases contaminantes, que afectarían tanto a la fauna y vegetación como  a las poblaciones cercanas.

5. Impactos sobre la red de drenaje, y sobre la capacidad de recarga de los acuíferos.


g) Proponer la M-61, como única alternativa al problema del tráfico existente y al aumento esperado del mismo, significa hacer más insostenible el transporte en la Comunidad de Madrid. Por un lado, favorece la utilización y crecimiento del vehículo privado como medio de transporte principal y, por otro, disminuye la competitividad y atractivo de otros medios menos contaminantes y más sostenibles. 

La respuesta al aumento del número de vehículos no puede ser construir más carreteras, que lo único que consiguen es aumentar aún más su número. Si queremos tener un transporte sostenible en la Comunidad de Madrid, la respuesta a esta tendencia debe ser mejorar y hacer más eficiente el transporte público, única alternativa al uso del vehículo privado.


h) Implicaciones urbanísticas. Según el Estudio de impacto ambiental la M-61 pretende contener la expansión del área metropolitana de Madrid, contribuyendo a los objetivos de conservación de los espacios protegidos del Monte de El Pardo y la Sierra de Guadarrama. Sin embargo La degradación de un aparte importante del Parque Regional debido a la realización de este proyecto conllevaría una pérdida de los valores ambientales que justifican su protección que acabaría por provocar que la  Comunidad de Madrid, tramitara una modificación de la Ley del Parque Regional, sacando esta porción de terreno del mismo, y lo reclasificara como suelo urbanizable, habiendo superficie suficiente para albergar varios miles de nuevas viviendas. 
2.- Un aspecto que no puede dejarse de lado es el correspondiente a la denominada Casa de Campo del Norte proyecto ya altamente depreciado respecto de su contenido inicial, si bien su proceso de ejecución se encuentra muy avanzado habiéndose incluso destinado amplias partidas de dinero destinadas a las necesarias expropiaciones de terrenos que serán necesarias para la definitiva ejecución de la Casa de Campo del Norte. Espacio verde que a todas luces es imprescindible para la mejora de la calidad del aire y de las condiciones de vida de los vecinos de Montecarmelo en particular y de los madrileños y madrileñas en general.

Estos terrenos como es sabido están incluidos en el Parque Regional de la Cuenca Alta del Río Manzanares y por ello se encuentra especialmente protegidos, por lo que consideramos que el proyecto alegado debe ser, en este tramo al menos considerado nulo y por tanto debe reorientarse su trazado a fin de evitar que pueda afectar ni tan siquiera de forma indirecta a estos terrenos protegidos, por cuanto y es evidente el Estudio de Impacto no justifica ni mucho menos la necesidad de tener que realizar el trazado de cerramiento de la M-50, denominado M-61 por estos terrenos protegidos.

El trazado establecido para el cierre norte de la M-50, valorando todo el trazado porque nos negamos a considerar los dos tramos propuestos como expedientes diferentes, ya que desde el punto de vista ambiental (de eso trata el estudio) es improcedente, va a producir un gran impacto ambiental sobre los valores naturales que alberga el Parque Regional de la cuenca alta del Manzanares, sin duda el principal espacio natural protegido de la Comunidad de Madrid.

Entre las afecciones más importantes están el impacto irreversible sobre el denominado monte París, perteneciente al municipio de La Rozas, y que cuenta con la calificación, por la Ley de Parque Regional, de Reserva Natural y sobre el denominado polígono Valverde sería aún si cabe mucho mayor.

En el primero se afecta a un encinar en excelente estado de conservación, que se vería atravesado por la autovía en superficie, produciendo grandes desmontes a ambos lados. La actuación produciría un gran impacto, tal y como reconoce el propio estudio de impacto ambiental, destruyendo directamente una buena porción de encinar, así como la separación de esta finca del colindante Monte de El Pardo.

El polígono Valverde es una porción de terreno sin edificar, de aproximadamente 1.300 hectáreas, que se encuentra situado entre la M-40 y el Monte de El Pardo. La preservación de este espacio es fundamental para la protección del Monte de El Pardo, al actuar como colchón protector, amortiguador de posibles agresiones, frente a la ciudad de Madrid, por ello fue incluido en el Parque Regional de la Cuenca Alta del Manzanares, y cuenta con la clasificación de suelo no urbanizable especialmente protegido.

Por tanto, el cierre de la M-50, supone una barrera que aísla definitivamente al Parque Regional y al monte de El Pardo, condenándolo a la pérdida de biodiversidad que conlleva este aislamiento.

