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MINISTERIO
DE MEDIO AMBIENTE

4106

RESOLUCION de 15 de febrero de 2000, de la Secretaria
General de Medio Ambiente, por la que se formula decla-
racion de impacto ambiental sobre el estudio informativo
del «Eje Aeropuerto. Nuevo acceso al Aeropuerto de
Madrid-Barajas, entre la M-110, a la altura de la Moraleja,
y la M40, a la altura del Parque Juan Carlos I».

El Real Decreto Legislativo 1302/1986, de 28 de junio, de Evaluacion
de Impacto Ambiental y su Reglamento de ejecuciéon, aprobado por Real
Decreto 1131/1988, de 30 de septiembre, establecen la obligacion de for-
mular declaracién de impacto ambiental, con caracter previo a la resoluciéon
administrativa que se adopte para la realizacién o, en su caso, autorizaciéon
de las obras, instalaciones o actividades comprendidas en los anexos a
las citadas disposiciones.

De acuerdo a lo establecido en el Real Decreto 839/1996, de 10 de
mayo, y en el Real Decreto 1894/1996, de 2 de agosto, modificado por
el Real Decreto 1646/1999, de 22 de octubre, por los que se establece
la estructura organica basica y la atribucién de competencias del Ministerio
de Medio Ambiente, corresponde a la Secretaria General de Medio Ambien-
te la formulacion de las declaraciones de impacto ambiental de competencia
estatal, reguladas por la legislacion vigente.

Conforme al articulo 13 del Reglamento, la Direccién General de Carre-
teras remiti, con fecha 31 de julio de 1998, a la Direccion General de
Calidad y Evaluacion Ambiental la Memoria-Resumen del proyecto: «Eje
Aeropuerto. Nuevo Acceso al Aeropuerto de Madrid-Barajas, entre la M-110,
a la altura de la Moraleja, y la M-40, a la altura del Parque Juan Carlos I»,
con objeto de iniciar el procedimiento de evaluacion de impacto ambiental.

Recibida la referida Memoria-Resumen, la Direccion General de Calidad
y Evaluacion Ambiental estableci6, a continuacion, un periodo de consultas
a personas, instituciones y administraciones, sobre el impacto ambiental
del proyecto.

En virtud del articulo 14 del Reglamento, con fecha 22 de febrero de
1999, la Direccion General de Calidad y Evaluacion Ambiental dio traslado
ala Direccién General de Carreteras de las respuestas recibidas.

La relacion de consultados y un resumen de las respuestas recibidas
se recogen en el anexo 1.

La Direcciéon General de Carreteras sometié el estudio informativo y
el estudio de impacto ambiental, conjuntamente, a tramite de informacion
publica, mediante anuncio que se publicé en el «Boletin Oficial del Estado»
y en el «Boletin Oficial de la Comunidad de Madrid», con fecha 18 de
marzo de 1999, y en el diario «<ABC», con fecha 20 de marzo de 1999,
en virtud de lo establecido en el articulo 15 del Reglamento.

Finalmente, conforme al articulo 16 del Reglamento, con fecha 16 de
junio de 1999, la Direccion General de Carreteras remitié a la Direccion
General de Calidad y Evaluacion Ambiental el expediente, consistente en
el estudio informativo, el estudio de impacto ambiental y el resultado
del tramite de la informacién publica.

El anexo II incluye los datos esenciales del estudio informativo.

El anexo III recoge los aspectos mas destacables del estudio de impacto
ambiental.

El anexo IV es un resumen del resultado del tramite de informacién
publica.

En consecuencia, la Secretaria General de Medio Ambiente, en el ejer-
cicio de las atribuciones conferidas por el Real Decreto Legislativo
1302/1986, de 28 de junio, de Evaluacion de Impacto Ambiental, y los
articulos 4.2, 16.1 y 18 de su Reglamento de ejecucion, aprobado por Real
Decreto 1131/1988, de 30 de septiembre, formula, inicamente a efectos
ambientales, la siguiente declaracion de impacto ambiental, sobre el estudio
informativo «Eje Aeropuerto. Nuevo Acceso al Aeropuerto de Madrid-Ba-
rajas, entre la M-110, a la altura de la Moraleja, y la M-40, a la altura
del Parque Juan Carlos I».

Declaracion de impacto ambiental

Examinada la documentacién presentada y estudiadas las soluciones
propuestas en el estudio de impacto ambiental, se consideran ambien-
talmente viables las soluciones tnicas denominadas tramo I del eje nor-

te-sur y eje este-oeste en su totalidad. Analizadas las distintas alternativas
de trazado propuestas para el tramo II del eje norte-sur, se considera
que la opciéon ambientalmente mas favorable es la denominada Alternativa
1, siempre y cuando se cumpla el condicionado que a continuacion se
expone:

CONDICIONES

1. Adecuacion ambiental del trazado

En la zona del enlace del nuevo acceso con la carretera M-110, con
objeto de disminuir el impacto acustico sobre las zonas habitadas situadas
en las proximidades, la intrusién visual y el impacto paisajistico, los rama-
les del enlace nuevo acceso cruzaran bajo la carretera M-110. Con ello
se conseguird también disminuir la altura del terraplén previsto entre
los puntos kilométricos 4,800 y 5,500 y, en consecuencia, el efecto barrera,
el impacto paisajistico y la ocupacién de la vaguada del arroyo de las
Zorreras.

Teniendo en cuenta lo establecido en la condicién anterior, en la zona
de paso de la vaguada del arroyo de las Zorreras, entre los puntos kilo-
métricos 4,800 y 5,500, la rasante se proyectara de forma que la altura
del terraplén sea lo menor posible, considerando la repercusiéon ambiental
producida por la altura de los taludes y la ocupacién del suelo en los
tramos contiguos anterior y posterior.

Con objeto de disminuir el efecto barrera para la fauna y disminuir
la afeccion a la vegetacion de ribera del arroyo de las Zorreras, se sustituira
el marco previsto por una estructura con una luz minima de 25 metros.

Se asegurara la no afeccion al Pinar de San Isidro, tanto durante la
fase de construccién como en la de explotacion, teniendo en cuenta los
efectos directos de la carretera y los indirectos que se producen fuera
de la franja de ocupacién de la misma, debidos a elementos como los
caminos de acceso a obra, instalaciones auxiliares, acopios provisionales,
etcétera.

Entre los puntos kilométricos 3,500 y 5,500 (final del trazado), donde
esta carretera y la autopista radial R-2 discurren en paralelo, se proyectara
el trazado de forma que se aproxime al de la R-2 lo maximo posible que
permitan los condicionantes técnicos de ambas vias. En el disefio de los
ramales de enlace de ambas carreteras se tendra en cuenta este objetivo.

Con objeto de disminuir la afeccién sobre la geomorfologia y el paisaje
debida a los desmontes de gran altura previstos entre los puntos kilo-
métricos 1,600y 2,600, se elevara la rasante, siempre que sea técnicamente
posible, entre los arroyos de la Plata y Valdebebas de forma que la altura
del desmonte maximo no sobrepase los 15 metros de altura.

El viaducto previsto sobre el arroyo Valdebebas (punto kilométrico
3,000) se proyectara de forma que no se afecte a la vegetacion de ribera
ni a las instalaciones de canalizacion existentes, incluso durante la fase
de construccion.

El enlace del eje norte-sur con el eje este-oeste se proyectara de forma
que no se afecte al cauce del arroyo de la Plata, incluso durante la fase
de construccion.

El tramo de conexién del eje norte-sur con la M-40 se proyectara de
forma que el tinel discurra excavado en mina en toda la longitud de
su recorrido bajo el Parque Juan Carlos I. La altura de la rasante y el
sistema constructivo del tinel que se establezcan en el proyecto cons-
tructivo seran tales que permitan cumplir la condicién anterior.

