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Don/Dofia , con DNI niimero ,

Con domicilio a efecto de notificaciones en

>]

En relacion con el “Estudio de Impacto Ambiental” que forma parte del Estudio
Informativo redactado por la consultora Intecsa-Inarsa que, presentado en
noviembre de 2007, fue encargado por el Ministerio de Fomento. Secretaria de
Estado de Infraestructuras y Planificacién. Direccién General de Carreteras.
Demarcacion de Carreteras del Estado en Madrid sobre la Autovia del Noroeste A 6
-Variante de las Rozas.

Que con fecha 29 de diciembre de 2007 se ha publicado en el Boletin Oficial del
Estado “Anuncio de la Demarcacion de Carreteras del Estado en Madrid relativo a
la informacién publica del estudio informativo y el estudio de impacto ambiental
EI-4-M-65. «Autovia del Noroeste A-6. Variante de Las Rozas”, anuncio que por el
que se somete el meritado estudio informativo y el estudio de impacto ambiental a
informacion publica por un periodo de treinta dias hdbiles, contados a partir del
primer dia hdbil siguiente al de la fecha de publicacién del presente anuncio en el
“Boletin Oficial del Estado™, formula las siguientes ALEGACIONES:

1. INCUMPLIMIENTO DE LEGISLACION AMBIENTAL APLICABLE

Ila wvariante proyectada generarfa impactos irreversibles en la zona afectada vy
comprometetia los habitats y especies protegidos que alberga este paraje natural, violando
todos los criterios de proteccion establecidos en la normativa aplicable a este espacio (Ley
1/1985 de 23 de enero, del Parque Regional de la Cuenca Alta del Manzanares, Plan Rector
de Uso y Gestion del parque Regional de la Cuenca Alta del manzanares, DIRECTIVA
92/43/CEE DEL CONSEJO de 21 de mayo de 1992 relativa a la conservacion de los
habitats naturales y de la fauna y flora silvestres, Directiva 79/409/CE DEL CONSE]JO
relativa a la conservacion de las aves silvestres, LEY 42/2007, de 13 de diciembre, del

Patrimonio Natural y de la Biodiversidad).
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1.1-Condicionantes normativos y no normativos aplicables a la zona de afeccion del

proyecto.

1.1.1 Condicionantes normativos relativos a la figura de Parque Regional de la
Cuenca Alta del Manzanares:

La Ley 1/1985 de 23 de enero, del Parque Regional de la Cuenca Alta del Manzanares,

establece en si articulo 1 como finalidad:

Es oljeto de la presente 1ey el establecimiento de un régimen juridico especial para el Pargue Regional
de la Cuenca Alta del Manzanares.

2. Dicho régimen juridico especial tiene como objetivos:

a) Proteger la integridad de la gea, fauna, flora, agnas y atmdsfera y de todo el comjunto de los
ecosisternas del dmbito ordenado, asi como procurar su restableciniiento, cuando fuere preciso.

b) Promover la utilizacion ordenada de dicho dmbito con fines de investigacion cientifica.

¢) Fomentar en el mismo ambito las actividades de interés educativo, cultura, recreativo, turistico y
S0C10-economico.

d) Conservar el paisaje y la calidad de las agnas subterraneas y superficiales del dmbito considerado, y
de las que vierten en ella.

¢) Fomentar la mejora, recuperacion e implantacion de las actividades productivas tradicionales, de
cardcter agricola, ganadero y forestal, como medio de preservacion y proteccion activa del medio fisico.

1) Mantener la calidad del aire y disminuir los niveles de contaminacion.

) Procurar la utilizacion priblica del ambito ordenado, fomentando su destino al nso o servicio piiblico,

en funcion de los anteriores objetivos.

Las dos alternativas planteadas atraviesan Zona A2: Zona de Reserva Natural Educativa.
La mias sensible, de alto valor ecolégico, segun la Ley 71/1985 de 23 de enero, del Pargue
Regional de la Cuenca Alta del Manzanares: “En las Zonas de Reserva Natural no se permitird ningsin
uso o actividad que no se oriente directamente a la conservacion del ambiente y al mantenimiento del

equilibrio natural en las gonas mismas”

Y una Zona T: Zona de Transicion, regulada en la Ley 1/1985 de 23 de enero, del Parque
Regional de la Cuenca Alta del Manzanares establece gue:“Este Area estard destinada a garantizar la
proteccion del Monte de El Pardo entre la Carretera Nacional V'1 y la Tapia de dicho Monte, pudiendo
albergar actividades ¢ instalaciones deportivas, recreativas y culturales compatibles con la funcion de
proteccion gue constitnye la finalidad primordial del Area”
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1.1.2 Condicionantes normativos relativos a las zonas de especial Proteccion para
las Aves.

La zona de afeccién del proyecto esta declarada por la Uniéon Europea como ZEPA ES
000011 “El Pardo”, segun Directiva 79/409/CE DEL CONSEJO relativa a la

conservacion de las aves silvestres, que establece en su articulo 4:

4. Los Estados miembros tomardn las medidas adecnadas para evitar dentro de las zonas de
proteccion mencionadas en los apartados 1 y 2 la contaminacion o el deterioro de los hdbitats asi como
las perturbaciones que afecten a las aves, en la medida que tengan un efecto significativo respecto a los
objetivos del presente articulo®. Fuera de dichas zonas de proteccion los Estados miembros se

esforzardn también en evitar la contaminacion o el deterioro de los hdbitats”.

1.1.3 Condicionantes normativos relativos a los Lugares de Interés Comunitarios:

La zona de afeccién del proyecto esta declarada como LIC ES 3110004 “Cuenca del Rio
Manzanares”- Lugar de Importancia Comunitaria, (Dentro del LIC se sitian el PRCAM y
la ZEPA El pardo). DIRECTIVA 92/43/CEE DEL CONSEJO de 21 de mayo de 1992

relativa a la conservacion de los habitats naturales y de la fauna y flora silvestres.