Existen además otras afecciones, algunas no tenidas en cuenta en el EsIA, como la contaminación atmosférica producida por las emisiones de gases en la embocadura de los túneles, el impacto sobre el acuífero (el túnel puede llegar a producir un cono de depresión, bajando la cota del nivel freático), que parecen no existir. Tampoco quedan claros cual es el alcance de los impactos sobre la red fluvial, que repercusión pueden tener, ni, mucho menos, las afecciones a los hábitats y a la coherencia de la red Natura 2000 en la Comunidad de Madrid.

Tampoco se hace mención a los impactos indirectos, como el crecimiento urbanístico que con seguridad traerá la nueva carretera (verdadera justificación de esta descabellada propuesta) o los impactos que provocará el movimiento de tierras.

No hablemos ya de los impactos acumulativos, que se han omitido para que no tengamos una visión total del verdadero impacto ambiental del cierre de la M-50, que, como ya se ha mencionado, incluye el tramo objeto de este informe y el tramo que va de la M-607 a la A-1, incluido en otro contrato.

Tampoco se mencionan los impactos acumulados y sinérgicos con otras infraestructuras similares existentes y que están planeadas construir.

Podría pensarse que todos estos impactos no son objetos del presente estudio de viabilidad, pero no debemos olvidarnos de que los sistemas naturales son abiertos y no entienden de límites administrativos ni de separaciones artificiosas de carreteras en tramos para contratación. Por tanto, se hecha en falta un análisis ambiental más integrado y abierto.

Resulta curioso que en la justificación se den argumentos sociales y económicos a escala territorial y a la hora de analizar las incidencias ambientales se reduzca la escala de trabajo a las afecciones únicas del trazado, como si este funcionara de una forma aislada e impermeable a los problemas ambientales que ya existen en el territorio afectado.

3. Análisis del EsIA, según lo dispuesto en la Ley 2/2002

Como ya se ha mencionado en el apartado 1 de este informe de alegaciones, el EsIA presentado desacredita totalmente el proceso de EIA, por su falta de rigurosidad y su parcialidad a la hora de llegar a conclusiones. El EsIA constituye la herramienta más importante en el proceso de EIA, que debe dar la información imparcial, rigurosa y completa para la toma de decisiones. El documento analizado no cumple estos requisitos.

Este EsIA no aporta nada nuevo al análisis ambiental del estudio de viabilidad, no explica la metodología, no hace una valoración del entorno afectado, pone valores de afección a los impactos sin explicar por qué lo hace, no desarrolla las medidas preventivas, correctoras y compensatorias, además las confunde, no hace una valoración económica de estas medidas. Concluyendo, no responde a la función que se le tiene destinada en la Ley 2/2002, de 19 de junio, de Evaluación Ambiental de la Comunidad de Madrid, normativa que le es de aplicación.

a. El inventario ambiental

No se realiza una valoración del entorno donde se va a construir la carretera, se limita a introducir listados de lo que se encuentra. Por ejemplo, en la vegetación y fauna se limita a mencionar lo que hay, sin valorar su importancia y sin describir su funcionalidad en el ecosistema y en los beneficios sociales que pueden tener. Así sucede con todos los factores del medio estudiados.

No tiene una visión global del territorio donde se proyecta la carretera, sólo se analizan unos cuantos kilómetros adyacentes al trazado. Sin una valoración más global es imposible identificar y evaluar impactos indirectos, sinérgicos o acumulativos.

Omite la contaminación atmosférica por gases, lo que, siendo una carretera, es inadmisible. Se hecha en falta analizar mediante un modelo de tráfico la repercusión de la carretera sobre las emisiones de CO2 a la atmósfera, un estudio de la dispersión de las gases en las salidas de los enormes ventiladores que se necesitan en las embocaduras del túnel y un estudio sobre las afecciones al acuífero, de gran valor estratégico en el abastecimiento de agua de Madrid.

Se limita a mencionar los hábitats posibles existentes, acudiendo al Inventario Nacional de Hábitats. Sin embargo, se hace necesario un estudio de campo más exhaustivo, este inventario es de 1995, muy probablemente habrá cambiado el estado de conservación de los mismos. Además, se realizó a escala 1:50.000, por lo que, como apunta el propio inventario, es necesario realizar un estudio más detallado para análisis del territorio de este tipo.

El paisaje es tratado de una forma parcial, como si ya existiera la carretera. Se valora la visión que tendría un espectador de la carretera, pero no el valor intrínseco del paisaje al que afecta. Así se obtiene una valoración sobre los puntos del paisaje donde se ve menos la carretera, no reflejándose el alto valor paisajístico del entorno sobre el que se proyecta.