Con objeto de minimizar la afecciéon al Parque Juan Carlos I, se ase-
gurara que el tinel bajo el mismo pueda ser excavado en mina. Asimismo,
con el fin de minimizar el impacto acustico sobre las edificaciones proxi-
mas, la intrusion visual y la afeccion paisajistica producida sobre el Parque
desde el sur, el tronco de la carretera y los ramales del enlace con la
M-40 pasaran bajo el ferrocarril y, los que deban atravesarla, bajo la M-40.

2. Proteccion de los servicios existentes

Durante la construccion y explotacion de la via se asegurara la con-
tinuidad de los servicios existentes, de acuerdo con lo dispuesto en el
estudio de impacto ambiental, con especial atencién a todas las vias de
comunicacion afectadas.

Se restituiran todos los caminos y carreteras que se vean afectados
por la obra. En concreto, el proyecto constructivo contemplara las medidas
oportunas para el mantenimiento del trafico y la minimizaciéon de alte-
raciones ocasionadas sobre las carreteras y autovias con las que enlaza
el nuevo eje. Se extremaran las precauciones en la M-110, la A-10 y la
M-40.

Durante la realizacion del proyecto constructivo se estard en coor-
dinacion con la Subdireccion General de Planes y Proyectos de Infraes-
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tructuras Ferroviarias y con RENFE para coordinar el cruce con la linea
de ferrocarril Madrid-Barcelona.

Asimismo, se asegurara la restitucion de todas las vias pecuarias afec-
tadas y se tramitara la correspondiente solicitud de autorizacion ante la
Direccion General de Agricultura y Alimentacion de la Consejeria de Eco-
nomia y Empleo de la Comunidad de Madrid.

3. Proteccion del sistema hidrologico

Con el fin de no inducir riesgos sobre el sistema hidrolégico existente
en la zona, no se ubicaran parques de maquinaria ni instalaciones auxiliares
de obra en aquellas zonas que puedan afectar a dicho sistema, ya sea
directamente o por escorrentia o erosion, respetandose estrictamente el
dominio publico hidraulico.

Se realizarda un estudio del grado de afeccion real sobre los sistemas
acuiferos presentes, motivada por la excavacion de los tramos en tinel
y trinchera, tanto en flujo como en potencial deterioro de calidad.

Se instalaran balsas de decantaciéon en las bocas del tinel durante
su construccion y en la zona de instalaciones y parque de maquinaria,
asi como barreras de retencion de sedimentos en viaductos y en aquellos
tramos del trazado que discurran proximos a cursos de agua o a barrancos
tributarios de los mismos.

Se realizard un seguimiento analitico de las aguas procedentes de las
balsas de decantacion para evitar el impacto derivado de posibles vertidos
contaminantes sobre arroyos y barrancos. El agua que salga de las mismas
podra ser vertida a los cursos de agua o barrancos, siempre que no sea
sobrepasado el valor establecido por la legislacion vigente relativa a los
vertidos. En caso de no ser asi, debera tratarse el agua por un sistema
de coagulacion y floculacion antes de su vertido.

Los residuos como aceites, combustibles, cementos, etc., procedentes
de la zona de instalaciones durante la fase de construccion, se gestionaran
segun la normativa aplicable. En ningtin caso se verteran dichos residuos
al terreno o a los cursos de agua.

Se estudiara la conveniencia de la instalaciéon de balsas permanentes
de retenciéon como medida de proteccion frente a vertidos accidentales
de residuos toxicos y peligrosos, que también podran servir como dis-
positivos de decantacion de efluentes procedentes de escorrentias de las
calzadas.

Se minimizard la franja de afecciéon a las riberas cruzadas por el eje
ocupandose la anchura estrictamente necesaria de actuaciéon en torno al
eje de la via que permita la construccion de la misma. Asimismo se pro-
cedera a la restauraciéon posterior de los cursos atravesados, tanto mor-
folégica como vegetalmente, en una la longitud aguas arriba y aguas abajo
del mismo que supere la franja de afeccion estricta.

Se extremaran las medidas precautorias en los arroyos San Blas, la
Plata, Valdefuentes, Valdebebas, las Zorreras, la Ganga y los Carboneros
y cualquier vaguada de entidad que se vea afectada durante las obras.

4. Prevencion del ruido

Se realizara un estudio de previsién del ruido futuro, teniendo en cuenta
el efecto sinérgico con las fuentes actuales de ruido. Este estudio permitira
proyectar las medidas adecuadas para conseguir que el nivel sonoro con-
tinuo equivalente (Leq) de inmisién en los puntos receptores existentes
a lo largo del trazado, una vez en explotacién, no sobrepase los limites
siguientes, medidos en las edificaciones existentes a 2 metros de las facha-
das para cualquier altura:

Zonas residenciales:

Leq (siete a veintitrés horas) menor que 65 dB(A)
Leq (veintitrés a siete horas) menor que 55 dB(A)

Zonas comerciales:

Leq (siete a veintitrés horas) menor que 70 dB(A)
Leq (veintitrés a siete horas) menor que 60 dB(A)

Zonas industriales:

Leq (siete a veintitrés horas) menor que 75 dB(A)
Leq (veintitrés a siete horas) menor que 70 dB(A)

En cuanto a zonas hospitalarias, centros educativos, religiosos, parques
y areas deportivas, se deberd garantizar que la actividad a la que estén
destinadas no sufran alteraciones por motivos acusticos.

Dada la cercania del aeropuerto y el gran nimero de infraestructuras
viarias que discurren por la zona, se realizara un estudio del ruido actual
existente en las viviendas préximas al eje y en el limite de suelo urbano

o urbanizable. En los casos en los que el ruido de fondo supere los niveles
limite arriba indicados, las medidas a adoptar deberian asegurar que no
sea sobrepasado el valor Lgongo + 5 dB(A).

Especialmente se estudiarad el enlace con la M-110, las embocaduras
del tinel en el entorno del parque Juan Carlos I y los ramales de enlace
con la M-40.

5. Proteccion del patrimonio cultural y arqueologico

El proyecto de construccion debera incluir el resultado de una pros-
peccién arqueoldgica intensiva a lo largo de la traza, y en anchura sufi-
ciente, que abarque también zonas auxiliares como vertederos, areas de
instalaciones, accesos, etc. Dichos trabajos arqueoldgicos deberan estar
suscritos por un arquedlogo competente, previa presentaciéon de un pro-
grama detallado de intervencion y de la autorizacion del mismo por parte
de la Direccion General de Patrimonio Cultural de la Consejeria de Edu-
caciéon y Cultura de la Comunidad Auténoma de Madrid. Asimismo, en
el programa de vigilancia ambiental se contemplara el seguimiento de las
labores de movimiento de tierras, asi como la supervision de los trabajos
arqueolégicos por parte de dicho organismo competente, siendo seguidos
los procesos previos y de proyecto por un arqueélogo autorizado.

En caso de aparicién de restos o yacimientos no inventariados, se
ejecutaran las actuaciones arqueoldgicas que en su momento dicte la citada
Direcciéon General de Patrimonio Cultural.

Se asegurara la no incidencia a la Ermita de San Isidro durante la
ejecucion de las obras, procediéndose al acotamiento, si fuera necesario,
de un perimetro de proteccion.

6. Localizacion de canteras, zonas de préstamo, vertederos e instala-
ciones auxiliares

Se excluiran como zonas de préstamos, vertederos e instalaciones auxi-
liares aquellas con suelos de elevada capacidad agrolégica, acuiferos vul-
nerables a la contaminacion, areas de recarga y dominio publico hidraulico
de los arroyos existentes. Estas zonas de exclusién se cartografiaran en
el proyecto constructivo a una escala no inferior a 1:5.000.

En caso de ser necesario, se emplearan unicamente aquellas zonas
de préstamos, canteras y graveras que dispongan de la preceptiva auto-
rizacién y contengan el consiguiente proyecto de restauraciéon. En caso
contrario, se debera presentar la documentacién necesaria ante la auto-
ridad ambiental competente para su pertinente evaluaciéon de impacto
ambiental.

Dado el elevado volumen excedentario de tierras, se estableceran los
mecanismos de coordinacién necesarios para estudiar la posibilidad de
su reutilizacién en otras obras que se estén ejecutando o que estén previstas
en la zona, bien para su traslado directo o bien para su acopio temporal.