Ambas zonas ZEPA y LIC, destinadas a formar parte de la Red Natura 2000, las

obligaciones que adquieren los estados miembros a este respecto son:

a) Establecer medidas de conservacion adecuadas en los lugares de la red Natura
2000:

"Los Estados miembros fijaran las medidas de conservacion necesarias que implicardn, en su caso,
adecuados planes de gestion, especificos a los Iugares o integrados en otros planes de desarrollo, y las
apropiadas medidas reglamentarias, administrativas o contractuales, que respondan a las exigencias
ecoldgicas de los tipos de hdbitats naturales del Anexo 1 y de las especies del Anexo 11 presentes en los
Ingares"” (articulo 6.1 de la Directiva Habitat).

"Las especies mencionadas en el Anexo I |de la Directiva] serdn objeto de medidas de conservacion
especiales en cuanto a su hdbitat, con el fin de asegurar su supervivencia y su reproduccion en su drea de
distribucion” (articulo 4.1 de la Directiva Aves). "Los Estados miembros tomarin medidas
semejantes con respecto a las especies migratorias no contempladas en el Anexo I cuya legada sea regular”
(articulo 4.2 de la Directiva).

Los Estados miembros estan obligados a instaurar un régimen general de proteccion activa
g g g p
para todas las ZEC, para alcanzar el objetivo general de la Directiva Habitat: conservar la
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biodiversidad de la UE. Se trata de medidas de conservacion aplicables a todos los tipos de
hébitats naturales del anexo I y las especies del anexo II presentes en esos espacios de la
red Natura 2000, y deben tener como finalidad mantenerlos o restaurarlos en un estado

favorable, de acuerdo con sus requerimientos ecolégicos y garantizando la coherencia de la

Red.
b) Evitar el deterioro de los lugares de la red Natura 2000:

"Los Estados miembros adoptarin las medidas apropiadas para evitar (...) el deterioro de los habitats
naturales y de los hdbitats de especies, asi como las alteraciones que repercutan en las especies gue hayan
motivado la designacion de las zonas, en la medida en que dichas alteraciones puedan tener un efecto
apreciable en lo que respecta a los objetivos de la presente Directiva” (articulo 6.2 de la Directiva
Habitat).

Hay actividades genéricas o acciones concretas que pueden causar daflos significativos en
los valores naturales que han motivado la designacién de un lugar de Natura 2000. Por
eso, ademads de establecer un régimen general de conservacion de los lugares de la Red, los
Estados miembros de la UE, en aplicacién del principio de precaucién, deben adoptar
especificamente, de manera anticipada, cuantas medidas preventivas sean necesarias para
impedir la perturbacién de los habitats naturales y de las especies silvestres, tanto en las
ZEPA como en las ZEC. También los Lugares propuestos de Importancia Comunitaria
deben ser protegidos, impidiendo su deterioro, antes incluso de su posterior designacién
como ZEC, de acuerdo con la jurisprudencia del Tribunal de Justicia de las Comunidades

Europeas.

c) Evaluar el impacto de las actividades y los proyectos que puedan alterar o dafiar

los habitats o las especies de los lugares de Natura 2000:

"Cualguier plan o proyecto que, sin tener relacion directa con la gestion del lugar [de Natura 2000] o sin
ser necesario para la misma, pueda afectar de forma apreciable a los citados Ingares, ya sea individnalmente
0 en combinacion con otros planes y proyectos, se someteri a una adecnada evaluacion de sus repercusiones
en el lugar, teniendo en cuenta los objetivos de conservacion de dicho Ingar. A la vista de las conclusiones de
la evalnacion (...), las autoridades nacionales competentes solo se declarardn de acuerdo con dicho plan o
proyecto tras haberse asegurado de que no causara perjuicio a la integridad del lugar en cuestion y, si

procede, tras haberlo sometido a informacion priblica” (articulo 6.3).

Los Estados miembros de la UE pueden excepcionalmente autorizar un proyecto aun
siendo reconocido que afectard de manera adversa a algun lugar de la red Natura 2000.
Pero sélo podra ser llevado a cabo si previamente se demuestra que no hay soluciones
alternativas; si existen razones de interés publico de primer orden que lo justifiquen, y
tomando todas las medidas compensatorias que sean necesarias para que se cumplan los

objetivos de conservacion de la Red.

Ademas segun se indica en el documento Gestidn de espacios Natura 2000. Disposiciones del
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articnlo 6 de la Directiva 92/43/ CEE sobre habitats. Comision Europea

“La primera etapa que deben cumplir las antoridades competentes consiste en estudiar la
posibilidad de recurrir a otras soluciones que respeten mejor la integridad del lugar. En general,
esas soluciones deben haberse indicado ya en la evaluacion inicial realizada en cumplimiento de lo
dispuesto en el apartado 3 del articnlo 6. Puede tratarse de nbicar el plan o proyecto en otro lugar
(0 de modificar el itinerario de un proyecto de infraestructura lineal), cambiar su envergadura o su
diseiio, o aplicar otros métodos. Debe también tenerse en cuenta la «opcion ceroy.

Segiin el principio de subsidiariedad, es responsabilidad de las autoridades nacionales competentes
realizar las comparaciones necesarias entre todas las soluciones de sustitucion.

Hay gue insistir en que en esas comparaciones, los pardmetros de referencia se refieren a la
conservacion y el mantenimiento de la integridad del lugar y de sus funciones ecolggicas. En esta
etapa, por tanto, sobre los criterios medioambientales no pueden prevalecer otros criterios

(econdmicos, por ejenplo)”

Segun la ley 42/2007, de 13 de diciembre, del Patrimonio Natural y de la Biodiversidad,
respecto la aprobacion de proyectos en zonas afectadas por la Red Natura 2000, por
razones imperiosas de primer orden, en su articulo 45. Medidas de conservacion de la Red
Natura 2000:

(Art. 42)

5. 8%, a pesar de las conclusiones negativas de la evalnacion de las repercusiones sobre el lugar y a
Jalta de soluciones alternativas, debiera realizarse un plan, programa o proyecto por razones
imperiosas de interés piiblico de primer orden, incluidas razones de indole social o econdmica, las
Administraciones Priblicas competentes tomardan cuantas medidas compensatorias sean necesarias
para garantizar que la coberencia global de Natura 2000 guede protegida.

