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CONSEJERÍA DE TRANSPORTES E INFRAESTRUCTURAS 
C/ MAUDES, 17 
28003 MADRID 
 

 
Madrid, 2 de diciembre de 2008. 

 
 

 
Asunto: Estudio Informativo del “Proyecto de duplicación de la carretera M-600. 
Tramo M-503 a A-5” y “Estudio de Impacto Ambiental de la duplicación de las 
carreteras M-600 (tramo M-503 a A-5) y M-404 (tramo A-5 a M-407)”. 
 
 
 
D Francisco Segura Castro, con NIF *********, en nombre y representación de 
Ecologistas en Acción Madrid-Aedenat (CIF G-78574787), con domicilio a efectos de 
notificaciones en C/ Marqués de Leganés, 12, 28004 Madrid, con relación a los 
documentos referenciados, desea formular las siguientes ALEGACIONES, 
estructuradas en los siguientes apartados: 
 
 

1. ALEGACIONES AL ESTUDIO INFORMATIVO 
  
 1.1 Defectos de forma y errores de planteamiento 
 1.2 Ausencia de justificación del proyecto 
 
2. ALEGACIONES AL ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL 
 
 2.1 Deficiencias graves en el estudio de alternativas 
 2.2 Deficiencias del inventario ambiental e inadecuada valoración de impactos 

2.3 Otros errores y deficiencias metodológicas 
2.4 Deficiencias en las medidas protectoras, correctoras y complementarias y 
en el Programa de Vigilancia Ambiental. Ausencia de medidas 
compensatorias 

 
3. ALEGACIONES AL ESTUDIO DE VIABILIDAD 
 
4. CONCLUSIONES Y PROPUESTAS 
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1. ALEGACIONES AL ESTUDIO INFORMATIVO 
 
 
1.1 Defectos de forma y errores de planteamiento 
 
 
U1.1.1 La actuación que se propone no está incluida en un Plan de Carreteras en 
vigor 
 
La memoria del presente Estudio Informativo no indica que exista ningún plan de 
carreteras en vigor. Tampoco indica que la actuación que se propone (“Proyecto de 
Duplicación de la carretera M-600. Tramo M-503 a A-5”) se incluya dentro de ese plan 
de carreteras vigente. Hay que tener en cuenta que, de acuerdo a la Ley 3/1991, de 7 de 
marzo, de Carreteras de la Comunidad de Madrid y al Decreto 29/1993, de 11 de 
marzo, por el que se aprueba el Reglamento de la Ley de Carreteras de la Comunidad 
de Madrid, las diferentes actuaciones que se realicen en la red de carreteras de esta 
Comunidad deben estar incluidas en un Plan de Carreteras vigente y aprobado 
conforme a lo establecido en estas dos normativas. Este Plan de Carreteras deberá 
someterse a evaluación ambiental estratégica, de conformidad con la Ley 9/2006, de 
28 de abril, sobre evaluación de los efectos de determinados planes y programas en el 
medio ambiente. 
 
 
U1.1.2 La actuación no constituye un desdoblamiento sino un fragmento de un 
nuevo cinturón metropolitano, y como tal debe tramitarse 
 
El proyecto denominado “Duplicación de la carretera M-600. Tramo M-503 a A-5” se 
trata en realidad de una autovía de nuevo trazado con velocidad de proyecto de 120 
km/h, que sólo coincide con la actual M-600 en un pequeño tramo en el municipio de 
Sevilla La Nueva. Esta diferencia es importante, tanto a la hora de tramitar 
adecuadamente el proyecto como a la hora de evaluar su impacto. 
 
Además de constituir una nueva autovía, el proyecto forma parte implícitamente (por lo 
que se deduce de varios pasajes del Estudio Informativo) de un nuevo cinturón 
metropolitano: “De este modo, con la actuación prevista se lograría la homogeneidad 
en el itinerario de la carretera M-404 entre Navalcarnero y Ciempozuelos, 
constituyendo, junto con la duplicación de la carretera M-600 entre la M-503 y la A-5, 
un nuevo cinturón distribuidor de tráfico norte – sur, mejorando la accesibilidad al 
conjunto de municipios atravesados y la movilidad en el arco sur y oeste de la 
Comunidad.” Además, en algún pasaje del Estudio se desliza la previsión de desdoblar 
la M-600 en el tramo M-503 a A-6, en el horizonte temporal de 2016. Si esta previsión 
fuera cierta, debería abordarse (y evaluarse) el proyecto de forma conjunta. 
 
Al estar el presente proyecto incluido en una actuación de estrategia viaria regional 
(aunque sea de forma velada, sin estar contemplado en ningún Plan de Carreteras 
aprobado legalmente), debe ser tramitado y evaluado ambientalmente de forma 
conjunta, no siendo admisible su troceamiento, como establece la Ley 9/2006, de 28 
de abril, sobre evaluación de los efectos de determinados planes y programas en el 
medio ambiente, y la jurisprudencia al respecto (por ejemplo, la sentencia sobre la M-
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30), por lo que los trámites realizados hasta el momento serían insuficientes y no 
cumplirían la legislación estatal vigente. 
 