Los materiales finalmente sobrantes se llevaran a vertederos perma-
nentes, que deberan estar perfectamente definidos en el proyecto cons-
tructivo, tanto en planta como en secciones transversales. La ubicacion,
extension y diseno de la configuracién final se realizara minimizando el
grado de afeccion real hidrolégica y paisajistica de los vertederos pro-
puestos en el estudio de impacto ambiental. Su ubicacion y caracteristicas
figuraran en todos los documentos del proyecto y tendran caracter con-
tractual.

7. Proteccion de la fauna y de la vegetacion

Se adecuaran los sistemas de drenaje previstos en el estudio informativo
para permitir el paso de pequenos vertebrados a través de ellos sin perder
su funcionalidad original.

Se realizara un estudio contemplando el grado de afeccion real a las
especies de avifauna presentes en la cercana ZEPA «Estepas Cerealistas
de los rios Jarama y Henares», asi como a los Habitats 19210095y 19210096,
catalogados por el anexo I de la Directiva 92/43/CEE, constituidos por
formaciones de ribera inventariadas en al arroyo de Valdebebas.

Para minimizar la afeccién sobre la vegetacion natural, se tomaran
las medidas oportunas que restrinjan la ocupaciéon del terreno durante
las obras. Esta ocupacion se cefiira lo mas posible a lo largo de la traza
y en las zonas de vertedero, zonas de instalaciones, caminos auxiliares
y préstamos, intentando no superar la franja definida por la explanacion
de la autovia. Se observaran las medidas necesarias que aseguren la no
afeccion al «Pinar de San Isidro» y a la vegetacion de ribera del arroyo
de Valdebebas, como masa arbérea de mayor interés en la zona.

Una vez finalizada la obra, se revegetaran aquellas zonas ocupadas
por instalaciones temporales.
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8. Defensa contra la erosion, recuperacion ambiental e integracion
paisajistica

Se redactara un proyecto de medidas de defensa contra la erosion,
de recuperacion ambiental e integracion paisajistica de la obra, desarro-
llando lo esbozado en el estudio de impacto ambiental con el grado de
detalle necesario para su contratacion y ejecucién conjunta con el resto
de las obras.

El proyecto considerara todas las actuaciones del trazado (desmontes,
terraplenes, tineles, viaductos), asi como areas de vertederos, préstamos,
si es que existen, viarios de acceso a la obra, parques de maquinaria y
otras instalaciones temporales, prestando especial interés a las emboca-
duras del tinel y a los cruces de cauces superficiales (obras de drenaje).

Para el caso de los elementos de ventilacién del tinel en el entorno
del Parque Juan Carlos I, se realizara un estudio especifico de su incidencia
visual y de medidas de integracion paisajistica.

Los taludes se disefiaran en funcién de los elementos geotécnicos de
seguridad y paisajisticos de la zona. La morfologia resultante para taludes
de desmonte y terraplén sera preferentemente, y siempre que sea téc-
nicamente viable, 3H:2V, de modo que sea posible su revegetacion. En
cualquier caso, los desmontes no seran superiores a 1H:2V, salvo que se
produzca un impacto por la ocupacion del suelo que no compense las
ventajas de taludes mas tendidos.

Se elaborara, en el proyecto constructivo, un plan de gestion de tierra
vegetal, en el que se contemplara la retirada selectiva de la capa mas
superficial del suelo en los movimientos de tierras, que, tras su acopio
y mantenimiento, se reutilizara en la restauracion vegetal del trazado y
de las superficies ocupadas por las instalaciones temporales utilizadas
en la fase de construccién.

Todas las actuaciones contenidas en el referido proyecto se coordinaran
y simultanearan espacial y temporalmente con las propias de la cons-
truccion de la via. Su total ejecucion se llevara a cabo con anterioridad
ala emision del acta de recepciéon de la obra.

9. Seguimiento y vigilancia

Se redactara un programa de vigilancia ambiental para el seguimiento
y control de los impactos y de la eficacia de las medidas correctoras,
una vez desarrolladas, establecidas en el estudio de impacto ambiental
y en el condicionado de esta declaracion.

En el programa se establecera el modo de seguimiento de las actua-
ciones y se describira el tipo de informes y la frecuencia y periodo de
su emision. Para ello el programa detallara, para cada factor ambiental
objeto de seguimiento, los siguientes términos:

Objetivo del control establecido.

Actuaciones derivadas del control.

Lugar de la inspeccion.

Periodicidad de la inspeccién.

Material necesario, método de trabajo y necesidades de personal téc-
nico.

Parametros sometidos a control.

Umbrales criticos para esos parametros.

Medidas de prevencién y correccién en caso de que se alcancen los
umbrales criticos.

Documentacion generada por cada control.

Los informes deberan remitirse a la Direccion General de Calidad y
Evaluacion Ambiental a través de la Direcciéon General de Carreteras, que
acreditara su contenido y conclusiones.

La Direccion General de Carreteras, como responsable de la ejecucion
del programa de vigilancia ambiental y de sus costes, dispondra de una
direccién ambiental de obra, que, sin perjuicio de las funciones del director
facultativo de las obras previstas en la legislacion de contratos de las
Administraciones Publicas, se responsabilizara de la adopcion de las medi-
das correctoras, de la ejecucion del programa de vigilancia ambiental y
de la emisién de informes técnicos periddicos sobre el cumplimiento de
la presente declaracion. Igualmente, el plan de aseguramiento de la calidad
del proyecto dispondra, en las fases de oferta, inicio, desarrollo de las
obras y final, dentro de su estructura y organizacién, de un equipo res-
ponsable del aseguramiento de la calidad ambiental del proyecto.

El programa incluira la remisién de los siguientes informes:

a) Antes del inicio de las obras: Plan de seguimiento ambiental para
la fase de obras presentado por la asistencia técnica a la direccion de
obra.

Plan de aseguramiento de la calidad, en lo que se refiere a calidad
ambiental, presentado por el contratista adjudicatario de la obra.

b) Informe paralelo al acta de comprobacién del replanteo.
c¢) Informes periédicos trimestrales durante toda la fase de obras.
d) Antes de la emision del acta de recepcion de las obras:

Informe sobre la continuidad de los servicios existentes realmente man-
tenidos, de acuerdo con la condicién 2.

Informe sobre las medidas de proteccion del sistema hidrolégico real-
mente ejecutadas, a que se refiere la condicion 3.

Informe sobre las medidas de proteccion acustica realmente ejecutadas,
a que se refiere la condicion 4.

Informe sobre las actuaciones de proteccion del patrimonio arqueo-
l6gico y cultural realmente ejecutadas, a que se refiere la condicién 5.

Informe sobre el emplazamiento de canteras, zonas de préstamo, ver-
tederos e instalaciones auxiliares, de acuerdo con la condicion 6.

Informe sobre las medidas de proteccion de la fauna y la vegetacion
realmente ejecutadas, segun lo dispuesto en la condicion 7.

Informe sobre las medidas relativas a la recuperacién ambiental e inte-
gracion paisajistica de la obra realmente ejecutadas, a que se refiere la
condicion 8.

Plan de seguimiento ambiental para la fase de explotacion.

e) Anualmente y durante tres anos, a partir de la emision del acta
de recepcion de las obras:

Informe sobre niveles sonoros, a que se refiere la condicién 4.
Informe sobre el estado y progreso de las areas de recuperaciéon inclui-
das en el proyecto, a que se refiere la condicion 8.

Se emitird un informe especial cuando se presenten circunstancias
0 sucesos excepcionales que impliquen deterioros ambientales o situa-
ciones de riesgo, tanto en la fase de construccion como en la de fun-
cionamiento.

Del examen de esta documentacion por parte de la Direccion General
de Calidad y Evaluacion Ambiental podrian derivarse modificaciones de
las actuaciones previstas, en funciéon de una mejor consecucion de los
objetivos de la presente declaracion.