La concurrencia de razones imperiosas de interés pitblico de primer orden silo podri declararse
para cada supuesto concreto:

a) Mediante una ley.

b) Mediante acnerdo del Consejo de Ministros, cnando se trate de planes, programas o proyectos
qgue deban ser aprobados o autorizados por la Administracion General del Estado, o del drgano de
Gobierno de la Comunidad auténoma. Dicho acuerdo deberd ser motivado y priblico.

La adopcion de las medidas compensatorias se llevard a cabo, en su caso, durante el procedimiento
de evaluacion ambiental de planes y programas y de evaluacion de impacto ambiental de proyectos,
de acuerdo con lo dispuesto en la normativa aplicable. Dichas medidas se aplicaran en la fase de
Planificacion y ejecucion que determine la evaluacion ambiental.

Las medidas compensatorias adoptadas seran remitidas, por el cauce correspondiente, a la

Comision Europea.
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1.1.4 Otros condicionantes:

El parque Regional de la Cuenca Alta del Manzanares esta catalogado como Reserva de la
Biosfera en el Programa de la UNESCO sobre el Hombre y la Biosfera (MAB).Cuya

principal funcién es:

1. Conservacidn: contribuir a la conservacion de los paisajes, los ecosistemas, las especies y la variacion

genética.

i. Desarrollo: fomentar un desarrollo econdmico y humano sostenible desde los puntos de vista

sociocultural y ecoldgico.

wi. Apoyo logistico: prestar apoyo a proyectos de demostracion, de educacion y capacitacion sobre el
medio ambiente y de investigacion y observacion permanente en relacion con cuestiones locales,

regionales, nacionales y mundiales de conservacion y desarrollo sostenible.

1.2 Incumplimientos normativos del Estudio de Impacto Ambiental
1.2.1 Incumplimientos a la ley PRCAM.
En contra de lo establecido en la ley PRCAM:

Las dos alternativas presentadas atraviesan una zona A2 donde no se permite ningdin uso o
actividad que no se oriente directamente a la conservacion del medio ambiente y al
mantenimiento del equilibrio natural en las zonas mismas, la construccion de una autovia
no es una actividad orientada a la conservacién de este espacio y comprometeria de forma

irreversible los valores ecologicos que alberga este espacio natural.

Las dos alternativas presentadas atraviesan una zona T, en la que solo se estan permitidas
actividades ¢ instalaciones deportivas, recreativas y culturales compatibles con la funcién de
proteccion de la zona, una autovia es no una actividad permitida en esta y comprometeria

la funcién de proteccién de este espacio.
1.2.2 Incumplimientos a la Directiva 79/409/CE:
En contra de lo establecido en la Directiva 79/409/CE:

ILa realizaciéon de una autovia en una zona de especial proteccion para las aves, generarfa

impactos criticos sobre las mismas, a saber:

e Pérdida de habitat.

® Perturbaciones por productos toxicos, ruido.

® Molestias humanas; zonas mds transitadas, molestias en refugios de fauna antes
inaccesibles.
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® Perturbaciones por incremento de la iluminacion

e Mortalidad.

® [fecto barrera, restricciones en los desplazamientos, aislamiento de poblaciones.

® Efecto de dispersion/corredor, atraccién de algunas especies por los nuevos

ambientes junto a nuevas infraestructuras. Alta mortalidad por prelacion.

La realizacién de una autovia en una zona ZEPA generara graves perturbaciones en las

poblaciones de aves, deterioro del habitat y contaminacion.

1.2.3  Incumplimientos de la Directiva 92/43/CEE y de la ley 42/2007, de 13 de
diciembre, del Patrimonio Natural y de la Biodiversidad :

En contra de lo que se establece en la Directiva 92/43/CEE habitats:

® [a realizacion de la autovia comprometeria de forma significativa la integridad de
la ZEPA y el LIC. Como se indica en propio estudio de impacto ambiental en el

que se sefiala que:

V' No es posible definir soluciones que no afecten a onas T, la sona de campeo del dgnila
imperial.

V' El efecto de destruccion de los habitats se considera irrecuperable porque no se dispone de
terrenos alternativos para la restanracion del hdbitat. (pag 46).

V' No es posible evitar todos los impactos sobre la sona A2, sonde se producen los impactos de
mayor significacion, con una afeccion a 24,6 hectdareas de encinar que pertenecen a la zona A2
de reserva natural del PRCAM.

V' la presencia de suelos de cierta capacidad agroldgica y natural y su destruccion por las obras de
la futura via suponen un impacto de cierta consideracion al tratarse de una pérdida irreversible

de suelo como recurso natural.

® Ja autorizacién excepcional de un proyecto que afecte de manera adversa a algun
lugar de la red Natura 2000 sélo podra ser llevado a cabo si previamente se
demuestra que no hay soluciones alternativas; si existen razones de interés publico
de primer orden que lo justifiquen, y tomando todas las medidas compensatorias

que sean necesarias para que se cumplan los objetivos de conservacion de la Red.

® No se ha seguido la metodologia de evaluacion indicada para los proyectos que
afectan a zonas afectadas por la Directiva Habitats, en este sentido no se ha
estudiado ninguna alternativa compatible con la integridad del lugar. Las dos
alternativas presentadas no se diferencian de forma significativa, parten del mismo

punto kilométrico afectando a la una zona clasificada como A2 y la zona T, zona
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ZEPA y LIC. Segun el Segtn el principio de subsidiariedad, es responsabilidad de
las autoridades nacionales competentes realizar las comparaciones necesarias entre

todas las soluciones de sustitucion.

® No se ha considerado la alternativa cero, si bien se valora cuantitativamente, no se
tiene en cuenta en la discusion final sobre jerarquizacion de alternativas, no se
analiza la posibilidad de no realizacién de la variante como una alternativa respecto
a las otras dos presentadas, a pesar de que la alternativa cero presenta valores de
impacto ambiental significativamente menores (28,4 valor del impacto agregado)
respecto a las alternativas I y II (73,9 y 84,0 valor del impacto agregado
respectivamente), obviando que los parametros que se refieren a la conservacion y
el mantenimiento de las integridad del lugar y sus funciones ecolégicas deben ser
determinantes en la toma de decisiones en el marco de un estudio de impacto
ambiental.