4.- El tramo de la M-50 estudiado, comprendido entre la M-607 y la A-6, discurre en túnel en la mayor parte de su recorrido, por lo que las medidas de seguridad deben hacerse patentes. A la luz de la Directiva 2004/54/CE del Parlamento Europeo, sobre requisitos mínimos de seguridad para túneles de la red transeuropea de carreteras, resulta INVIABLE desde el punto de vista de la seguridad, por las siguientes razones:

Las condiciones de seguridad que ofrece el proyecto no son válidas para todo tipo de usuarios, puesto que excluye a las personas con discapacidad y dado que estas personas tienen mayores dificultades para ponerse a salvo en caso de emergencia, en el proyecto no se presta la especial atención a su seguridad que debería merecer.

El proyecto no recoge medidas adicionales o reforzadas, o ambas, para incrementar la seguridad, basándose en un análisis de riesgo, toda vez que las rampas de acceso al túnel presentan pendientes superiores al 3 %; la Directiva indica que se adoptarán medidas diferenciadas cuando esto concurra (geometría del túnel, 2.2.3) 

Las vías de evacuación y salidas de emergencia están previstas como conexiones transversales entre tubos de túnel, de forma que se pueda acceder de un tubo al otro; resulta evidente que no se contempla la posibilidad de que se produzca un accidente o incendio de forma simultánea en ambos túneles en áreas próximas.

En el proyecto no se prevé la instalación de refugios con vía de evacuación separada de los tubos del túnel, por cuanto supondría que estuvieran dotados de salida a vías de evacuación al exterior, pero la Directiva señala que en cualquier caso, en los túneles nuevos se habilitarán salidas de emergencia cuando el volumen de tráfico sea superior a 2.000 vehículos por carril y que la distancia entre dos salidas de emergencia no será superior a 500 metros. (vías de evacuación y salidas de emergencia, 2.3.6 y 2.3.8), lo que obligaría a abrir al menos 18 salidas de evacuación en pleno Monte de El Pardo, contraviniendo la intención inicial de no afección al medio expuesta repetidamente por los redactores.

Las medidas previstas para aspiración de humo y calor en caso de accidente, no  impedirían la propagación de estos vectores a las vías de evacuación situadas tras la salida de emergencia (que no existen más que en los extremos este y oeste) por medios adecuados, de forma que los usuarios y usuarias del túnel pudieran llegar al exterior con seguridad (vías de evacuación y salidas de emergencia, 2.3.9) 

En el proyecto, se subestiman y no se han tenido suficientemente en cuenta el control de los contaminantes emitidos por los vehículos de carretera en un flujo de tráfico denso y/o retenido a causa de las previsibles congestiones, ni el control de calor y humos en caso de incendio. El sistema de ventilación mecánica exigible en este caso, por tratarse de un túnel de longitud bastante superior a 1 000 m con un volumen de tráfico superior a 2 000 vehículos por carril, resulta claramente insuficiente (ventilación, 2.9.1 y 2.9.2)

Conforme al Art. 13, la ventilación longitudinal se utilizará únicamente en los túneles con circulación unidireccional congestionada si un análisis del riesgo muestra que es aceptable, o si se toman medidas específicas, tales como una apropiada gestión del tráfico, una reducción de la distancia entre salidas de emergencia y la colocación de extractores de humo a intervalos. Como ya se ha mencionado, el análisis de riesgos no está incluido en el proyecto y la posible adopción de cualquiera de las medidas específicas reseñadas agravaría más aún si cabe la incompatibilidad del proyecto por su afección al medio natural.

6.- Por otro lado, no está suficientemente justificada la utilidad social de esta infraestructura que, además de ser de pago, no estando disponible con igualdad de oportunidades para todos los usuarios, no supondrá una mejora del tráfico de la M-40 como se pretende.

Para justificar la carretera se ha recurrido a datos parciales del año 2003, desestimando la serie de datos histórica del Ministerio de Fomento.

Es necesario un estudio de tráfico que incluya aforos específicos (para confirmar los datos de IMD) y encuestas en la zona Noroeste (para actualizar de manera científica la matriz EMD de 1996, cosa que no se ha hecho.

Además, según el propio proyecto, con esta infraestructura un usuario sólo ganaría unos cuantos segundos de tiempo, por lo que el beneficio económico y social es irrelevante. En ámbitos metropolitanos, la práctica en cualquier país desarrollado es considerar irrelevantes para estos cálculos los ahorros inferiores a 15 minutos por usuario y día.

7.- Otros aspectos que debemos manifestar y que crean bastante incertidumbre de cara a la viabilidad del proyecto ahora alegado son los referentes al problema de la titularidad de la citada vía dado que la M-50 es una infraestructura dependiente del Estado Central (Ministerio de Fomento) la cual se ve complementada pro la actualmente denominada M-61 de competencia autonómica, lo que puede dar lugar a graves problemas de distribución de competencias y de determinación de responsabilidades en su ejecución, mantenimiento y explotación, aspecto éste que no se encuentra recogido en el informe que se alega.