10. Documentacion adicional

La Direccion General Carreteras remitira a la Direccion General de
Calidad y Evaluaciéon Ambiental, antes de la contratacion de las obras,
un escrito certificando la incorporaciéon en la documentaciéon de contra-
tacion de los documentos y prescripciones que esta declaracion de impacto
ambiental establece y un informe sobre su contenido y conclusiones.

Los documentos referidos son los siguientes:

Adecuacién ambiental del trazado, de acuerdo con lo establecido en
la condicién 1.

Medidas relativas al aseguramiento del trafico y los servicios existentes
durante las fases de construcciéon y explotacion, segin lo establecido en
la condicién 2.

Medidas relativas a la proteccion del sistema hidrolégico, incluidas
las recogidas en el estudio especifico de afeccion a acuiferos, a que se
refiere la condicion 3.

Estudio de prevision de ruido y ruido actual, y proyecto de medidas
de proteccion acustica, a que se refiere la condicion 4.

Memoria final de la prospeccion arqueologica y programa de actuacion
para el caso de afloramiento de algin yacimiento arqueolégico no inven-
tariado a que se refiere la condicion 5.

Emplazamiento de préstamos si es que existen, vertederos e instala-
ciones auxiliares, y, en su caso, estudio especifico de nuevos emplaza-
mientos con cartografia de zonas de exclusion, a que se refiere la con-
dicién 6.

Medidas relativas a la proteccion de la fauna y de la vegetacion y
estudio de la posible afeccion a la avifauna y a la vegetacion de los habitats
a que se refiere la condicion 7.

Proyecto de defensa contra la erosion, recuperaciéon ambiental e inte-
gracion paisajistica de la obra, incluido el estudio especifico de integracion
de los elementos de ventilacion del tinel a que se refiere la condicién 8.

Programa de vigilancia ambiental y equipo responsable de la direccion
ambiental de obra, a que se refiere la condicion 9.

11. Definicion contractual y financiacion de las medidas correctoras

Todos los datos y conceptos relacionados con la ejecucion de medidas
correctoras, contempladas en el estudio de impacto ambiental y en las
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condiciones de esta declaracion, figuraran en la Memoria, planos, pliego
de prescripciones y presupuestos del proyecto. También se valoraran y
proveeran los gastos derivados del programa de vigilancia ambiental.

Lo que se hace publico para general conocimiento, en cumplimiento
de lo dispuesto en el articulo 22 del Reglamento para la ejecucion del
Real Decreto Legislativo 1302/1986, de 28 de junio, de Evaluacién de Impac-
to Ambiental.

Madrid, 15 de febrero de 2000.—El Secretario general, Juan Luis Muriel
Gomez.

ANEXO I

Resultado de las consultas previas realizadas

Los organismos, entidades y particulares consultados, a los que se
remitié la Memoria-Resumen, fueron los siguientes:

Respuestas

Consultas realizadas .
recibidas

Direccion General de Conservacion de la Naturaleza (Ministerio
de Medio Ambiente).

Confederacion Hidrografica del Tajo.

Delegacion del Gobierno en Madrid.

Direccion General de Transportes (Consejeria de Obras Publicas,
Urbanismo y Transportes de la Comunidad Auténoma de
Madrid).

Direccion General del Suelo (Consejeria de Obras Publicas, Urba-
nismo y Transportes de la Comunidad Auténoma de Madrid).

Direccion General de Calidad Ambiental (Consejeria de Medio X
Ambiente y Desarrollo Regional de la Comunidad Auténoma
de Madrid).

Direccion General del Medio Natural (Consejeria de Medio X
Ambiente y Desarrollo Regional de la Comunidad Auténoma
de Madrid).

Direccion General de Agricultura y Alimentacion (Consejeria de X
Economia y Empleo de la Comunidad Auténoma de Madrid).

Direccion General de Patrimonio Cultural (Consejeria de Edu- X
cacion y Cultura de la Comunidad Auténoma de Madrid).

Presidencia de la Comunidad Auténoma de Madrid.

Instituto Tecnolégico Geominero de Espana.

Sociedad Espainola para Defensa del Patrimonio Geoldgico y
Minero (ETS Ingenieros de Minas de la UPM).

Catedra de Ingenieria Ambiental de la ETSI Caminos, C. y P.
de la UPM.

Catedra de Planeamiento Urbanistico de la ETS Arquitectura
de la UPM.

SRl

Centro de Investigaciones Ambientales de la Comunidad Auté- X
noma de Madrid «<Fernando Gonzalez Bernaldez».
Instituto de Acustica (CSIC). X

Catedra de Ecologia de la Facultad de Ciencias Biologicas de
la UAM.

Departamento de Ecologia de 1a UAM.

CODA (Madrid).

AEDENAT (Madrid).

FAT (Madrid).

ADENA (Madrid).

Sociedad Espafiola de Ornitologia (SEO).

Greenpeace Espana.

Asociacién ecologista «El Soto».

Coordinadora Madrileha de Defensa de la Naturaleza (COMA-
DEN).

Fondo del Patrimonio Natural Europeo.

La Casa Verde (Madrid).

RETAMA (Madrid).

Asociacion Espanola de Evaluacion de Impacto Ambiental.
Ayuntamiento de Madrid. X
Ayuntamiento de Alcobendas (Madrid). X

Del contenido de las contestaciones recibidas cabe destacar, desde el
punto de vista ambiental, los siguientes aspectos:

La Confederacion Hidrografica del Tajo estima que el trazado propuesto
afecta a los arroyos de San Blas, la Plata, Valdefuentes, Valdebebas, las
Zorreras, la Ganga y los Carboneros, asi como a varias vaguadas de distinta
consideracion. En este sentido, recomienda una especial atenciéon a los

aspectos hidrolégicos, con el fin de garantizar el paso de avenidas extraor-
dinarias, sugiriendo que las obras de cruce se realicen con una sola luz.
Asimismo, sugieren que en el proyecto definitivo se contemple la restau-
racion de los cauces en una longitud que supere la de afecciéon directa
de las obras, tanto aguas arriba como aguas debajo de dichos puntos.

La Delegacion del Gobierno en Madrid destaca, con caracter general,
que ha localizado zonas que, por sus caracteristicas, exigen una especial
atencion, por lo que entiende necesario que en el proyecto de construccion
se incluyan las medidas precisas para preservar aquellas que tengan valor
ecolégico o paisajistico, evitar el deterioro de edificaciones con valor his-
torico-artistico y proteger a los habitantes de nucleos residenciales cer-
canos ante una posible degradacion de su nivel de bienestar.

La Consejeria de Obras Publicas, Urbanismo y Transporte de la Comu-
nidad Auténoma de Madrid viene a concluir la innecesariedad de la actua-
cion propuesta, en particular en lo que ataie al eje norte-sur, considerando
ambientalmente mas adecuada para la solucion de trafico de la zona la
adaptacién de la actual carretera M-110. En su argumentacién destacan
diversos aspectos negativos de la actuacién, como seria la falta previsible
de capacidad de la M-110 entre el entronque propuesto y la N-I; el impacto
acustico sobre zonas residenciales de la parte norte, en La Moraleja; la
redundancia de enlaces con la M-40 (proponen que el eje finalice en su
entronque con la A-10) y la necesidad de importantes expropiaciones en
suelo urbano para alguna de las soluciones de entronque con dicha autovia
M-40. En este sentido, en caso de realizarse el proyecto, sehalan como
mas factible para el tramo final del eje norte-sur, bajo el parque «Juan
Carlos I», la denominada «solucién 1».

La Consejeria de Medio Ambiente y Desarrollo Regional de la Comu-
nidad Auténoma de Madrid realiza, en primer lugar, consideraciones de
tipo general sobre la necesidad de estudiar este tipo de proyectos de infraes-
tructuras en un conjunto amplio que integre todas las actuaciones exis-
tentes y las que estén en fase de planeamiento o proyecto, con el fin
de adecuar su funcionalidad y trazado a la capacidad real de acogida
por parte del territorio. En este sentido, destacan la necesidad de evaluar
los impactos sinérgicos que se produzcan y establecer de forma coordinada
las medidas preventivas, correctoras y compensatorias.

