A la Demarcación de Carreteras del Estado en Madrid

Dirección General de Carreteras

Ministerio de Fomento

Pº de la Castellana, 67

E-28070 MADRID

D./Dª ....................................., con DNI ..................... en calidad de ..............................de ............................................., con domicilio a efectos de notificaciones en Madrid, C/ ..............................., ......... actuando en nombre y representación de la expresada Organización comparece y como mejor proceda en derecho

E X  P  O  N  E

Que con fecha 15 de febrero de 2008 la Demarcación de Carreteras del Estado en Madrid del Ministerio de Fomento ha publicado el anuncio relativo al Estudio Informativo y de Evaluación de Impacto Ambiental del proyecto: “EII.E-182. Prolongación de la autopista de peaje R-3 hasta Tarancón” para el que se solicitan alegaciones preceptivas a la evaluación de impacto ambiental, abriéndose un plazo de treinta días hábiles para examen de los contenidos del proyecto

........................................................, dentro del plazo habilitado para ello, presenta las siguientes 

A L E G A C I O N E S 

1. Marco general

Sin duda una de los grandes objetivos del desarrollo sostenible es llegar a conseguir una movilidad sostenible, es decir, obtener un transporte equitativo, que de la misma oportunidad de movilidad a todas las personas, económico y orientado a la protección ambiental. 

Existe un debate amplio sobre que soluciones son las mejores para garantizar la movilidad sostenible y parece que en lo único que se está de acuerdo es en que seguir favoreciendo el transporte por carretera como única alternativa a los problemas de movilidad actuales es la solución más insostenible.

Dentro de las emisiones del transporte, la carretera consume 4 veces más energía que el ferrocarril para realizar la misma cantidad de transporte. Así, de la energía destinada al transporte, el 79% lo consume la carretera, el 10% el avión, el 7% el fluvial y marítimo y el 5% el tren. Por tanto, no queda ninguna duda de que el aumento espectacular de las emisiones del transporte se debe a la carretera.

Además, el transporte por carretera necesita para funcionar un recurso natural cada vez más escaso y caro, el petróleo. Existen signos claros de agotamiento de algunos yacimientos que coinciden con un fuerte aumento del consumo, que hacen prever dificultades para cubrir la demanda. El incremento del precio se trasladará también a las otras fuentes energéticas. No hay capacidad de satisfacer la demanda a precios moderados.

........................................... considera que se trata de una nueva actuación que reafirma, aún más si cabe, los desequilibrios territoriales y ambientales. Los presupuestos generales del Estado siguen destinando ingentes cantidades de dinero a partidas destinadas a la construcción de infraestructuras de transporte viario, en detrimento de otros modos enmarcables en un modelo de movilidad más sostenible y ampliando las partidas de lo que se entiende como gastos no productivos, es decir los gastos sociales. 

La opción obsesiva de construir más carreteras no soluciona los problemas de movilidad; al contrario, la construcción de nuevas carreteras impulsa el aumento de tráfico privado y genera nuevas propuestas de infraestructuras, creando crecientes impactos ambientales y sociales en una sociedad y medio natural cada vez más vulnerables.

El Ministerio de Fomento parece actuar como si en España hubiera una baja dotación de autovías y carreteras. Pero la situación, como demuestran los datos, no es de escasez, sino de sobredotación. Así, por ejemplo, el área metropolitana de Madrid es la región europea con más kilómetros de autovía y autopistas en relación a la población. Según l´IAURIF, el Instituto para la Planificación Urbana y el Desarrollo del Área Metropolitana de París, en la región metropolitana de Madrid tenemos 174 km de autovías y autopistas por millón de habitantes, frente a los 43 de Londres –4 veces menos–, 71 de París –2,5 veces menos–, o 137 de Berlín. Peor aún, si este mismo análisis lo realizamos a escala global, resulta que sólo un área metropolitana en todo el mundo, la de Singapur, supera a la de Madrid en el ratio kilómetros de autovía-autopista / habitantes. No parece fácil, pues, defender la necesidad de nuevas autopistas.

Los problemas y disfuncionalidades ambientales del territorio objeto de esta actuación se verán acrecentadas por la prolongación de la autopista R-3 hasta Tarancón (antesala de la siguiente prolongación hasta Atalaya del Cañavate-CU), al intentar mejorar la accesibilidad motorizada, nuevas centralidades funcionales y nuevas zonas de expansión de actividades económicas. La Administración Central plantea, una vez más, que los graves problemas de transporte que generan importantes consecuencias medioambientales se agudicen cada vez más.

Para ............................esta nueva autopista de peaje tendrá el mismo efecto que ya han tenido las existentes: animar todavía a más gente a irse a vivir más lejos del centro de Madrid, pensando que gracias a las nuevas autopistas podrán ir y venir cada día en poco tiempo, eso sí, utilizando su automóvil. Así lo corroboran los datos de las últimas encuestas de movilidad realizadas en la Comunidad de Madrid, correspondientes a los años 1996 y 2004. En 1996 había, grosso modo, 500 km de vías de alta capacidad y se producían 6,6 M de desplazamientos diarios en medios motorizados. En 2004, ya con 1.000 km de estas vías, los desplazamientos ascendieron a 10 M diarios, un 52% más en 8 años.

La dinámica es que, por el tremendo “efecto llamada” que generan las nuevas autovías y autopistas, los problemas de congestión, lejos de solucionarse, se agravan, al poner cada vez más automóviles en circulación. Así lo prueba el hecho de que el área metropolitana madrileña no sólo es récord en kilómetros de autovías, también es la capital del atasco. Además, gracias a esta profusión de autovías, en la encuesta de movilidad de 2004 se registró un hecho muy relevante de la tendencia que seguimos: por primera vez en la historia de la Comunidad de Madrid, los desplazamientos totales en automóvil (un 50,7%) superaron a los realizados en transporte público (49,3%).