® [a justificacion del proyecto en la orden de estudio responde a criterios de
deficiente explotacién de la carretera y por lo tanto a una supuesta mejora en la
fluidez del trafico en el tramo afectado, esta justificacion no estd considerada a
efectos de esta Directiva, ni de la ley 42/2007, de 13 de diciembre, del Patrimonio
Natural y de la Biodiversidad, como una razén imperiosa de primer orden. La
concurrencia de razones imperiosas de interés publico de primer orden sélo podra

declararse para cada supuesto concreto:

a) Mediante una ley.

b) Mediante acuerdo del Consejo de Ministros, cuando se trate de planes,
programas o proyectos que deban ser aprobados o autorizados por la
Administracion General del Estado, o del 6rgano de Gobierno de la Comunidad
auténoma. Dicho acuerdo debera ser motivado y publico (Art. 42 11ey 42/2007).
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2. DEFICIENCIAS DETECTADAS EN EL ESTUDIO DE IMPACTO
AMBIENTAL

— Apartado 3.- Descripcion del entorno previsiblemente afectado. Inventario
ambiental.3.5.- vegetacion

No se ha realizado un inventario de especies, en relacidon a su clasificacién respecto a
los anexos de la Directiva 92/43/ CEE, ANEXO IV especies animales y vegetales de interés

comunitario que requieren una proteccion estricta.

— Apartado 3.6 Fauna:

En el listado de aves citadas en la zona y sus categorfas de proteccién se omiten
especies tan importantes como buitre negro, aguila imperial, cigliefia negra, aguilucho
lagunero, halcén peregrino.

— Apartado 3.7.- Espacios naturales de interés ambiental.

El cédigo del LIC que se cita no se corresponde con el LIC “cuenca del Rio
Manzanares”.

No se ha indicado que el PRCAM esta reconocido como Reserva de La Biosfera por la
UNESCO.

— Apartado 4.6.- Efectos sobre la vegetacion y habitats de interés.

No se han considerado los efectos sinérgicos y acumulativos entre la variante de la A-6

el proyectado cierre Norte de la M-50, sobre la vegetacién y habitats de interés.

— Apartado 4.7.- Efectos sobre la fauna y las especies singulares.

Respecto a la descripcion de los efectos sobre la fauna derivados del proyecto, se ha
restringido al aguila imperial, obviando que esta zona alberga numerosas especies de
interés, por ser una Zona de Especial Proteccién para las Aves y que ademas presenta
algunas especies catalogadas como vulnerables (enfrentadas a un alto riesgo de

extincién estado silvestre) y otras catalogadas como casi amenazadas.

Por otro lado la descripcién de los impactos sobre la fauna es muy pobre y obvia

aspectos tan importantes y conocidos como:
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Perturbaciones por productos toxicos, ruido.

Molestias humanas; zonas mas transitadas, molestias en refugios de fauna
antes inaccesibles.

Pérdida de lugares de nidificacion.

Efecto sobre la fauna de la contaminacién luminica.

Incremento del riesgo de atropello.

Pérdida de biodiversidad.

Restricciones en los desplazamientos, aislamiento de poblaciones.

O O O O O O

Efecto de dispersion/corredor, atraccién de algunas especies por los
nuevos ambientes junto a nuevas infraestructuras.

o Aumento de la mortalidad por predacién.

No se han considerado los efectos sinérgicos y acumulativos de estos aspectos, entre la

variante de la A-6 el proyectado cietrre norte de la M-50, sobre la fauna.

— Apartado 4-.8- Efectos sobre espacios protegidos

El Estudio se limita a citar las figuras de proteccién del trazado por el que discurre la
variante pero no se describen las afecciones al LIC, a la ZEPA y al PRCAM analizando
los valores que motivaron la su declaracién para poder determinar si el proyecto
afectara o no a la integridad del lugar, como se solicité 1a Direccion General de Calidad y

Evalnacion Ambiental del Ministerio de Medio Ambiente, en las consultas previas al estudio.

No se han considerado los efectos sinérgicos y acumulativos de la variante de la A-6 y

el proyectado cierre norte de la M-50, sobre estos espacios protegidos.

— Apartado 4.9- Efectos sobre el paisaje.

En este apartado no se realiza un estudio de cuencas visuales ni de fondos escénicos:
No hay valoracién con criterios objetivos de calida de las unidades de paisaje: No hay
un andlisis de fragilidad de las zonas afectadas. No se realiza un analisis de los puntos

escénicos de mayor importancia.

— Apartado 4.13.- Contaminacion aciistica.

En este apartado sorprendentemente se dice: “En este caso al tratarse de una variante, la
actuacion va a representar una notable mejora de las condiciones de ruido a las que se ve sometida la
poblacion residente proxima a la A-6, si bien se verd afectada la poblacidn de las urbanizaciones

cercanas (en concreto la Maragnela).”

Obviando como un efecto previsible del proyecto, el aumento de ruido en la zona
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protegida que atravesarfa la variante y su impacto sobre la fauna y los impactos
sinérgicos y acumulativos que tendrfa el aumento del ruido en la zona afectada por la

variante y el proyectado cierre e la M-50 sobre la fauna.
— Apartado 4.14.- Efectos sobre la calidad del aire.

En este apartado al igual que en el anterior se dice: /z actuacion va a representar una mejora
de las condiciones ambientales para la poblacion que actualmente estd cercana a la via, desde la
perspectiva de los niveles sonoros y de la calidad del aire urbano. Obviando el aumento de la
contaminacién atmosférica en la zona afectada por la variante sobre la fauna y la
vegetacion afectada y los efectos sinérgicos y acumulativos de este impacto con el
proyectado cierre norte de la M-50.