Por otra parte, realiza una sintesis de la actuacion y del medio en
que se inscribe, destacando una serie de peculiaridades ambientales como
son la morfologia de relieves intermedios a alomados, la presencia de
diversos arroyos con vegetacién ripicola asociada con importante valor
de conservacion, la presencia cercana a la traza de una masa de pino
pifionero y carrasco denominada «Pinar de San Isidro», la cercania relativa
del area a zonas esteparicas protegidas por el tipo de avifauna asociada,
asi como la cercania de la ermita de San Isidro y la existencia de diversas
vias pecuarias interceptadas.

Por ultimo, expone una serie de aspectos significativos a tener en cuenta
en la redaccion del estudio de impacto ambiental, entre las que destacan
la necesidad de justificacion del proyecto conjuntamente con otras infraes-
tructuras viarias existentes o previstas; inventario y cartografia de las
distintas variables del medio afectables como son calidad atmosférica, nive-
les de inmisién de ruido, enclaves geoldgicos y geomorfolégicos, recursos
hidricos superficiales y subterrdaneos, formaciones vegetales existentes,
comunidades faunisticas, con especial atencion a las especies y habitats
presentes en la cercana ZEPA de «Estepas Cerealistas de los rios Jarama
y Henares», valores culturales, vias pecuarias, etc.; consideracion del efecto
barrera de la via; medidas de integracion ecoldgica y paisajistica de la
zona afectada, en particular de las zonas de ribera; medidas de protecciéon
acustica necesarias, pasos para fauna, etc.

La Consejeria de Economia y Empleo de la Comunidad Auténoma de
Madrid, a través de su Direcciéon General de Agricultura y Alimentacion,
informa sobre la existencia de diversas vias pecuarias clasificadas en la
zona y su afeccion por interacciéon directa con el proyecto propuesto. A
este respecto, destaca la necesidad de recoger las medidas de reposicion
del paso ganadero asi como la tramitaciéon de la correspondiente auto-
rizacion, de obligado cumplimiento segiin la normativa estatal y autonémica
vigentes. Adicionalmente, destaca un error de tipologia de via, en uno
de los casos, segun la cartografia aportada en la Memoria-Resumen.

La Consejeria de Educacion y Cultura de la Comunidad Auténoma
de Madrid, a través de su Direccion General de Patrimonio Cultural, expone
que todo el area en que se enmarca la actuaciéon propuesta es una zona
de alto potencial arqueolégico y que en la Memoria-Resumen no se invoca
la Ley 16/1985, de 25 de junio, del Patrimonio Histérico Espaiol, de obli-
gado cumplimiento, ni se realiza una evaluacion previa de los efectos poten-
ciales. Concluye en la necesidad de presentar, por parte del organismo
promotor, los resultados de una excavacion arqueolégica realizada por
un arquedlogo competente, previa presentacion de un programa detallado
de intervenciéon y de la autorizacion del mismo por esa Direccion. Asi-
mismo, considera necesario que en el programa de vigilancia ambiental
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se contemple el seguimiento de los trabajos arqueoldgicos por parte del
organismo competente, y que el proceso previo y de proyecto sea seguido
por un arqueélogo autorizado.

El Centro de Investigaciones Ambientales de la Comunidad de Madrid
«Fernando Gonzalez Bernaldez» concluye, en primer lugar, que la actuacion
no parece afectar considerablemente el patrimonio natural de la Comu-
nidad de Madrid. No obstante, destaca la necesidad de analizar la posible
afeccién del trazado a diversos habitats catalogados por el anexo I de
la Directiva 92/43/CEE, inventariados en tramos del arroyo de Valdebebas,
minimizando los movimientos de tierras y la eliminacién de vegetacién
de ribera en dicho cauce y ejecutando las medidas de restauraciéon per-
tinentes. Asimismo, destaca la necesidad de acometer las medidas pro-
tectoras necesarias, tanto en fase de ejecucion como de explotacién, para
evitar la contaminacioén del conjunto de arroyos que atraviesan la zona.

Por ultimo, recuerda que debera respetarse la servidumbre de paso
para las vias pecuarias afectadas por la traza.

El Instituto de Acustica del CSIC considera que en el proyecto debe
incluirse un estudio de los posibles efectos acusticos de la actuacion.

El Ayuntamiento de Madrid, a través del Departamento de Actividades
e Industrias de la Gerencia de Urbanismo, remite documentacién que retine
informes de diversos servicios municipales. Entre éstos, la Seccion de
Calificacion Ambiental comenta la falta de informacién en la Memoria-Re-
sumen de diversos aspectos sobre los que llama la atencién para su analisis
detallado, como son la generacion de ruido, la evacuacién de escorrentias
hacia cauces naturales, la ventilacion de tineles y el impacto estético de
dichos elementos de evacuacion en el parque «Juan Carlos I». Recomienda
resolver adecuadamente la conexion del eje norte-sur con la autovia M-40,
prever la gran via urbana de calidad seialada como elemento fundamental
para la zona en el PGOU de Madrid en la zona de suelo urbanizable no
programado «Ciudad Aeroportuaria y Parque de Valdebebas» (UNP.4.01),
y que estén previstas las oportunas reservas de suelo para el trazado
de las diversas lineas ferroviarias planificadas en la zona y sus interac-
ciones con el viario proyectado.

Por otra parte, la Concejalia de Medio Ambiente destaca la falta de
informacién de tipo ambiental aportada por la Memoria-Resumen, indi-
cando la necesidad de incluir andlisis detallados y medidas preventivas
y correctoras adecuadas para paliar los impactos negativos sobre las dis-
tintas variables del medio. En su enumeracion de valores destacables senala
los diversos arroyos atravesados, la presencia de los acuiferos terciario
y cuaternario de Madrid, potencialmente afectables en flujo y calidad por
las excavaciones en trinchera y tunel, el pinar de San Isidro, el parque
de el Capricho y el cerro de la Carrascosa. Con respecto a las alternativas
planteadas para la conexion con la M-40, se decantan por la denominada
solucion 1, por ser la que menos afecta al parque «Juan Carlos I».

Por tltimo, la Direccién de Servicios de Sistemas Generales del Area
de Obras senala la conveniencia de resolver la conexion con la M-40 sin
eliminar conexiones existentes en el viario local (avenida de Logrono)
y la necesidad de modificar el PGOU de Madrid en esta zona, ya que
no estd previsto en el mismo la prolongacion del eje Norte-Sur hasta la M-40,
a través de zonas calificadas como verde basico.

El Ayuntamiento de Alcobendas indica una serie de deficiencias y erro-
res en la Memoria-Resumen, la necesidad de contar con las previsiones
que se estaban tramitando con respecto a su PGOU, que modifican el
vigente de 1984, y que el eje Norte-Sur no debe ser considerado como
una via de baja velocidad, ya que entienden que este tramo supone una
alternativa radial a la N-I.

ANEXO II

Descripcion del proyecto

El proyecto se inscribe en el denominado Plan Barajas y sus carac-
teristicas generales son las siguientes:

El ambito se sitia en la provincia de Madrid, limitado al sur por la
M-40, al norte por el término municipal de Alcobendas, al este por el
aeropuerto, y al oeste por el desarrollo urbano previsto y el parque de
Valdebebas.

Se propone una autovia con velocidad de proyecto de 80 km/h, con
dos calzadas principales de dos carriles cada una, de 3,50 metros asi como
dos calzadas laterales a ambos lados, separadas del tronco principal por
una banda de 30 metros con dos carriles de 3,50 metros cada uno y sentido
Gnico. La mediana se prevé de 18 metros, pendiente menor del 6 por
100 y arcenes exteriores de 2,5 metros.

Las distintas alternativas estudiadas responden a criterios de opti-
mizacion de los trazados en relacién con la situacién actual y su prognosis
del trafico, del planeamiento urbanistico existente, de la infraestructura
viaria actual y futura y de los condicionantes técnicos y ambientales.