Por si esto fuera poco, las nuevas autovías contribuirán a seguir cementando y artificializando un territorio que está sufriendo unos niveles de pavimentación inusitados. Según los datos que se desprenden del proyecto europeo Corine Land Cover, que analiza los cambios de uso del suelo a partir de fotos satélite en toda la Unión Europea, la Comunidad de Madrid artificializó (léase, cementó) entre 1987 y 2000 nada menos que el 50% del territorio previamente urbanizado. Y, si se analiza la contribución que tendrá esta nueva autopista a la mayor emisión de gases causantes del cambio climático, la situación no puede ser más grave. Hay muchas necesidades sociales que podrían satisfacerse con 4.217 millones de euros. 
2.- Consecuencias urbanísticas:

Es importante recordar otro de los efectos indeseables de la construcción de infraestructuras viarias es el desencadenamiento de operaciones oscuras, de carácter especulativo. No se sabe bien que fue primero si la necesidad de construir la carretera o la de recalificar terrenos y generar plusvalías edificatorias. Existen suficientes ejemplos de procesos especulativos que los propios expertos en Derecho Urbanístico han calificado como de manual, como han sido los desarrollos urbanísticos en las inmediaciones de la R-4 (Seseña, Valdemoro, Pinto) o los de El Molar en la futura R-1.

El proyecto de la prolongación de la R-3 desde Arganda-Perales hasta Tarancón responde a la política actual que se basa en el desvío constante y cada vez más creciente de fondos públicos de todos los contribuyentes a nutrir las grandes empresas constructoras. En la zona de influencia de la prolongación de la R-3 se han producido movimientos especulativos de compra de terrenos en Tielmes (por parte del grupo FOXA), en Carabaña (balneario de aguas de Carabaña-grupo FOXA), en Valdaracete, en Brea de Tajo (que en su plan general de ordenación municipal recalifica a urbano más de la mitad de su término municipal, --más de 2000 ha--, en Estremera, que pretende llegar a 75.000 habitantes y tiene varios polígonos industriales y de logística de grandes dimensiones diseñados.

En el Estudio de Impacto Ambiental (EsIA) no hay referencias a los desarrollos urbanísticos relacionados con el futuro aeropuerto de Campo Real, sin duda una de las bazas que juegan decisivamente a favor de esta infraestructura. La construcción de dos aeropuertos en Madrid constituye el elemento central, junto con la posible participación en la gestión de Barajas, del Plan de Infraestructuras Aeroportuarias de la Comunidad de Madrid 2007-2025. 

Este Plan tendría una gran trascendencia a medio y largo plazo en la política territorial y en el desarrollo económico de la región madrileña. El aeropuerto previsto en Campo Real  cuenta con una reserva de suelo de 780 Has, ha sido objeto de polémica entre la Administración regional y la central , y está previsto destinarlo al transporte de mercancías, que están teniendo una disminución de volumen en Madrid y quedan relegados al horario nocturno en Barajas, los vuelos que más afectan a la población de su entorno.

Lo anunciado por el gobierno regional es que estos aeropuertos sean construidos y explotados por privados, al haberse creado una empresa pública, Aeropuertos de Madrid, S.A., cuya función será la de planificar y gestionar las nuevas infraestructuras. Asistiríamos, una vez más, a  una oportunidad de negocio para el sector privado, y la necesaria concertación de la C. de Madrid con el Estado, que ostenta las competencias en esta materia, afectaría al tipo de infraestructuras que se pretendan situar para dar salida y entrada a las mercancías que el aeropuerto genere.

Porque tal como se prevé, el aeropuerto de Campo Real se utilizará esencialmente como terminal de carga y su conexión con vías de alta capacidad desde y hacia el este de la península es determinante en el dibujo del transporte de mercancías. En este contexto, para el Mº de Fomento la A-3 se antoja como una solución insuficiente en su apuesta por ampliar la R 3, una apuesta tan insensata como insostenible para seguir instalados en el transporte modal de mercancías basado en la carretera y olvidar el ferrocarril..   

El planeamiento de este municipio solo recoge Normas Subsidiarias, no apareciendo ninguna referencia al aeropuerto; está pendiente de elaborar el PGOU, donde forzosamente se reclasificará el  suelo del término municipal de Campo Real, que establece las siguientes categorías:

· SNU-C: Suelo No Urbanizable Común formado en general por los páramos del término  municipal destinados a cultivos de secano (cereal, vid, olivos, etc)

· SNU-P: Suelo No Urbanizable Especialmente Protegido, que a su vez se divide en :

· SNU-P-PT: Por su interés Paisajístico y Topográfico, formado por las cuestas y cárcavas

· que discurren entre los páramos y las vegas con topografía pronunciada

· SNU-P-F: Por su interés Forestal, formado por las masas arboladas mas importantes del

· municipio, tanto de especies autóctonas como de repoblación.

· SNU-P-A: Por interés Agrario, formado por las vegas del término municipal, donde se

· concentran los cultivos de regadío apoyados en los cauces de los arroyos y acompañados de especies vegetales de ribera (huertas y sotos)

· SNU- Protección de vías pecuarias y caminos tradicionales

La otra referencia obligada en relación con el urbanismo de la zona, el Centro Logístico de Transportes de Villarejo de Salvanés, tampoco recibe una mención especial. Este Centro está proyectado por el gobierno regional de la Comunidad de Madrid como uno de los nodos del Plan Director de Infraestructuras Logísticas de Madrid, donde se prevé vayan a desarrollarse diez importantes actuaciones interconectadas guarda una estrecha relación con el tipo de aeropuerto proyectado en Campo Real. 

Esta iniciativa supondrá, además, la construcción de una red ferroviaria de carga que conecte los

Centros Logísticos, la construcción del nuevo aeropuerto que permita ampliar la dimensión del Centro de Carga Aérea de barajas y la creación de una gran plataforma intermodal.

Pero en el planeamiento de este municipio solo se recogen Normas Subsidiarias y Complementarias que hacen referencia a la siguiente clasificación del suelo:

1. Suelo Urbano.

2. Suelo Urbanizable.

3. Suelo No Urbanizable

· Suelo No Urbanizable Común.

Suelo No Urbanizable Protegido. Se establecen niveles de protección del Suelo No Urbanizable Protegido:
- Preservación Total: zona de no destrucción y conservación; comprende las zonas de

especial interés ecológico. Corresponde a las zonas de SNU de protección especial por

la existencia de masas arbóreas, de repoblación de pinos. Tiene protección especial por fragilidad natural y protección especial con control de vertidos a cursos de agua.