Por dltimo indicar que no se ha valorado el impacto de la perturbacién luminica para la
fauna y el impacto luminico sinérgico y acumulativo de la variante con la M-50 la
fauna. La contaminacién luminica, esta descrita como uno de los impactos sobre las
aves mas importantes de las carreteras, el que no se haya considerado en este estudio

desvirtia de forma importante los resultados obtenidos.
— Apartado 5.1.- seleccion de criterios de evaluacion.

Los factores ambientales considerados y su valoracién no son adecuados para realizar

una comparacién objetiva de alternativas. En este sentido cabe destacar que:

— La calidad del aire y los efectos sonoros se valoran respecto a la distancia a la
poblacién cercana, obviando que en un estudio de impacto ambiental los efectos
sobre la fauna y la vegetacion deben ser determinantes en la toma de decisiones,
esto hace que se llegue a conclusiones tan inverosimiles como que la no realizacién
de la variante (alternativa cero) tiene un impacto mucho mayor que las alternativas
que consideran la construccion de la variante, desde el punto de vista de la

contaminacién atmostérica y el ruido.

— Para valorar el impacto sobre la fauna se ha escogido el indicador distancia minima a
la gona de nidificacion del dgnila imperial, que es un indicador muy parcial que solo se
refiere a una de las especies afectadas previsiblemente por el proyecto y que aporta
poca informacién respecto a las afecciones a la comunidad faunistica de este

espacio protegido.
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3. DEFICIENCIAS Y ERRORES DEL ESTUDIO DE RUIDO

Existen graves deficiencias y errores en el Estudio de ruido (Apéndice n® 2 del Estudio de
Impacto Ambiental), de consecuencias importantes ya que se extraen una serie de
conclusiones erréneas del mismo que son importantes a la hora de comparar y valorar las
alternativas, a la hora de caracterizar los impactos en el Estudio de Impacto Ambiental, e
incluso a la hora de justificar el adecuado cumplimiento de la normativa vigente en materia

de ruido.
Errores en los datos de trafico introducidos en el modelo informatico

La asignacion de traficos que se hace para el calculo de la situacion futura (postoperacional)
es inverosimil. Si tomamos como indicador la intensidad media de vehiculos ligeros en el
periodo horario diurno (segin la legislaciéon de la Comunidad de Madrid), la suma de
intensidades de la variante, el tramo residual y las vias de servicio de la A-6 en la situacién
futura (en el horizonte de 2020) es menor que la suma de intensidades de la A-6 y sus vias de
servicio en la situacién actual (preoperacional), contradiciendo, ademas de al sentido
comun, los propios datos del Estudio de trafico del presente proyecto. Concretamente
pasariamos de 118.923 vehiculos ligeros diurnos (92.909 en la A-6 mas 26.014 en la via de
servicio) en la situacién actual, a 103.842 vehiculos ligeros diurnos (86.849 en la variante
mas 12.235 en el tramo residual y 4.758 en la via de servicio). Este descenso de 15.081
vehiculos (un 12,7 % en términos relativos) no puede explicarse tampoco con su absorcion
por las otras carreteras del ambito (M-50 y M-505), ya que la suma total de intensidades de
las tres carreteras o conjuntos de carreteras también desciende en la situaciéon futura,
pasando de 189.226 vehiculos ligeros diurnos a 184.301, lo que supone un descenso de

4.925 vehiculos en total, como puede verse en la tabla.

Carretera Actual (2006) Futura (2020) Variacion Variacion (%)
A-G* 118.923 103.842 -15.081 -12,7 %
M-505 34.123 41.235 +7.112 +20,8 %
M-50 36.180 39.224 +3.044 +8,4 %

Total 189.226 184.301 -4.925 -2,6 %

Datos de intensidades medias de vehiculos ligeros en horario diurno (segin legislacién autonémica).

* Suma de la variante, el tramo residual y la via de setvicio.

Esta disminucién global del trafico, ademas de poco verosimil y de no tener en cuenta los
posibles efectos de trafico inducido por las nuevas infraestructuras, se contradice
claramente con las previsiones del Estudio de Trafico, que establecen una hipétesis de
crecimiento de la demanda de vehiculos ligeros del 4,83% para el periodo 2006-2010, del
4,53% para el 2011-2015 y del 4,28% para el 2016-2020 (datos de la pagina 11 del Anejo n°

3). A pesar de esta contradiccion, se afirma en el Estudio de ruido que “se ha partido de los
Izquierda Unida Las Rozas.
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datos del estudio de trafico del Estudio Informativo” y que “se ha supuesto un reparto del
50% entre la A-6 y la variante proyectada”, que se compadece mal con los datos

introducidos en el modelo y que hemos analizado pormenorizadamente.

Los resultados obtenidos por el simulador quedarfan invalidados de raiz (al margen de otras
consideraciones sobre la metodologia empleada) al partir de unas cifras de trafico
claramente erréneas. S6lo por esta cuestiéon deberfa considerarse invalidado el Estudio de
ruido en su conjunto, pero es que ademas se incurren en NUMEroOsOs €frores graves que

pasamos a detallar a continuacion:

o La comparacion entre las tres alternativas estd plagada de errores. El Estudio de ruido
afirma, como conclusién principal, que “en todo caso, la construccion de cualquiera
de las alternativas de la variante mejora la situacién actual al reducir
significativamente la poblacion afectada”. Esta afirmacion se basa en unos datos
erréneos ya que, aparte de otras graves deficiencias que se detallaran mas adelante,
en las alternativas 1 y 2 no se consideran los impactos acusticos del tramo residual
de la A-6 que permanecerfa en funcionamiento. Este tramo tendria un trafico nada
desdenable (concretamente el 50% del trafico total, segun afirma el propio Estudio
acustico), por lo que la estimacién de poblacién afectada por las variantes 1 y 2
queda claramente infravalorada. A la espera de repetir el Estudio subsanando las
deficiencias del actual, puede intuirse que las cifras totales de poblaciéon afectada
por las 3 alternativas (0, 1 y 2) seran cuanto menos similares, si no incluso mayores
en las alternativas 1 y 2. La supuesta disminucién del ruido y por tanto de poblacién
afectada en el tramo residual de la actual A-6, se verfa compensada o incluso
sobrepasada por las nuevas poblaciones afectadas por las alternativas 1 y 2 que
ahora no sufren la afecciéon de la actual A-6. Asimismo, tampoco se han incluido
planos de los efectos sinérgicos en las tres alternativas (0, 1 y 2) de la variante (en
las alternativas 1 y 2), del tramo del trazado actual de la A-6, de las carreteras M-505
y M-50 (incluyendo el Cierre Norte) y de las vias de ferrocarril. Es sobre estos
planos de afeccién sobre los que se puede valorar las afecciones cuantitativas a
viviendas y personas de las tres alternativas y por lo tanto establecer una

comparacion valida.