Se ha denominado tramo I del eje Aeropuerto a la parte imprescindible
a desarrollar para lograr el acceso a la Nueva Area Terminal (NAT), y
comprende los siguientes elementos:

Eje Norte-Sur, entre la A-10 y la M-110 a la altura de La Moraleja.

Calzadas laterales del eje Norte-Sur de comunicacion con los distintos
servicios aeroportuarios.

Eje Este-Oeste, prolongacion de la actual N-100 hasta conectar con
el eje Norte-Sur y reposicion a su vez de parte de la M-110.

Modificacion de la A-10 en la zona afectada por el entronque del eje
Norte-Sur.

El tramo II del eje Aeropuerto esta constituido por la prolongacion
del Eje Norte-Sur hasta la M-40, conectando con ésta en sentido sur para
canalizar los traficos de penetracion y salida de la NAT.

Definicion de alternativas:

El estudio define tres alternativas que se desarrollan completamente
entre la M-110 y la M-40, con una zona comun denominada tramo I, y
una parte no comun, definida como tramo II.

Por lo que se refiere al tramo I, no es posible plantear alternativas
significativas, ya que:

El desarrollo en planta para el eje Norte-Sur estd condicionado por
la situacion del aeropuerto, las zonas de reserva aeroportuaria y el desarro-
llo previsto para la ciudad aeroportuaria. En cuanto al alzado, se han
considerado ciertas variaciones, en funcién de las cotas del area de la
terminal, la permeabilidad visual y la orografia del terreno.

Para el eje Este-Oeste, la dificultad de plantear alternativas se debe
a su escasa longitud y a tener como puntos de paso obligado los siguientes:
Conexion con la N-100, paso y enlace sobre la avenida de Logroio, paso
sobre el arroyo de la Tia Martina y entrada a zona de empleados de la NAT.

Las calzadas laterales y la modificaciéon de la A-10, al estar bajo los
mismos condicionantes de desarrollo descritos para el eje Norte-Sur, man-
tienen, asimismo, una soluciéon tnica.

Para el tramo II se han planteado tres alternativas de trazado:

Las alternativas A-1, A-2 y A-3 son soluciones en tinel bajo el parque
«Juan Carlos I» y el campo de golf anexo.

La alternativa A-1, de 3.265 metros de longitud, rodearia el recinto
del parque por el oeste, sobrepasaria la futura modificacién de la A-10,
pudiendo ser el tinel relativamente superficial y mantener un trazado
en alzado suave.

La alternativa A-2 mantendria una cota mas profunda con un desarrollo
longitudinal de 2.966 metros, pasando por debajo de la zona central del
parque «Juan Carlos I», el Metro, el ferrocarril y la M-40.

La alternativa A-3, con trazado sensiblemente recto desde el enlace
con la A-10 a la glorieta de la avenida de Logroino, bajo la M-40, mas
hacia el este que las otras alternativas, presenta mayores pendientes, mayor
profundidad y una longitud de 2.470 metros.

ANEXO III

Resumen del estudio de impacto ambiental

El estudio, en sus epigrafes, se estructura con arreglo a lo establecido
en el Reglamento de Evaluacion de Impacto Ambiental en su articulo 7,
desarrollando un inventario ambiental sobre el medio fisico y socioeco-
némico.

El estudio caracteriza climaticamente el ambito del proyecto por las
escasas precipitaciones y una fuerte oscilaciéon térmica anual, producida
por los efectos de la continentalidad. Los valores actuales de contaminacion
atmosférica se corresponden con los de zonas urbanas con un grado de
industrializacién medio.

La calidad de los suelos, desde el punto de vista de la capacidad
agroldgica, oscila entre los valores de tipo medio (clase IV) y alto
(clases Iy III).

La calidad actual de las aguas superficiales de los cursos del ambito
de estudio es deficiente, habiendo tramos de rio muy contaminados, como
los de Las Zorreras y Valdebebas.

Por lo que se refiere a la vegetacion, el estudio identifica las areas
de vegetacion de ribera, muy degradadas; los matorrales, presentes en
pequeiias manchas; los pinares, sometidos a fuerte presion antrépica y
carentes de estrato arbustivo; los parques recreativos, con importante masa
vegetal; los cultivos de secano, cebada y trigo fundamentalmente; y peque-
nas extensiones de olivar. Se considera que el interés botanico es bajo
Yy que no existen endemismos ni especies protegidas en la zona.

La fauna que se describe se corresponde con la de los ecosistemas
enunciados, espacios abiertos especialmente antrépicos: Eriales, campos
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de cultivo, huertas, etc., ecosistemas jévenes, poco maduros y muy huma-
nizados, cuyo valor es bajo.

Los términos municipales afectados son Alcobendas y Madrid. El eje
Norte-Sur, en la conexiéon con la M-110, atraviesa una pequena zona de
suelo no urbanizable protegido y posteriormente afecta a una zona cla-
sificada como suelo no urbanizable comin y como suelo urbanizable no
programado.

El eje Este-Oeste, en su mayor parte, afecta a superficies destinadas
al sistema general aeroportuario.

En el eje Aeropuerto (tramo II), finalmente, las alternativas afectan
a superficies clasificadas como sistemas generales en el planeamiento urba-
nistico del municipio de Madrid.

No existen recursos arqueolégicos ni paleontolégicos susceptibles de
ser afectados por las obras. Asimismo, tampoco se afecta a recursos his-
téricos, artisticos o etnoldgicos.

En cuanto a vias pecuarias, se han inventariado en el entorno del
trazado una colada, cinco veredas y dos descansaderos.

Por lo que se refiere a riesgos diversos, se clasifica el territorio afectado
por el trazado en las categorias de erosiéon nula o ligera, escaso riesgo
de inundacién y bajo riesgo de incendios.

Como se ha referido en el anejo II, no existen alternativas en el sentido
mas amplio del término, puesto que los condicionantes existentes a la
hora de definir el trazado de la autovia son muy restrictivos para el eje
Norte-Sur y el eje Este-Oeste, presentandose tinicamente tres opciones dife-
rentes para el eje Aeropuerto (tramo II).

El estudio de impacto ambiental realiza una descripcion y valoracion
comparativa de impactos, tanto para el medio fisico como para el medio
social de cada alternativa, y una vez realizada la repercusion global de
las alternativas, con relaciéon a todos los criterios adoptados, seiiala que
la alternativa A-1 resulta la de mayor calidad ambiental, no habiéndose
valorado ningin impacto como critico en ninguna de las tres alternativas,
y se han estimado 2 severos, 5 moderados, 9 compatibles y 4 positivos
para la alternativa A-1, mientras que para la A-2 y la A-3, la valoracion
ha sido de 3 severos, 4 moderados, 9 compatibles y, asimismo, 4 positivos.

El estudio concluye que, entre los impactos negativos, para las tres
alternativas, el que destaca es la afeccion producida como consecuencia
de los movimientos de tierra, presentando desmontes de hasta 34 metros
de altura y terraplenes de 26 metros. Como consecuencia de esta accion
se produce un impacto paisajistico notable, generando grandes cantidades
de material sobrante que precisan la adopcion de medidas correctoras
que disminuyan los riesgos de erosion.

El estudio incluye un plan de medidas protectoras y correctoras. Entre
las primeras cabe destacar la proteccion del drenaje superficial, la pro-
teccion del suelo de capacidad agrolégica alta, 1a proteccion de la vegetacion
arboérea, la definicion de zonas aptas para la ubicacién de instalaciones,
asi como las medidas preventivas para evitar la contaminacion de las
aguas. Se prevé como posible vertedero, con capacidad suficiente para
albergar todo el material excedente, dentro de la zona de reserva aero-
portuaria, el espacio adyacente al terraplén de la pista 18-36 recientemente
construida.

Entre las medidas correctoras se cita la instalaciéon de pantallas acts-
ticas en las zonas identificadas como conflictivas, en el entorno de La
Moraleja; la revegetacion de superficies desnudas y los espacios de nueva
creacion, como pasos elevados, medianas y enlaces; la adecuacién de dre-
najes para favorecer el paso de la fauna, asi como la restauraciéon de
las riberas.