- Ocupación Restringida del Suelo: comprende regadíos y secanos productivos y en

general, terrazas fluviales, fondos de valles, de especial vulnerabilidad a los agentes

contaminantes de las superficies y de las aguas subterráneas. Corresponde a las zonas de SNU de protección especial por y para la alta productividad agrícola, protección especial con control de la contaminación de las aguas subterráneas y con control de vertidos aéreos por baja capacidad de dispersión atmosférica.

El sistema viario de transportes imperante está permitiendo la consolidación de un modelo territorial disperso que con esta actuación se traslada también hacia el sureste de la C. de Madrid. Tradicionalmente las infraestructuras de transporte han permitido la colonización (degradación y deterioro) del territorio, pero son las infraestructuras viarias las que de una forma más clara potencian este tipo de urbanización. En el caso que nos ocupa, existen precedentes de propuestas (Metamadrid Supercluster) de situar ciudades satélites entre la costa mediterránea y Madrid, conectadas por grandes infraestructuras viarias y ferroviarias con AV, que lleven al desideratum de poder dormir en la costa y trabajar en la ciudad de Madrid a diario.

En el EsIA no se valora en absoluto los impactos que se generarán  sobre el medio natural los crecimientos urbanísticos previstos e inducidos por esta actuación, que son una de las más poderosas razones de ser de esta  carretera. Este urbanismo desmesurado amenaza con convertir amplias zonas de la C. de Madrid en un manto de hormigón, disminuyendo nuestra calidad de vida e impidiendo a las generaciones futuras que disfruten de nuestro patrimonio natural.

3. Infraestructuras y cambio climático

Existe un acuerdo general en la comunidad científica que el cambio climático es el principal problema ambiental al que se enfrenta la humanidad. Este problema está causado, sobre todo, por las emisiones de CO2. En España, es el transporte el sector que más ha crecido en sus emisiones (un 84,8% en el periodo 1990-2005 según el Ministerio de Medio Ambiente) y es el sector más atrasado en la lucha contra el cambio climático. En España es ya responsable de una cuarta parte de las emisiones totales de CO2, aunque las previsiones de aumento son muy grandes. Así, el Observatorio de la Sostenibilidad de España estima que en 2010 las emisiones del transporte pueden llegar al 40% del total

Los principales responsables de esta situación son los automóviles. 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 proporción de emisiones de dióxido de carbono es debida a los coches, un 53% del total. Por eso estamos frente a uno de los elementos claves en los que incidir si se quiere reducir nuestra contribución al cambio climático. Si bien es cierto que los coches modernos emiten hasta un 13% menos de CO2 que los de hace una década, en España las emisiones procedentes de los automóviles aumentaron un 79% entre 1990 y 2005. La aparente contradicción entre la reducción de las emisiones por vehículo y su aumento global se explica por el hecho de que entre 1990 y 2005 el número de coches en España creció un 69%, pasando de 11,9 a 20,2 millones. Además, en promedio, los coches son más pesados y potentes, en definitiva, más despilfarradores de energía, y se utilizan con más frecuencia y para recorridos mayores.

Es conocido el dato de que el 73% de las emisiones de Gases de Efecto Invernadero (GEI) en áreas metropolitanas corresponde al sector transporte (viajeros y mercancías), el más importante de los sectores difusos aún no sometido a Planes de Asignación de Derechos de Emisión
. 

La ampliación de la R3 supondrá un aumento de contaminantes atmosféricos derivados del transporte. Se hace imprescindible acometer en el EsIA un análisis, mediante un modelo de simulación de tráfico, de la repercusión de la autopista en las emisiones de CO2 a la atmósfera. Sin duda, introducir una nueva autopista, no contribuye, precisamente, a disminuir las emisiones de GEI porque en los tiempos que corren, cuando hay un consenso generalizado de la tremenda gravedad del cambio climático, es difícil encontrar una medida más contraproducente para luchar contra el cambio del clima que la ampliación del viario prevista con esta actuación. 

Las políticas de movilidad deben ir en la dirección de instalar en las autovías de entrada a Madrid carriles reservados para los autobuses de transporte de viajeros; es una medida de signo bien diferente a la planteada con esta y otras actuaciones tanto del Ministerio de Fomento como por de la Comunidad de Madrid, medidas que, como la experiencia nos demuestra, sólo servirían para fomentar la urbanización de las zonas de influencia de  esas infraestructuras, aumentando la necesidad de uso del vehículo privado sin que mejore en consecuencia la congestión de nuestras carreteras. 

Por el contrario, los carriles reservados para los autobuses, cuya eficacia en las ciudades está fuera de toda discusión, tendría los mismos efectos en las carreteras. La existencia de un carril de estas características en la carretera de La Coruña, desde hace 12 años, ha supuesto un significativo acortamiento del tiempo de viaje de los usuarios que utilizan el autobús, contribuyendo al espectacular aumento de este medio de transporte de alrededor del 15% anual, muy superior al del resto de medios.

Pese al éxito demostrado, existe una falta de concreción inexplicable, en cuanto a plazos de ejecución, presupuestos e incluso tipologías de los referidos carriles para que estos nuevos carriles conecten directamente con los intercambiadores, cuya construcción se ha ido acometiendo por parte del Consorcio Regional de Transportes en las entradas de Madrid, excepto en la A-3 en Conde de Casal cuyo adjudicación quedó desierta. 

4. Las nuevas políticas del transporte
Todas las políticas innovadoras en Europa van en sentido contrario a la que se promueve con este tipo de actuaciones. Todos los países desarrollados de nuestro entorno están abandonando las insostenibles políticas de seguir construyendo más y más autovías y/o autopistas. Un buen ejemplo de ello son los compromisos del presidente francés, Nicolás Sarkozy, plasmados en el pacto ambiental, conocido como acuerdos de Le Grenelle. En este nuevo programa de movilidad, que se ha presentado en el país vecino para los próximos cinco años, se pretende bajar un 20% las emisiones del transporte en 12 años. Para ello, se apuntan diferentes medidas que contrastan con lo que se preconiza aquí, como son la moratoria en la construcción de autovías, excepto casos muy concretos y debidamente justificados, la moratoria en la ampliación de aeropuertos y la limitación de velocidades en el viario general. Se trata, en buena medida, de poner el acento en la gestión en vez de en las infraestructuras. Y esto en un país, como Francia, que tiene dotaciones de vías de alta capacidad (autopistas y autovías) muy inferiores a las de España.
5.- Demanda de tráfico
Llama poderosamente la atención que mientras se siguen planteando proyectos insostenible de este calibre,  siga habiendo una omisión clamorosa de los relacionados con los carriles bus en la A-3, que se encuentra en el limbo tras haber superado la fase de redacción, ni el impacto que sobre las IMD de la A-3 tendrían en caso de ejecutarse de una vez por todas