o Afecciones que vulneran la normativa. E1 modelo utilizado en este Estudio de ruido
predice en la situacién postoperacional la existencia de niveles superiores a los
admitidos en las fachadas de bastantes viviendas, en la urbanizacién La Marazuela y
en el término municipal de Majadahonda, entre otros lugares. La segunda
conclusion del Estudio de ruido es la necesidad de establecer medidas correctoras,
debido a estos incumplimientos de normativa en zonas residenciales. Se afirma la
necesidad de medidas correctoras (pantallas acusticas) pero no se realiza
posteriormente el estudio acdstico con las medidas correctoras aplicadas, y por lo

tanto no se justifica el cumplimiento de la normativa aplicable.
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o Situacion preoperacional desconocida. No se han realizado mediciones reales 7 situ del
ruido ambiental actual para conocer la situacién de partida. Se trabaja dnicamente
con el modelo informatico simplificado, sin que se contraste su adecuacién a la

realidad en el estado preoperacional para poder evaluar su verosimilitud.

o Exclusion de viaductos, ramales de enlace, nudos de carreteras y rotondas en el estudio aciistico. E1
estudio de ruido se realiza teniendo en cuenta inicamente el eje central del trazado,
ya que no han incluido en el modelo la presencia de los viaductos, ramales, nudos y
rotondas previstas a lo largo del tramo proyectado. El volumen de trifico que
soportaran los nudos y ramales de enlace proyectados son como para tenerlos en
cuenta por si mismos como emisores independientes del tronco principal, sobre
todo teniendo en cuenta su ubicacién tanto en planta (pueden bastante separados
del eje central, mucho mas cerca de viviendas u otros elementos sensibles) como en
alzado (en ocasiones elevados en altura, lo que puede aumentar sensiblemente la
distancia de propagacién del ruido). Por ejemplo, no se estudian las afecciones que
producirfan el nudo de la Variante de la A-6 con el llamado Cierre Norte de la M-
50, ni el viaducto de este Cierre Norte de la M-50 sobre la A-6 actual (incluso
aparece en los mapas de is6fonas como si no emitiera ruido). Estas estructuras
complejas podrian suponer afecciones actsticas graves a zonas cercanas como
pueden ser las viviendas del Pinar de Las Rozas o el centro comercial préximo. Se
deberian considerar estas fuentes de ruido de forma diferenciada, tanto en los
estados preoperacional como postoperacional y en los planos de impacto residual

(que como veremos mas adelante ni siquiera se han realizado).

o Erores en los Planos de Afeccion Aciistica de las diferentes alternativas. Las afecciones
acusticas de las alternativas 1 y 2 deberfan ser idénticas en aquellos tramos cuyo
trazado es idéntico, ya que en ambas alternativas se trabaja con los mismos valores
de intensidad de vehiculos. Sin embargo, los planos 3.2 y 3.3 muestran diferencias
importantes: la zona afectada aparece como mas ancha en la alternativa 2, como
puede verse con claridad en la urbanizaciéon La Marazuela. En las conclusiones, por
el contrario, se afirma que el nimero de viviendas y la poblacién afectada son los
mismos en las dos alternativas. Esta doble contradiccién indica que al menos en
una de las dos alternativas los mapas son erréneos y las cifras de poblacién afectada

o no estan calculadas a partir de los mapas o no estan calculadas en absoluto.

o Impactos sobre la fanna y los espacios protegidos. Es evidente que no se han analizado las
consecuencias y los efectos negativos del impacto acustico de la construccién de la
variante sobre los espacios protegidos por los que discurre (Parque Regional de la
Cuenca Alta del Manzanares, ZEPA “El Pardo”, LIC “Cuenca del Rio
Manzanares”) y sobre la fauna que en ellos habita, incluidas las aves, muy sensibles
a la contaminacion acustica (entre ellas el aguila imperial que podria ver reducido su
habitat mucho mas alla de la mera ocupacién fisica de la carretera). Es también

evidente la influencia negativa que esta duplicaciéon tendria en cuanto a emisiones
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de ruido sobre estos espacios protegidos, habitats y especies, y a pesar de ello no se
aborda ni en el Estudio de ruido ni en el Estudio de Impacto Ambiental.
Légicamente tampoco se abordan los impactos sinérgicos sobre la fauna de la
contaminacién acustica y la contaminacién luminica asociada a este proyecto de

variante.

Deficiencias en las medidas correctoras del ruido

Debido a los datos incorrectos de partida en cuanto a intensidades de trafico y a toda la
serie de errores y deficiencias expuestas en el punto anterior, es obvio que la localizacién de
las zonas afectadas por el ruido (entendiendo éstas como las incluidas en las is6fonas 65 dB
diurnos y 55 dB nocturnos) no es correcta, quedando invalidado en su totalidad el apartado

de medidas correctoras. No obstante, se detallan otros errores que se han detectado:

o Desconocimiento de la eficacia de las medidas correctoras propuestas. Se plantea la colocacion
de pantallas antirruido como medidas correctoras, pero sin embargo no se
especifican las caracterfsticas de las mismas (como el material) ni la eficacia de las
mismas. Dependiendo del material, su comportamiento puede ser muy distinto, e
incluso contraproducente para ciertos casos. Por ejemplo, el metacrilato tiene una
capacidad de absorcién muy baja y una refracciéon muy alta, lo que supone, en el
mejor de los casos, desviar la afeccion acistica a otra zona del territorio en estudio,
normalmente la enfrentada a donde estan colocadas. En este caso este tipo de
pantallas no harfan sino incrementar la afeccién hacia los espacios mas valiosos, al

desviar parte del ruido desde los espacios residenciales hacia ellos.