El estudio incluye un cuadro con la valoraciéon econémica de las medi-
das correctoras, un analisis ambiental de la alternativa seleccionada y
unos cuadros con la matriz de impactos para los medios fisico y socio-
econdmico, para las tres alternativas y en las situaciones previa y posterior
a la aplicacion de medidas correctoras, para las fases de construccion
y explotaciéon. Asimismo el estudio aporta cartografia tematica referente
a las variables del medio fisico y al planeamiento urbanistico municipal.
Incluye un amplio reportaje fotografico.

ANEXO IV

Informacion piublica del estudio de impacto ambiental

Durante el tramite de informacién publica se han presentado las
siguientes alegaciones:

Alegaciones de organismos:

Consejeria de Medio Ambiente y Desarrollo Regional de la Comunidad
Auténoma de Madrid.

Direccion General de Urbanismo y Planificacién Regional de la Comu-
nidad Auténoma de Madrid.

Consejeria de Obras Publicas, Urbanismo y Transportes de la Comu-
nidad Auténoma de Madrid.

Area de Ordenacién del Territorio, Obras y Medio Ambiente del Ayun-
tamiento de Alcobendas.

Area del Medio Ambiente. Departamento de Contaminacién Atmos-
férica del Ayuntamiento de Madrid.

Subdireccion General de Planes y Proyectos de Infraestructuras Ferro-
viarias de la Secretaria de Estado de Infraestructuras y Transportes del
Ministerio de Fomento.

Alegaciones de particulares: Se han presentado 21 alegaciones de par-
ticulares.

La Consejeria de Medio Ambiente y Desarrollo Regional de la Comu-
nidad Auténoma de Madrid alega que no quedan contempladas en el estudio
de impacto ambiental las acciones derivadas de la realizacion del proyecto,
asi como que el inventario ambiental es excesivamente generalista en cuan-
to al «confort» sonoro, valoracion de la calidad del aire y valoracién del
paisaje. Asimismo, la citada Consejeria echa en falta un andlisis de los
efectos sinérgicos debidos a la concurrencia de gran niimero de carreteras
en la zona, y la identificacion y valoracién de los impactos que pueda
generar la posible creacion de una zona de vertido junto a la pista 18-36
en la zona de reservas aeroportuarias. Tampoco se ha presupuestado el
coste estimativo de la instalacion de pasos de fauna.

La Direccion General de Urbanismo y Planificacion Regional de la
Comunidad Auténoma de Madrid informa que los terrenos objeto del pro-
yecto se incluyen mayoritariamente en el ambito de suelo urbanizable
no programado «Ciudad Aeroportuaria y Parque de Valdebebas»
(UNP.04.01) del vigente Plan General de Ordenacién Urbana de Madrid,
sobre el que no se ha desarrollado ni aprobado hasta la fecha el programa
de actuacién urbanistica que establezca la concrecién de los sistemas gene-
rales viarios, y que el trazado de la autovia definido en el proyecto infor-
mativo no coincide con las trazas marcadas en la ficha grafica de desarrollo
del ambito de dicho UNP.04.01.

La Consejeria de Obras Publicas, Urbanismo y Transportes de la Comu-
nidad Auténoma de Madrid emite dos informes alegando que, puesto que
se ha duplicado recientemente la carretera M-110, no se justifica suficien-
temente la construccién del nuevo acceso al aeropuerto.

En los informes se argumenta que la construcciéon del nuevo trazado
provocara serios problemas de trafico en el enlace con la M-110 y en el
tramo de ésta hasta la N-I, asi como en el enlace con la M-40 por el sur,
ya muy sobrecargado en la actualidad. Considera un error adjudicar al
eje Norte-Sur la doble funcién de acceso al aeropuerto y de desvio del
trafico de salida en direccion norte del area metropolitana de Madrid
a través de la M-40, con continuidad por la carretera M-110, sefialando
que ningun instrumento de planeamiento anterior ha considerado un acce-
so al aeropuerto distinto de la A-10.

En esta misma alegacion, y con respecto a la conexién con la M-40,
se observa que el trazado en alzado en «tobogan» del tramo II podria sim-
plificarse mediante una prolongacion del tinel para, con un perfil prac-
ticamente horizontal, poder llegar directamente hasta la M-40.

Como conclusion se propone la construccion del eje Norte-Sur uni-
camente hasta la A-10, ampliando convenientemente la M-110, la autovia
de acceso desde el nudo «Eisenhower» y la A-10, potenciando el enlace
actual entre ambas autovias, incluso prolongando el acceso desde dicho
nudo hasta la rotonda al extremo este del eje Este-Oeste, utilizando parte
de los terrenos de AENA. En estas circunstancias no se deberia ampliar
la M-110 hasta el afo 2010. En caso contrario, se deberia estudiar una
variante de dicha carretera desde la rotonda al extremo norte hasta la
N-I para evitar el impacto acustico sobre las urbanizaciones aledanas.

El Area de Ordenacién del Territorio, Obras y Medio Ambiente del
Ayuntamiento de Alcobendas considera que deberia aprovecharse la oca-
sion de la construccion del eje Aeropuerto para modificar el actual trazado
de la N-I, reconvirtiendo el estudio de dicho eje en el estudio del eje radial
R-1. Asimismo destaca que el estudio de impacto ambiental no senala
las posibles viviendas afectadas por emisiones sonoras, considerando nega-
tivo que el eje viario discurra a cota superior al terreno a su paso por
el «Pinar de San Isidro», asi como la ubicacion del vertedero de tierras
junto a la nueva tercera pista del aeropuerto.

El Departamento de Contaminacién Atmosférica del Area de Medio
Ambiente del Ayuntamiento de Madrid considera necesario estudiar el
riesgo de afeccion a las aguas subterraneas, especialmente en el drea del
parque «Juan Carlos I», con el fin de evitar las consecuencias derivadas
de la intercepcion de niveles fredticos. Se deben definir detalladamente
las operaciones de vertido de tierras en el vertedero proyectado junto
a la pista 18-36 del aeropuerto, evaluando su incidencia ambiental y deta-
llando las medidas a tomar para lograr su adecuacién ambiental.
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La Subdireccion General de Planes y Proyectos de Infraestructuras
Ferroviarias de la Secretaria de Estado de Infraestructuras y Transportes
del Ministerio de Fomento indica que los carriles de entrada a la nueva
carretera cruzan la doble linea de ferrocarril Madrid-Barcelona, recomen-
dando que se dimensione el paso superior de esta linea de modo que
se permitan futuras ampliaciones de la via férrea.

Don Antonio Badiola Gago, como Gerente de la empresa «Maderas del
Norte, Sociedad Anénima», solicita el desvio del eje viario Norte-Sur de
Barajas, puesto que ocupa parte de las parcelas 26 y 27 del poligono 13,
en el término municipal de Alcobendas, propiedad de la empresa, afectando
a sus accesos.

El resto de alegaciones presentadas por los particulares hacen refe-
rencia a cuestiones de calificaciéon urbanistica de terrenos de su propiedad,
en el término municipal de Alcobendas, por lo que no se consideran de
indole ambiental.

4107

RESOLUCION de 15 de febrero de 2000, de la Secretaria
General de Medio Ambiente por la que se formula decla-
racion de impacto ambiental sobre el estudio informativo
«Autovia de Castilla-La Mancha: Union de la A-5 con la
A-8 y Cuenca, tramo: Maqueda Toledo (provincia de Tole-
do)», de la Direccion General de Carreteras del Ministerio
de Fomento.

El Real Decreto Legislativo 1302/1986, de 28 de junio, de Evaluacion
de Impacto Ambiental, y su Reglamento de ejecucion, aprobado por Real
Decreto 1131/1988, de 30 de septiembre, establecen la obligacion de for-
mular Declaracion de Impacto Ambiental, con caracter previo a la reso-
lucién administrativa que se adopte para la realizaciéon o, en su caso,
autorizacion de la obra, instalacion o actividad de las comprendidas en
los anexos a las citadas disposiciones.