Utilizando los datos que aporta el Estudio Informativo (EsI) y el EsIA no podemos por más que exigir la desestimación del proyecto en su totalidad pues como se desprende de los propios cálculos utilizados en el proyecto, este es absolutamente innecesario y solo acarrearía un dispendio en el uso de los fondos públicos que de ninguna forma conseguiría solucionar los problemas de congestión de tráfico habitual en la A-3, ni mucho menos los esporádicos con motivo de puentes o vacaciones; en todo caso, trasladaría 50 kms. el monumental atasco de estas ocasiones.

Esto es así por cuanto no existe tal necesidad de prolongar esta autopista en función de las IMD presentes y futuras, salvo que se este dando respuesta a desarrollos urbanísticos ocultos y, por lo tanto, puedan ser calificados como especulativos. Las fuentes sobre IMD´s que maneja el EsI provienen de:   

· Datos de Tráfico en el viario del Área Metropolitana de Madrid, en concreto:

· Mapas de tráfico elaborados anualmente por el Ministerio de Fomento

· Mapas de tráfico de la Comunidad de Madrid
Y en cuanto a antecedentes de movilidad se ha dispuesto del anteproyecto de adecuación, reforma y conservación del corredor de Levante Autovía A-3, la matriz de viajes de la encuesta domiciliaria de la C. de Madrid del año 2004 y la la matriz de movilidad del sector Este de la C. de Madrid, elaborada  en estudios antecedentes para los desarrollos urbanísticos de Los Berrocales, Ahijones, Cañaverales, etc. Pero es que torticeramente se confunden los datos sobre desarrollos urbanísticos de los nuevos PAU´s previstos en el este de Madrid, con los previstos al este de la Comunidad de Madrid, en ningún caso coincidentes y que serían sensiblemente menores; el resultado es que se utilizan datos de población para obtener la prognosis de las IMD´s inflados artificialmente.

La prognosis de movilidad a distintos horizontes temporales, apoyada en los desarrollos urbanísticos programados en el P.G.O.U de Madrid, en el sector Este de la Comunidad de Madrid, y en la evolución de las variables explicativas de movilidad en los municipios del Corredor de la A-3, arroja una matriz de viajes que en el proceso de asignación reproduce la movilidad del conjunto de carreteras del Mº de Fomento y de la C. de Madrid (en el ámbito de estudio de la A-3, entre Madrid y Tarancón), que sirve como base para la estimación de la captación de la autopista de peaje R 3.
Ni siquiera con los datos de la hipótesis más favorable (3) se justifica la necesidad de acometer esta ampliación, a la vista de las intensidades de tráfico previstas. Los estándares al uso que se suelen utilizar para recomendar desdoblamientos de calzadas no se aproximan a las estimaciones más favorables (y discutibles) hasta finales de la década de los años 20 (2030). 

PROGNOSIS DE TRÁFICO EN LA R 3 (TRAMO ARGANDA - TARANCÓN)

	
	Enl. R-3 — M-212


	M-212 — Villarejo
	Villarejo—Belinchón
	Belinchón—Tarancón

	horizonte
	Hip 1
	Hip 3
	Hip 1
	Hip 3
	Hip 1
	Hip 3
	Hip 1
	Hip 3

	2012
	15.200
	16.246


	10.023

	10.713
	9.869


	10.584


	7.653

	8.184

	2022

	19.640
	25.961
	12.951
	17.119
	12.751
	16.855
	9.894


	13.078



	2032
	23.474
	37.693
	15.479

	24.856
	15.241
	24.472
	11.825
	18.988



	2042
	25.930
	50.656
	17.099
	33.404
	16.835
	32.889
	13.063

	25.519



AFOROS IMD (2 SENTIDOS) EN LOS PUNTOS DE CONTROL..

VEHÍCULOS TOTALES (LIGEROS + PESADOS)

	ARCO
	CARRETERA
	P.K.
	LOCALIZACION
	IMD   2005/2004

	1
	R-3
	2,50
	Vicálvaro
	18.354

	2
	R-3
	7,00
	San Fernando
	18.354

	3
	R-3
	11,00
	San Fernando
	11.522

	4
	R-3
	17,50
	Mejorada
	11.522

	5
	R-3
	27.95
	Arganda
	11.522

	6
	A-3
	30,00
	Arganda
	31.950

	7
	A-3
	37,00
	Tielmes
	34.123

	8
	A-3
	47,00
	Villarejo de S.
	28.950

	9
	A-3
	60,00
	Fuentidueña de Tajo
	27.572

	10
	A-3
	82,00
	Tarancón
	21.597

	11
	A-3
	86,90
	
	26.484


Los datos recientes sobre IMD´s demuestran que solo una tercera parte del tráfico que proviene de la A-3 (aforo de Tielmes) utiliza la R-3 para seguir hacia Madrid o viceversa; luego la prolongación de la radial hasta Tarancón puede captar tráficos que difícilmente superarán los 20.000 vehículos/día hasta dentro de unos 25 años.

Aparte de todo ésto, las cifras más elevadas de IMD´s correspondientes a la red de carreteras secundarias que se manejan en el EsI, corresponden todos ellos a tramos comprendidos fuera del ámbito de influencia de la ampliación de la R-3: 

· en la M-220 (entre la intersección M-229 y Campo Real): 2.854

· en la M-300 (entre Loeches y la intersección M-209): 8.161

· en la M-300 (entre Loeches y la intersección M-225): 5.937

· en la M-300 (entre las intersecciónes de la M-208 y la M-209): 12.049

· en la M-823 (entre intersección M-203 e Intersección M-216 (Cristo de Rivas): 2.785

· en la M-832 (entre la A-3 e Intersección de la M-506 (Puente de Arganda): 13.863

Y un dato más sobre vehículos pesados: en la R-3, p.k. 27,95 la cobertura actual de pesados es del 4,8% (2005), una cifra a todas luces insignificante, que solo se verá modificada cuando esté operativo el aeropuerto de Campo Real, circunstancia que asombrosamente no se recoge en el Estudio.