o Ausencia de estudio de impacto residual. No se ha realizado un andlisis del impacto
residual que el ruido del trafico rodado produce en el tramo en estudio después de
aplicadas las medidas correctoras proyectadas para conocer su eficacia y justificar el

cumplimiento de la normativa vigente.

o Incremento del efecto barrera. Si realmente se procede a la colocacién de pantallas
acusticas en las zonas que as{ se requiere éstas conformarfan un continuo a lo largo
de partes importantes del trazado (1,94 km en la alternativa 1 y 1,84 km en la
alternativa 2). Por ello habria que hacer un estudio especifico, dentro del Estudio de
Impacto Ambiental, del efecto barrera que produce la nueva variante ya que este

efecto se verfa incrementado en gran medida por estas pantallas.
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4. DEFICIENCIAS Y ERRORES DEL ESTUDIO DE CALIDAD DEL AIRE

En el Estudio de calidad del aire (Apéndice n® 3 del Estudio de Impacto Ambiental) se
reproducen algunos errores conceptuales cometidos en el Estudio de ruido (Apéndice n° 2
del Estudio de Impacto Ambiental) a la hora de valorar y comparar el impacto de las 3

alternativas (0, 1 y 2), que invalidan por completo sus conclusiones:

® Se vuelve a ignorar el previsible efecto de trafico inducido, previendo que la
intensidad total de trifico en la A-6 en el horizonte de 2020 seria la misma, se
realice o no la variante, y que de ésta intensidad “la variante absorbe un 50% del
trafico total, y que el otro 50% del trafico circula por la via A-6 actual”. Resulta
poco verosimil que habiendo dos infraestructuras paralelas no se produzca un
incremento global del trafico, por el efecto sobradamente conocido y estudiado del
“trafico inducido”. Por lo tanto, los datos de partida para comparar la alternativa 0

con las alternativas 1 y 2 son ciertamente cuestionables, y deberian corregirse.

® Ja estimacién de las areas afectadas y por lo tanto de la poblacién afectada se
realiza de forma arbitraria. Tras calcular los niveles de contaminantes para la
situacioén actual y para la futura de las distintas alternativas (2.3 Estimacién de
emisiones en la situacién futura), se prescinde de todos esos datos obtenidos, y se
pasa a valorar como unico indicador la poblacién residente a menos de 250 metros
del trazado. Aun dando por buena esta simplificacién, lo que no es aceptable es que
se excluya de las alternativas 1 y 2 el tramo de la actual A-6 que permaneceria en
funcionamiento (tramo residual). Si se estima que el trafico se repartira al 50% entre
la variante y el tramo residual, la afeccién sera similar para ambos casos, y por lo
tanto habria que sumar, en las alternativas 1 y 2, la poblacién residente no sélo en
los 250 metros alrededor de la variante sino también alrededor del tramo residual.
Las conclusiones que se derivan del Estudio de calidad del aire, y que se emplean en

la comparacién de alternativas del Estudio de impacto ambiental son por lo tanto

validas.

e Al igual que en el caso del ruido, se vuelven a ignorar los efectos sobre los
ecosistemas, cifiéndose unicamente a los efectos sobre la poblaciéon humana. En el
Estudio de Impacto Ambiental deberfan abordarse los impactos que la
contaminacién del aire ejerce sobre la fauna y los ecosistemas de los espacios
protegidos que atraviesa. Estos impactos deberian estudiarse de forma sinérgica con

la contaminacién acustica y la contaminacién luminica provocadas por la variante.
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5. IMPORTANCIA DEL PRCAM

La principal finalidad ambiental del Parque Regional de la Cuenca Alta del Manzanares, y
asi consta en la exposicién de motivos de su ley de creacion, aprobada por la Asamblea de
Madrid a principios de 1985, era la de garantizar la conservacién del Monte de El Pardo, y
su conexion ambiental con la Sierra del Guadarrama.

El Monte de El Pardo es uno de los encinares sobre arenas mejor conservados de Espafia,
albergando Una gran riqueza de fauna y flora, entre la que destaca la importante poblacién
de especies animales amenazadas que alberga, entre las que podemos sefialar al aguila
imperial Ibérica, especie en peligro de extincidn, y que cuenta en el Monte de El Pardo con
una poblacién de 10 parejas.

Esta amplia porcion de area natural bien conservada que se extiende al norte de la capital,
realiza una gran labor ambiental, contribuyendo de manera muy importante a la propia
viabilidad ambiental de la ciudad de Madrid.

6. IMPLICACIONES URBANISTICAS

Las implicaciones urbanisticas de la variante resultan evidentes: su construccién produciria
el “desgajamiento” de una franja de suelo de considerable superficie, que quedaria limitada
por la zona urbanizada de Las Rozas y la actual A-6, y la variante propuesta. Mucho nos
tememos que, como en el caso del poligono Valverde antes sefalado, la Comunidad de
Madrid aprovechara la ocasién para modificar la Ley del Parque Regional, excluyendo esa
franja de terreno del espacio protegido, para después calificarla como suelo urbanizable y
construir sobre la misma varios miles de viviendas. Ello producirfa un enorme impacto
ambiental sobre el colindante Monte de El Pardo, incrementando sustancialmente la

presion de la urbanizacion sobre el mismo, y su mayor aislamiento.
7. EFECTOS SOBRE LA POBLACION

La construcciéon de la variante de la A-6 favorecerfa, por una parte, el desarrollo
inmobiliario en el municipio de las Rozas que, tal y como se ha indicado, es uno de los
municipios de Espafia que mas ha crecido en los dltimos afos. Efectivamente, ha pasado
de los 35.137 habitantes que tenfa en 1991 a los 76.246 habitantes de 2005. Este rapido
crecimiento de poblacién se traduce necesariamente en un déficit de servicios, que se
agravarfa con la potenciacién del desarrollo inmobiliario que favoreceria la construccion de
la variante. Este mayor desarrollo inmobiliario

Contribuirfa necesariamente a una mayor congestion de la autovia A-6, por lo que la
construccién de la variante apenas incrementarfa la fluidez en esta via y, a medio plazo,

llegaria a ser una causa indirecta de una mayor congestiéon de la misma.
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Asimismo, el municipio quedaria en buena parte “encajado” entre dos autovias, la actual y
la variante, cortando por tanto el acceso que actualmente tiene los vecinos a las zonas libres
de construcciones y asfalto del Parque Regional de la Cuenca Alta del Manzanares.