De acuerdo con lo establecido en el Real Decreto 839/1996, de 10 de
mayo, y en el Real Decreto 1894/1996, de 2 de agosto, modificado por
el Real Decreto 1646/1999, de 22 de octubre, por los que se establece
la estructura organica basica y la atribuciéon de competencias del Ministerio
de Medio Ambiente, corresponde a la Secretaria General de Medio Ambien-
te la realizacion de las declaraciones de impacto ambiental de competencia
estatal, reguladas por la legislacion vigente.

La Direccion General de Carreteras remitié, con fecha 26 de mayo
de 1994, a la antigua Direccion General de Politica Ambiental la Memo-
ria-resumen del estudio informativo «Autovia de Castilla-La Mancha: Unién
de la A-5 con la A-3 y Cuenca», con objeto de iniciar el procedimiento
de evaluacién de impacto ambiental.

Recibida la referida Memoria-resumen, dicha Direcciéon General esta-
blecié a continuacién un periodo de consultas a personas, Instituciones
y Administraciones sobre el impacto ambiental del proyecto.

En virtud del articulo 14 del Reglamento, con fecha 15 de septiembre
de 1994 la Direccién General de Politica Ambiental dio traslado a la Direc-
cién General de Carreteras de las respuestas recibidas.

El estudio informativo de la autovia de Castilla-La Mancha. Unién de
la A-5 con la A-3 y Cuenca, fue sometido al tramite de informacion publica
mediante anuncio que se publicé en el «Boletin Oficial del Estado» de
fecha 16 de junio de 1997, en el «Boletin Oficial de la Provincia de Toledo»
de fecha 23 de junio de 1997, y en el «Boletin Oficial de la Provincia
de Cuenca» de fecha 2 de julio de 1997, en virtud de lo establecido en
el articulo 15 del Reglamento.

Conforme al articulo 16 del Reglamento, con fecha 16 de marzo de 1998,
la Direccion General de Carreteras remitio a la Direccion General de Cali-
dad y Evaluacion Ambiental el expediente completo, consistente en el
estudio informativo, el estudio de impacto ambiental del mismo y el resul-
tado de la informacion publica.

La Direccion General de Calidad y Evaluacion Ambiental por Resolucion
de fecha 22 de enero de 1999, publicada en el «Boletin Oficial del Estado»
de 17 de febrero de 1999, formulé declaracion de impacto ambiental del
tramo Tarancén-Cuenca de la mencionada autovia de Castilla-La Mancha.

Posteriormente la Direccion General de Carreteras solicité a la Direc-
cién General de Calidad y Evaluacion Ambiental que ésta realizase la eva-
luacion de impacto ambiental del Tramo Maqueda-Toledo, que discurre
desde la N-V hasta la ronda norte de Toledo, y que es el objeto de la
presente declaracion de impacto ambiental, quedando por someter al pro-
cedimiento de evaluaciéon ambiental, en el conjunto de la autovia de Cas-
tilla-La Mancha, el tramo desde la ronda Norte de Toledo hasta Tarancéon
en la N-III.

La relacion de consultados, asi como una sintesis de las respuestas
recibidas referidas al tramo Maqueda-Toledo, se recogen en el anexo I.

El anexo II contiene los datos esenciales del Estudio Informativo del
tramo Maqueda-Toledo.

Los aspectos mas destacados del Estudio de Impacto ambiental del
tramo Maqueda-Toledo, asi como las consideraciones que sobre el mismo
realiza la Secretaria General de Medio Ambiente, se recogen en el anexo III.

Un resumen del resultado del tramite de Informacién Publica del tramo
Maqueda-Toledo se acompana como anexo IV. Algunos aspectos de las
alegaciones de este tramo pueden referirse, dada su proximidad, a otros
tramos.

En consecuencia, la Secretaria General de Medio Ambiente, en el ejer-
cicio de las atribuciones conferidas por el Real Decreto Legislati-
vo 1302/1986, de 28 de junio, de Evaluaciéon de Impacto Ambiental y los
articulos 4.2, 16.1 y 18 de su Reglamento de ejecucién, aprobado por el
Real Decreto 1131/1988, de 30 de septiembre, formula, inicamente a los
efectos ambientales, la siguiente declaracion de impacto ambiental sobre
el «Estudio informativo autovia de Castilla-La Mancha: Uni6én de la A-5
con la A-3 y Cuenca, Tramo: Maqueda-Toledo».

Declaracion de impacto ambiental

Examinados los datos e informaciones contenidos en el expediente,
y completado el andlisis ambiental con visita a la zona de proyecto, la
Direccion General de Calidad y Evaluacion Ambiental considera que, entre
las soluciones contempladas en el «Estudio informativo autovia de Cas-
tilla-La Mancha: Unién de la A-5 con la A-3 y Cuenca, Tramo: Maqueda-
Toledo», la que menos efectos negativos produce sobre el medio ambiente
es la constituida por la alternativa denominada «Desdoblamiento norte,
solucién 1b, variante de Val de Santo Domingo», tal como esta definida
en el estudio informativo.

En consecuencia, el proyecto de construccion que desarrolle la alter-
nativa anterior debera observar las recomendaciones y las medidas pre-
ventivas y correctoras contenidas en el Estudio de Impacto Ambiental
y ademas debera cumplir las siguientes condiciones:

1. Adecuacion ambiental del trazado

El trazado de la solucién anteriormente indicada debera adaptarse
en el trazado definitivo del proyecto de construccion, siempre que sea
técnicamente viable, de acuerdo con las siguientes mejoras ambientales
del mismo:

Con objeto de disminuir el impacto paisajistico, el cruce con la autovia
de Extremadura N-V, en el origen del proyecto, se realizara mediante un
paso inferior bajo la misma.

En los tramos en los que esta prevista la duplicaciéon de calzada, ésta
se realizara de forma que utilice en la mayor medida posible la carretera
existente como calzada de la autovia. Estos tramos son los comprendidos
entre los siguientes puntos kilométricos 2,800-4,200, 10,300-18,800,
23,000-38,600 (final de trazado).

Entre los puntos kilométricos 27,000 y 36,000, donde esta prevista
la duplicacion de calzada, el trazado de la nueva calzada se dispondra
lo mas proxima posible a la existente, con objeto de disminuir la ocupacion
de suelo, evitando en lo posible zonas intermedias inutilizadas. En las
zonas donde por los condicionantes técnicos del trazado no fuese apro-
vechable la carretera existente, se proyectaran las nuevas calzadas de la
autovia en paralelo, procediéndose al levantamiento de la carretera exis-
tente y a la revegetacion del terreno, salvo en los tramos donde se justificase
la utilizacion de la misma para algin uso concreto, que debera quedar
debidamente justificado en el proyecto de construccion.

La duplicacién de calzada se realizara de forma que se afecte lo menos
posible, tanto en la fase de construcciéon como una vez en servicio, a las
zonas de arbolado y a los suelos mas valiosos para el cultivo.

En la variante de Rielves, tanto el trazado del tronco de la autovia
como el enlace previsto (punto kilométrico 21,400), se proyectaran de
forma que no se afecte al uinico ejemplar de pino, de gran porte, situado
junto a la carretera provincial sobre la que se sitia el enlace.

En el enlace de Guadarrama, punto kilométrico 28,100 el viaducto de
la nueva calzada sobre el rio Guadarrama se dispondra en paralelo y lo
mas préximo posible, tanto en planta como en alzada, al viaducto existente.

En el terraplén previsto en el punto kilométrico 34,100, se sustituira
el tubo de drenaje previsto por un viaducto, con lo que se disminuira
el efecto barrera sobre la fauna, el impacto paisajistico y la ocupacién
de suelo en la vaguada.

Entre los puntos kilométricos 12,400 y 28,200 el trazado atraviesa el
Area Importante para las Aves (IBA) nimero 199, «Torrijos». En esta zona,
ademdas de la condicién establecida anteriormente de aprovechar en la