6.- Costes sociales y económicos del proyecto.

Los datos sobre rentabilidad de las diferentes radiales en funcionamiento no son precisamente optimistas, las autopistas de peaje de acceso a Madrid no alcanzan ni un tercio del tráfico previsto y van camino de ser un total fracaso económico. Ni las cuatro radiales en funcionamiento ni el acceso al aeropuerto (M-12) alcanzan un tercio del tráfico que preveían cuando se inauguraron. En el caso de la R-3, su empresa gestora reclama al Ministerio de Fomento 300 M € por las obras adicionales ordenadas por el gobierno. Lo que en su día pareció a las constructoras de las radiales un buen negocio ha resultado un fiasco; según los datos de las concesionarias reflejan que la que más tráfico tiene es precisamente la R-3, con una intensidad media diaria algo superior a los 18.000 vehículos en su tramo más transitado frente a los 69.000 que preveía alcanzar en hora punta en algún momento de los 50 años de concesión. Con ritmo de crecimiento de IMD que está teniendo no alcanzaría hasta 2011 los 41.000 coches diarios de media que tenía previstos para rentabilizar la inversión.

El resto de las radiales, aunque han ido incrementando el tráfico desde su apertura, tampoco superan los 10.000 vehículos diarios, cuando la previsión inicial se situaba en torno a los 30.000 - 35.000. De las autopistas de peaje de la C. de Madrid, tan sólo la M-12 tiene una IMD cercana a los 30.000 vehículos, pero incluyendo en ese cómputo los coches que circulan por los tramos libres de peaje y sólo 18.280 pagan el peaje frente a los 50.000 previstos inicialmente.

En el caso de la R-3 y R-5, cuya propiedad corresponde a la empresa Accesos a Madrid (participada mayoritariamente por Abertis) las expropiaciones arrojaron en su día unos costes que multiplicaron por 10 los 39 M € iniciales, pasando a ser de casi 400 M €. Además, Accesos a Madrid lleva reclamando a Fomento desde mediados de 2004 mayores costes de construcción causados por las modificaciones exigidas por Fomento y a otras cuestiones que han afectado al equilibrio económico-financiero de la concesión. Para satisfacer las cantidades que finalmente se determine debe pagar la Administración, en su momento se barajaron otras soluciones, aparte del pago en metálico, como la prórroga de la concesión —que podría encontrar algunas dificultades con la actual legislación europea— o el aumento de las tarifas de peaje, sin descartarse otras posibilidades, entre las que estaba conceder una ampliación de la autopista más allá de Arganda del Rey.

A  luz de los hechos, parece ser que ha sido ésta la opción finalmente elegida por Fomento y estaría pendiente de conocer la propuesta adicional realizada por la patronal de las grandes constructoras (SEOPAN) para las radiales, consistente en imponer al principio de la vida de la nueva autopista ampliada un peaje blando para animar a utilizarla. El resto de la inversión correría a cargo del Estado en los primeros años, para con el tiempo ir trasladando los costes a los usuarios, con el incremento progresivo del peaje. 

Entendemos que difícilmente se cumplirán las expectativas de esta versión del cuento lácteo, por cuanto los flujos de tráfico que la justifiquen van más allá de contadas ocasiones a lo largo del año, como salidas de vacaciones de S. Santa y puentes de primavera y otoño, los que tradicionalmente ponen a numerosos usuarios en la carretera, cuando no hay opción a escalonar las salidas y entradas desde Madrid, pero que durante el resto del año utilizan masivamente la A-3. Porque si lo que realmente se buscaba era descongestionar la A-3, se habría avanzado hacia políticas de potenciación del transporte colectivo, con la construcción de carriles Bus-VAO, que permitan el trasvase modal de los desplazamientos en vehículos privados hacia el transporte público. 

Todas estos argumentos tratan de desenmascaran el verdadero propósito de esta actuación, hacer  negocio por parte de la empresa adjudicataria y gestoras de la autopista, y entidades que impulsan el proyecto, con más infraestructuras viarias innecesarias para mantener el modelo insostenible de movilidad. Con el problema añadido con este tipo de actuaciones, de que se cede suelo público, se sacrifica el Patrimonio Natural y Cultural y se detraen fondos necesarios para otros servicios públicos por la reducción de inversión a que quedan sometidos. 

7.- Saturación de Vías de Alta Capacidad 

En España se sigue actuando sobre las infraestructuras viarias como si hubiera una baja dotación de autovías y carreteras. Pero la situación, como demuestran los datos, no es de insuficiencia, sino más bien de sobredotación. En 1998, España tenía una red de vías de alta capacidad, entre autovías y autopistas, de 9.649 kms., que para 2012 según las previsiones del Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte (PEIT) 2005-2020, del Mº de Fomento, se situarán en 17.450, a la cabeza de todos los Estados de la UE-27 en el número de kms de vías de alta capacidad en relación a su población y al número de vehículos en circulación. Como ejemplos señeros, la conurbación madrileña es el área metropolita europea con más kilómetros de autovías y autopistas en relación a la población, y Canarias ostenta también el primer puesto en el ránking europeo de regiones insulares por kilómetros de autovías y autopistas en relación a su población. 

Si recordamos que el transporte es causante ya del 32% de las emisiones de gases de efecto invernadero (GEI) en España, que la carretera es responsable del 90% de estas emisiones, y que a causa del incremento de la potencia de los vehículos y de su mayor uso no cesan de crecer estas emisiones a mayor ritmo que en ningún otro sector, resulta obvio entender que habría que actuar más bien en el sentido contrario a la creación de más autopistas. 

Con esta dinámica, por el tremendo efecto llamada que generan las nuevas autovías y autopistas, los problemas de congestión, lejos de solucionarse, se agravan, al poner cada vez más automóviles en circulación. Así lo prueba también el hecho de que el área metropolitana madrileña no sólo es récord en kilómetros de autovías, sino también en congestión diaria de tráfico. 