Todo ello repercutiria necesariamente en una pérdida de calidad de vida de los vecinos de
Las Rozas, mis atn cuando una buena parte de ellos procede de la ciudad de Madrid,
ciudad que abandonaron en muchos casos renunciando a los aspectos ventajosos de la
capital, en busca de un municipio menos agobiante y de un mayor contacto con la

naturaleza.
8. IMPACTOS GLOBALES

Los organismos internacionales como el Panel Intergubernamental sobre Cambio
ClimaticoICCP), organismo caracterizado por la objetividad de sus planteamientos y por
esta compuesto por mas de 500 cientificos de todo el mundo, han afirmado que existen
argumentaciones mas que fundadas que permiten asegurar que hay relacién directa entre la
accion antrépica (el transporte es uno de los sectores mas importantes) y los efectos
negativos que estan teniendo lugar sobre la modificacion del clima planetario. En concreto
han senalado que se pueden producir elevaciones de temperatura entre 1,5 y 4,5 °C, lo que
darfa lugar a desastres naturales de gran envergadura: ampliaciéon de zonas desérticas (la
Peninsula Ibérica es una de las zonas mas afectadas por este proceso), desplazamiento de
poblaciones y de la actividad agropecuaria, elevacién del nivel de costas, agravamiento de

los desastres naturales, etc.

En esta linea, la Organizacién Meteorolégica recomienda prudencia a los gobiernos a la
hora de disefiar cada una de las politicas sectoriales de energia, de vivienda y especialmente
las de transportes, sugiriendo una serie de actuaciones que permitieran colaborar a la
reduccion de las emisiones de COZ2. La actuaciéon propuesta alejaria a Espafia, un poco mas

de la posibilidad de cumplir con los compromisos de Kyoto.

En Espafia, es el transporte el sector que mas ha crecido en sus emisiones y es el sector
mas atrasado en la lucha contra el cambio climatico. En Espafa es ya responsable de una
cuarta parte de las emisiones totales de CO2, aunque las previsiones de aumento son muy
grandes. Asi, el Observatorio de la Sostenibilidad de Espafia estima que en 2010 las
emisiones del transporte pueden llegar al 40% del total (Sostenibilidad en Espafia 2000,
Mundiprensa).

Los mayores responsables de esta situacion son los automéviles. Efectivamente, la carretera
es la principal generadora de emisiones del transporte, con un porcentaje cercano al 90% de
las emisiones totales. Y dentro de la carretera, la mayor proporcion de emisiones de didxido
de carbono es debida a los coches, un 53% del total. Por eso suponen uno de los elementos

claves en los que incidir si se quiere reducir nuestra contribucién al cambio climatico.
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9. ASPECTOS RELATIVOS A LA POLITICA DE TRANSPORTE

Existe un grave error argumental por parte de la Administracién referente a la
determinacién de cudles son las verdaderas “necesidades de transporte”. En este sentido, se
parte de la equivocacién de justificar el desarrollo territorial y su relacién con las
necesidades de transporte de los ciudadanos, extrapolando las demandas de los
“automovilistas” al conjunto de la ciudadania. Se da por sentado que toda la poblacién
posee un vehiculo a motor o un permiso de conduccién y que ain cumpliendo estas dos
condiciones desea trasladarse en automévil.

El automoévil es un bien posicional, lo que significa que no puede ser utilizado al mismo
tiempo por el conjunto de la sociedad; el espacio destinado a los desplazamientos y a los
aparcamientos de estos vehiculos es finito. Existe por lo tanto una imposibilidad de poder
satisfacer las necesidades de movilidad en estos medios, ya que el ritmo de construccién de
infraestructuras siempre sera inferior al de la demanda de fabricacién de vehiculos. Por otra
parte, esta comprobado que construir mas carreteras no soluciona los problemas de
movilidad. Al contratio, la construccién de nuevas carreteras o la ampliacién de las ya
existentes impulsa el aumento de trafico privado, creando crecientes impactos ambientales

en un medio natural cada vez mas vulnerable.
10. VALORACION GLOBAL

Por todo lo expuesto, resulta evidente que la construccion de la variante de la A-6 en Las
Rozas, promovida por el Ministerio de Fomento, produciria un gran impacto ambiental
sobre el Parque Regional de la cuenca Alta del Manzanares, afectando tanto a los valores
ambientales intrinsecos del parque, como a su funcién protectora del Monte de El Pardo.
Asimismo, produciria también otros dafos ambientales indirectos, pero igual o mas
importantes, derivados del fomento del desarrollo inmobiliario que esta actuacién
favoreceria en el municipio de Las Rozas.

Por ultimo, destacar los efectos negativos sobre la poblaciéon de Las Rozas. El incremento
de poblacién como consecuencia del desarrollo urbanistico, en un municipio ya
superpoblado y con graves deficiencias en los servicios, no serfa el unico problema.
Ademas, se “encerraria” a una gran parte de la poblacién entre dos autovias, cortando su
actual acceso a las areas libres de edificacién del Parque Regional de la Cuenca Alta del
Manzanares, produciendo un evidente deterioro de la calidad de vida de sus habitantes.

Por todo ello solicito:

Se proceda a la retirada, desestimacion y archivo del proyecto “Autovia del

Noroeste A 6 -Variante de las Rozas”, y la desestimacion y archivo del proyecto.
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