A esta disparidad competencial se debe sumar la existente igualmente entre el Ayuntamiento de Madrid, y  la Comunidad, que como en proyectos anteriores (Eje Recoletos Prado y Madrid Río, entre otos) se traduce en una confrontación soterrada entre ambas administraciones utilizando en este caso herramientas urbanísticas y de infraestructuras, no teniendo en cuenta el impacto que sobre el medio, el territorio y la población tienen estos desarrollos.
 

Debemos insistir finalmente en el impacto medioambiental tan pernicioso que este proyecto va a provocar en el entorno, así la construcción de la carretera genera numerosos impactos ambientales, que producirían en esta zona de alto valor ecológico una pérdida irreversible de sus valores ambientales.

Sobre la fauna por destrucción directa de la vegetación, pérdida de hábitat para la fauna, perturbaciones por productos tóxicos, ruido, perturbaciones por incremento de la iluminación, efecto barrera, aislamiento de poblaciones.

Sobre la vegetación, por eliminación de la cubierta vegetal, inducción a cambios en la composición de especies, proliferación de especies exóticas.

Alteración del paisaje

Empeoramiento de la calidad del aire por aumento de emisiones de gases contaminantes, que afectarían tanto a la fauna y vegetación como  a las poblaciones cercanas.

Impactos sobre la red de drenaje, y sobre la capacidad de recarga de los acuíferos.

8. Proponer la M-61, como única alternativa al problema del tráfico existente y al aumento esperado del mismo, significa hacer más insostenible el transporte en la Comunidad de Madrid. Por un lado, favorece la utilización y crecimiento del vehículo privado como medio de transporte principal y, por otro, disminuye la competitividad y atractivo de otros medios menos contaminantes y más sostenibles. 

La respuesta al aumento del número de vehículos no puede ser construir más carreteras, que lo único que consiguen es aumentar aún más su número. Si queremos tener un transporte sostenible en la Comunidad de Madrid, la respuesta a esta tendencia debe ser mejorar y hacer más eficiente el transporte público, única alternativa al uso del vehículo privado.

9. Implicaciones urbanísticas. Según el Estudio de impacto ambiental la M-61 pretende contener la expansión del área metropolitana de Madrid, contribuyendo a los objetivos de conservación de los espacios protegidos del Monte de El Pardo y la Sierra de Guadarrama. Sin embargo La degradación de una parte importante del Parque Regional debido a la realización de este proyecto conllevaría una pérdida de los valores ambientales que justifican su protección que acabaría por provocar que la  Comunidad de Madrid, tramitara una modificación de la Ley del Parque Regional, sacando esta porción de terreno del mismo, y lo reclasificara como suelo urbanizable, habiendo superficie suficiente para albergar varios miles de nuevas viviendas. 
 -Lo que los ciudadanos necesitamos son áreas recreativas de expansión que nos permitan pasear y respirar el poco aire sin contaminar que nos queda en los pocos momentos de relajación que tenemos. 

 

ALEGACIONES: 

1- Que se estudien soluciones de transporte público para tratar los problemas de tráfico y de movilidad existentes y para  reducir los tiempos de viaje de los usuarios.

Si finalmente se opta por la construcción de la M-61

2- Soterramiento de la M-61 en su tramo Oeste entre PK 15,5 y PK 19,5 del corredor sur propuesto. Desde el emboquille de salida del túnel después de cruzar bajo la tapia del Monte del Pardo hasta el comienzo del tramo Este, para: 

o
preservar su función de protección del Monte de El Pardo, que es una de las principales funciones ambientales del Parque Regional. De esta manera se evitarían algunas de las afecciones que la construcción de la M-61 produciría en  la fauna y vegetación del Monte de El Pardo. Los ecosistemas naturales no se acaban por la existencia de una tapia y el tramo a cielo abierto de una longitud cercana a los 4,7 Km y a escasa distancia de la tapia del pardo, produciría una 

o
Permitir la creación de la futura CASA DE CAMPO NORTE, como mejora ambiental del territorio y compensación a la puesta en marcha de la Infraestructura M-61. Dando cumplimiento a la Directiva 92/43/CEE, relativa a la conservación de los hábitats naturales y de la fauna y flora silvestres y sus transposiciones:  Real Decreto 1997/1995.y Real Decreto 1193/1998) que establece la necesidad de que cualquier proyecto que se realice en un L.I.C. y cuyo objetivo no sea la mejora ambiental del mismo, compense en cualquier caso la posible pérdida de los valores naturales por los que se declara la figura de protección, en caso de producirse una afección significativa. 

Firmado: 
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