Aparte de estas consideraciones generales, las infraestructuras viarias de alta capacidad para acceder desde el centro de la Península a la costa mediterránea a través de vías de alta capacidad están sobredimensionadas y son más que suficientes con las que hay. Los accesos por la A-3 y A-31, o por el sur de la C. de Madrid, por la A-4 y R-4, para continuar  por la AP-36 y A-46, hacia Valencia-Castellón o Albacete-Alicante-Murcia, dan idea de que los accesos desde el centro peninsular hacia al este y sureste peninsular están más que suficientemente dimensionados. Y es que si sumamos a la tupida red de vías de alta capacidad de ámbito estatal la nada despreciable oferta de infraestructuras de ámbito autonómico nos da una malla que nos sitúa entre los primeros países del mundo (mundial) en kms/habitante de vías de alta capacidad. 

8.- Propuesta de Alternativas
Las diferentes alternativas propuestas en los EsI y EsIA son más un ejercicio formal de inútil metodología técnica que un planteamiento serio, que pasaría indudablemente por la alternativa 0, es decir, la no prolongación de la actual Radial 3.  Esta opción, la única razonable, es la que debería haberse planteado con claridad en los Estudios de Viabilidad o de Impacto Ambiental. Resulta estéril la minuciosa comparación de alternativas hecha dentro del informe, atendiendo a la rentabilidad económica, social y el impacto ambiental de las diferentes opciones de trazado. 

9.- Impacto ambiental

En el Estudio de Impacto Ambiental (EsIA) se harán referencia tanto a los impactos ambientales globales a los que colabora de forma directa este tipo de actuaciones, como a las consecuencias directas sobre el entorno más inmediato, elaborándose un inventario de las diversas afecciones que provocarían las distintas alternativas de llevarse a cabo. 

* Impactos globales:

Los organismos internacionales como el Panel Intergubernamental sobre Cambio Climático (IPCC), organismo caracterizado por la objetividad de sus planteamientos y por estar compuesto por más de 500 científicos de todo el mundo, ha afirmado que existen argumentos más que fundados como para permitir asegurar que hay una relación directa entre la acción antrópica (el transporte es uno de los sectores más importantes) y los efectos negativos que están teniendo lugar sobre la modificación del clima planetario. En concreto, ha señalado que se pueden producir elevaciones de la temperatura entre 1,5 y 4,5 ºC, lo que daría lugar a desastres naturales de gran envergadura: Ampliación de zonas desérticas (la Península Ibérica es una de las zonas más afectadas por este proceso), desplazamiento de poblaciones y de la actividad agropecuaria, elevación del nivel de costas, agravamiento de los desastres naturales, etc. 

En esta misma línea argumental, la Organización Meteorológica Mundial (OMM) recomienda prudencia a los Gobiernos a la hora de diseñar cada una de las políticas sectoriales de energía, de vivienda y especialmente las de transportes, sugiriendo una serie de actuaciones que permitieran colaborar a la reducción de las emisiones de CO2. La actuación propuesta nos aleja aún más de la posibilidad de cumplir con los compromisos de Kyoto y postKioto. Las consecuencias del transporte también tienen relación con la reducción de la capa de ozono estratosférico y la creación de ozono troposférico. 

Los incrementos de GEI globales o por habitante, en el periodo 1990-2007 se incrementarían si aplicáramos un balance energético global, de la mina al vertedero, en el que se contemplaran todos aquellos consumos energéticos previos a la puesta en funcionamiento de un vehículo (extracción de materiales, construcción de infraestructuras, fabricación de vehículos, etc.) así como de su achatarramiento una vez que deja de ser objeto utilizable; por lo tanto habría que añadir entre un 20 y un 30 % más de consumos energéticos adicionales.

El modelo de transporte basado en el uso individual del automóvil por personas no profesionalizadas en el manejo de este tipo de vehículos, se ha demostrado a todas luces enormemente inseguro. Las carreteras españolas se cobran anualmente una media de 5.000 muertos y más de 100.000 heridos. Aunque, como es lógico, quienes proponen este proyectos argumentan por el contrario, que autopistas de esta tipología lo que permiten es aumentar la seguridad.

* Impactos directos y locales

. 

· Sobre el Paisaje

El efecto sobre el paisaje será demoledor, además del destrozo en uno de los rincones más 
bellos del valle del Tajuña, por la posible construcción del viaducto de Tielmes, las cuestas 
hacia el Tajo se verán arrasadas en unos parajes de singular belleza, ya que los cerros 
yesíferos que jalonan el valle del Tajo perderán las huellas que durante siglos los pastores y 
sus rebaños crearon en su trasiego por la cañada soriana oriental y descansaderos. Sin duda 
diseñar un viaducto de 2,6 Km. en Tielmes con una altura de 150 metros, responde a la 
soberbia de estos señores del ladrillo que menosprecian lo más elemental que es la armonía.
· Sobre Flora y Vegetación


Los trazados previstos afectarán a comunidades vegetales incluidas en la directiva hábitat, 
algunas calificados como “hábitats prioritarios”. Estas comunidades son: las “Estepas 
yesosas”, las “Estepas salinas”, los “Matorrales halo-nitrófilos ibéricos” (Clase Salsolo-
Peganetea), los “pastizales” (con especial referencia a los “terofíticos” (Clase Thero-
Brachypodietea) y a los “majadales” (Orden Poetalia), los coscojares (Rhamno-cocciferetum). 
En el estudio informativo no se hace ninguna mención a este aspecto.


Además de las comunidades se encuentran algunas especies de flora muy raras e 
interesantes y que la ejecución de la obra traería como consecuencia su desaparición. Este 
hecho sería un serio revés para la diversidad botánica del centro de la península, ya que en 
algunos casos se produciría una extinción a nivel regional o incluso la desaparición de las 
mejores poblaciones a nivel mundial de alguna de estas especies.

· Las zonas más críticas a este respecto son las cuestas sobre el Tajo en las inmediaciones de Fuentidueña, los yesares entre Tarancón y Belinchón y las inmediaciones al viaducto del Tajuña.

Un estudio serio y riguroso sobre el terreno es necesario con carácter previo a cualquier movimiento.

· Sobre la Fauna
En el trazado previsto se encuentran especies de aves incluidas en los catálogos de especies protegidas. Son importantes las rapaces nocturnas y en especial las aves esteparias, de hecho en la zona entre el Tajo y Tarancón se encuentran poblaciones muy importantes de algunas de estas especies.

Además de las aves, son muy importantes otros grupos como son los insectos, los reptiles y los anfibios.

Al igual que en el caso de la vegetación se hace imprescindible un estudio serio y riguroso sobre el terreno con carácter previo a cualquier movimiento.

· Sobre Espacios Protegidos
Además de afectar a hábitats protegidos por la directiva hábitat, se afectaran a espacios naturales de la “Red Natura 2000”, en concreto la autovía atraviesa el LIC de “Las cuestas y vegas del Sureste”, que tiene como ejes centrales los valles de los ríos Tajo y Tajuña. También se afectará a montes calificados como “Montes Preservados” según la legislación forestal de la comunidad de Madrid.

· Sobre el Patrimonio Cultural y Arqueológico
En la comarca por la que discurre la proyectada ampliación de la R-3, se encuentran multitud de restos arqueológicos, testigos de la intensa actividad humana que en la comarca se ha producido desde los tiempos más antiguos. Muchos de estos restos están asociados a la cañada soriana oriental y su zona de influencia.

El trazado definitivo no debe invadir la Cañada Soriana, en ninguno de sus puntos, ni afectar a ningún resto arqueológico. 

Tampoco se debe afectar a posibles restos prehistóricos-neolíticos que se encuentran en el valle del Tajuña, en los riscos en los bordes del páramo.

Se hace necesario un estudio detallado sobre el terreno para valorar los restos encontrados.

· Molestias en la Fase de Ejecución
La ejecución de las obras, en el caso de que finalmente se decida construir la autopista, traerá consigo numerosas molestias a los vecinos. Es fundamental extremar las medidas de vigilancia ambiental durante las mismas y sancionar aquellas conductas inadecuadas con el medio ambiente.

· Sobre el Aire
El modelo que generan este tipo de operaciones está directamente relacionado con la creciente contaminación atmosférica. En Madrid se debe plantear seriamente una moratoria de nuevas construcciones mientras no se resuelva el grave problema de contaminación del aire que ya tenemos.

En los pueblos por los que pasa la ampliación de la R-3 se rebasan los límite de ozono troposférico, así que cualquier nuevo desarrollo urbano o cualquier infraestructura diseñada debe velar por mantener la calidad del aire de los vecinos en niveles admisibles.

10.- La Propuesta de ………………………………………………………………..

Podemos avanzar que la propuesta alternativa a este proyecto, que deberá aparecer en el Estudio Informativo y en el de Impacto Ambiental ya que la normativa medioambiental existente lo contempla entre las opciones a la hora de valorar un proyecto, será la de no realizarlo o "alternativa 0". 

Las soluciones a los graves problemas de movilidad que padece la ciudadanía no están en la construcción de más infraestructuras para el coche, sino en una mejor gestión de los actuales recursos territoriales y de transporte. Por lo cual hay un amplio abanico de medidas a implementar:

1. Hay que recordar una vez más que un aspecto que moviliza un porcentaje tan elevado de gasto público y que tiene tan nefastas consecuencias ambientales debería ser objeto de una mayor reflexión, tanto dentro de la Administración como del conjunto de la sociedad, a la que al menos se la debería consultar su opinión, colaborando a la aparición de instrumentos de participación de los ciudadanos y ciudadanas. No se trata de preguntar únicamente al lobby automovilístico o de las constructoras sino también a los usuarios, a los que cotidianamente tenemos que consumir productos que vienen de fuera o a los que tenemos que desplazarnos por el territorio. 

2. Exigimos que la salud de la ciudadanía se tome en consideración como un criterio fundamental que esté por encima de los intereses de los diferentes agentes que promueven este tipo de obras (constructoras, agentes de suelo, empresas del sector de la automoción, etc.).

3. Desde todas las Administraciones se debería frenar la construcción de infraestructuras viarias de gran capacidad, como la que nos ocupa. Esto permitiría el reequilibrio presupuestario y el ahorro inversor que revirtiera en mayor y mejor gasto social.

4. Desde el ámbito de las Administraciones Locales y de la Administración Autonómica deberían desarrollarse políticas de racionalización del desarrollo urbanístico. En concreto las Administraciones con competencias en la Comunidad de Madrid y Castilla La Mancha, tienen que analizar mejor sus proyecciones sobre la futura demanda de vivienda.

5. Este modelo hiperurbanizado, a nuestro entender, tiene unas graves consecuencias ambientales, y es necesario encauzar las directrices de actuación territorial cuanto antes. Para ello es preciso fomentar otro modelo urbanístico que enlace más con las ciudades tradicionales, con cascos compactos y densos y que permitan conseguir los objetivos de aproximación y de integración de los usos del suelo, que son medidas eficaces que reducen la disparada movilidad motorizada en esta Comunidad, tanto en distancias como en número de desplazamientos.

6. Fomento del Transporte Público Colectivo, no sólo destinando importantes inversiones a su mejora, sino también con restricciones al uso del vehículo privado, que de forma continua obliga al mal funcionamiento del transporte público en superficie. En este sentido, una de las medidas prioritarias sería que se comenzaran proyectando Plataformas Reservadas para transporte público en las principales vías de alta capacidad, reduciendo el espacio destinado al automóvil y no añadiendo carriles al transporte privado (cuya vocación es el colapso a corto plazo). 

7. Fomento del transporte no motorizado: andar o pedalear pueden ser modos de desplazamiento para recorridos hasta 5 km. que nos permita acercarnos a la estación de ferrocarril o al intercambiador de transportes desde nuestra residencia o para realizar desplazamientos dentro del barrio. Con este fin, sería necesario diseñar una red de carriles y de itinerarios para peatones y ciclistas bien con carácter segregado o formando lo que se conoce como "áreas de coexistencia" en las que la velocidad máxima no superase los 15 km/hora.

Solo con medidas de este tipo se podrán solucionar los graves problemas de movilidad que tiene la  región. La creación de más infraestructuras solo contribuirá a agravar los actuales problemas de desplazamiento. En este sentido, se debería garantizar, en el marco de un modelo territorial integrado, el acceso a un transporte público eficaz y cómodo, considerándolo un servicio básico de tanta importancia como puedan ser el suministro de agua o la electricidad.

11.- Conclusiones 

Es imprescindible abordar este proyecto desde el conocimiento de la realidad de la movilidad en la C. de Madrid y el conjunto del Estado, para lo cual sería imprescindible conocer los datos de la Encuesta Domiciliaria de Movilidad 2004 (EDM´04). Es necesario tener en cuenta que a pesar de los sucesivos cinturones de  circunvalación y sus ampliaciones, de las radiales de peaje en funcionamiento no se resuelven los problemas de movilidad y las congestiones en nuestras carreteras siguen aumentando.

Que la C. de Madrid soporte cada vez y con más frecuencia situaciones de contaminación intolerable, por  encima de los límites permitidos, guarda una estrecha relación con este modelo de movilidad, merced al modelo de ordenación territorial y urbanística del vigente modelo de Comunidad dispersa, que propicia el uso irracional del vehículo privado. 

Se trata, por tanto, de que los nuevos desarrollos urbanos integren también los empleos, equipamientos y los servicios necesarios para disminuir la necesidad de desplazamientos, generando proximidad y vida local frente a la dependencia del vehículo privado. En una Comunidad como la nuestra, muy activa y densamente poblada, el análisis Transporte-Medioambiente-Territorio no se puede disociar. La insistencia y profusión en la implementación de  infraestructuras de este calado deja en evidencia la ausencia de un Plan Regional de Estrategia Territorial (PRET) vinculante y de carácter supramunicipal.  

Es necesario dotarnos de Planes de Movilidad Sostenible en nuestras ciudades, y en el conjunto de la Comunidad y debatir y aprobar una Ley de Movilidad. El Ministerio de Fomento tendría que tomar en consideración seriamente, en la planificación del transporte de mercancías y viajeros, el uso de otros sistemas alternativos a la carretera, más eficientes energéticamente, más baratos y de mayor alcance social. 

Por ejemplo, al igual que existen carreteras de circunvalación, de los que nadie discute su eficacia para aumentar la movilidad, se echan en falta cinturones ferroviarios, que disminuyan los tiempos de movilidad en el transporte y lo hagan más competitivo y atractivo para los usuarios.

A juicio de esta organización, las radiales son una auténtica aberración territorial y medioambiental, cuya única y verdadera motivación es la de ampliar, extender y abrir al negocio privado, en un radio cercano a los cien kilómetros desde la capital, desarrollos urbanísticos especulativos enormemente lucrativos para el negocio inmobiliario, que no serían viables sin dichas infraestructuras. 

Por si no fuera poca la especulación inmobiliaria que padece la inmensa mayoría de la ciudadanía madrileña, el gobierno central, ejerciendo una vez más un papel de propiciador de los intereses urbanísticos privados, pretende hacer viable un goloso nuevo "pastel" inmobiliario, esta vez  por medio de esta ampliación de una radial de peaje, que supone una duplicación  innecesaria e injustificada de infraestructuras en la C. de Madrid, que es ya la región europea con más carreteras.

Introducen, además, un elemento que sirve para destrozar y romper en pedazos la cohesión del territorio madrileño, especialmente el de las poblaciones intermedias que atraviesan. Estas carreteras están además diseñadas como auténticas "vías de servicio" -véanse, sino, los sistemas de luminarias utilizados- para buscar el negocio y hacer viable la especulación inmobiliaria en forma de futuros desarrollos urbanísticos, enormemente lucrativos.

……………………………………………………..se pregunta durante cuanto tiempo va a seguir teniendo que aguantar la ciudadanía que el diseño y la planificación territorial de la C. de Madrid siga estando en manos del negocio inmobiliario especulativo privado, que ignora y desprecia el interés general y produce unos desarrollos urbanísticos absolutamente caóticos, fruto de lo que no es más que un enorme y variopinto conglomerado de intereses. 

Esta organización cree, además, que es una falacia sostener que el desarrollo y progreso de la C. de Madrid, o de la C. Valenciana o la de Murcia, dependan de la construcción indefinida de más y más carreteras, que en realidad -tal y como ocurre en este caso- muchas veces encubren y propician el poder ahondar en la especulación inmobiliaria, socavando la calidad de vida de la ciudadanía que, de esta forma, se ve condicionada, hipotecada y puesta al servicio de intereses particulares. 

A juicio de …………………………… la especulación inmobiliaria ligada al excesivo y desproporcionado peso del ladrillo en la economía regional y nacional, sí que son factores que comprometen el progreso del país y ponen en peligro su cohesión y sostenibilidad social, económica y ambiental. De hecho, hay ya indicadores objetivos del agotamiento de este modelo económico, un modelo que va en detrimento del tejido industrial, de la competitividad de las empresas, de la investigación, desarrollo e innovación tecnológica, así como de la puesta en marcha de iniciativas y proyectos emprendedores generadores de riqueza y de nuevos yacimientos de empleo. 

Por todo ello, …………………………………… solicita que se declare, de manera urgente, una moratoria sobre  las radiales en Madrid, instando al Ministerio de Fomento a no respaldar dichos proyectos y a la paralización de los mismos.

Por todo lo expuesto en este documento, manifestamos nuestro rechazo a la actuación propuesta, “EII.E-182. Prolongación de la autopista de peaje R-3 hasta Tarancón”” solicitando la paralización del procedimiento a la Dirección General de Carreteras del Ministerio de Fomento por las numerosas razones esgrimidas, con el fin de que se remita a sendas Leyes de Movilidad Sostenible de ámbito estatal y regional, y a un Plan Regional de Movilidad Sostenible, en coordinación con las administraciones implicadas en la gestión del transporte público y las organizaciones sociales, de manera que dé respuesta a las necesidades de movilidad de la población madrileña, teniendo en cuenta los anteriores criterios.

Como conclusión, consideramos INVIABLE el proyecto objeto de consultas, abogamos por la alternativa “0”  solicitando su desestimación y archivo.

Madrid, a 25 de marzo de 2008

Fdo. …………………………………………………………

� Fuente: Sostenibilidad en España 2006, Mundiprensa


� Fuente: Observatorio Metropolitano de la Movilidad / Transyt