Este proyecto está por lo tanto relacionado con otros que irían constituyendo poco a 
poco este nuevo cinturón. Esta sería la relación (no exhaustiva) de proyectos que 
están relacionados con la “Duplicación de la carretera M-600. Tramo M-503 a A-5” y 
con el proyecto de “Duplicación de la carretera M-404. Tramo A-5 a M-407”, y que 
constituyen en la práctica un cuarto cinturón metropolitano (“M-60 encubierta”), y que 
por lo tanto deberían ser sometidos a evaluación ambiental de forma conjunta: 
 

• Desdoblamiento de la M-104 entre Colmenar Viejo y la A-1 en San Agustín de 
Guadalix (incluido en el llamado “Plan de Carreteras 2007-2011”). 

• Desdoblamiento de la M-100: Tramo A-1/M-111 ya ejecutado. Tramo M-
111/R-2 (Memoria resumen de 2008). Tramo R-2/M-203, incluido en “Plan de 
Carreteras 2007-2011”. 

• Desdoblamiento y nueva carretera M-203 entre M-100 (Alcalá) y R-3 (Mejorada 
del Campo), incluida en “Plan de Carreteras 2007-2011”.  

• M-208 tramo R-3 (Velilla) / M-300 (Arganda), incluida en “Plan de Carreteras 
2007-2011”.  

• Variante de Arganda M-300, hasta la A-3 (incluida en “Plan de Carreteras 2007-
2011”). 

• Autovía Logística Norte: Nueva autovía propuesta en el llamado “Plan de 
Infraestructuras Logísticas de la Comunidad de Madrid”. El primer tramo 
coincide con el proyecto de la M-203 (incluido en “Plan de Carreteras 2007-
2011”). Después el trazado consistiría aproximadamente en un pequeño tramo a 
desdoblar de la M-206, el desdoblamiento de la M-300 tramo Loeches a 
Arganda, Variante de la M-300 en Arganda (también incluida en “Plan de 
Carreteras 2007-2011”) y el desdoblamiento de la M-506 tramo Arganda-
Vallequillas. 

• Autovía Logística Sur: Nueva autovía propuesta en el citado “Plan de 
Infraestructuras Logísticas”. Constaría de: nueva autovía desde la A-2 (entre 
Alcalá y Azuqueca) a la M-300 a la altura de la M-225; desdoblamiento de la M-
300 tramo M-225/Loeches; desdoblamiento de la M-219 de Loeches a Campo 
Real y tramo nuevo; desdoblamiento de la M-220 de Campo Real a la A-3; 
nueva autovía de A-3 a Morata de Tajuña; y desdoblamiento de la M-302 de 
Morata de Tajuña hasta entroncar con la M-506 en Vallequillas. 

• Tramo común autovía logística: Constaría de: desdoblamiento M-506 tramo 
Vallequillas-San Martín de la Vega, y desdoblamiento M-506 tramo San Martín 
de la Vega a la A-4 (autovía de la Warner, ya ejecutada). 

• Nueva autovía de RedSur M-410: tramo A-5/A-42 (incluida en “Plan de 
Carreteras 2007-2011”); tramo A-42/M-413 (en ejecución); tramo M-413/A-5 
(incluida en “Plan de Carreteras 2007-2011”). 

• Desdoblamiento M-404 tramo Ciempozuelos/M-407 (Declaración de Impacto 
Ambiental publicada recientemente). 

• Desdoblamiento de la M-600 tramo M-503 a Valdemorillo (Estudio 
Informativo de 2007). 
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Hay que volver a señalar que no existe en la actualidad un Plan de Carreteras en vigor, 
no siendo el llamado “Plan de Carreteras 2007-11” más que un mero listado de obras sin 
valor legal alguno. Igualmente, el llamado “Plan de Infraestructuras Logísticas” carece 
por completo de cobertura legal, habiéndose únicamente iniciado las consultas previas 
de su evaluación ambiental. 
 
U1.1.3 Incoherencia entre el objeto del Estudio Informativo y el Estudio de Impacto 
AmbientalU  
 
El proyecto que se somete a información pública es la “Duplicación de la carretera M-
600. Tramo: M-503 a A-5”, como consta en el anuncio en el BOCM del lunes 3 de 
noviembre de 2008: 
 
“RESOLUCIÓN de 29 de octubre de 2008, por la que se rectifica Resolución de 16 de 
octubre de 2008, por la que se somete a información pública el Estudio de Viabilidad 
del proyecto de duplicación de la carretera M-600. Tramo: M-503 a A-5.” 
  
Asimismo, en el citado anuncio en el BOCM se afirma: “De conformidad con lo 
previsto en el artículo 9.3 del Real Decreto Legislativo 1/2008, de 11 de enero, por el 
que se aprueba el texto refundido de la Ley de Evaluación de Impacto Ambiental de 
proyectos, se evacua el trámite de consultas y puesta a disposición de las personas 
interesadas, remitiéndose copia del Estudio de Impacto Ambiental a los siguientes 
organismos y entidades […]” 
 
Sin embargo, el Estudio de Impacto Ambiental (EIA) que se adjunta corresponde al 
proyecto conjunto de “Duplicación de las carreteras M-600 (tramo M-503 a A-5) y 
M-404 (tramo A-5 a M-407)”. Esta contradicción constituye un grave defecto de forma 
ya que no se corresponde la documentación que se aporta con la que se describe en la 
Resolución de 29 de octubre, publicada en el BOCM el 3 de noviembre de 2008. 
  
Si, como se argumenta en el EIA, esto se debe a que en realidad constituyen un mismo 
proyecto, lo que procedería sería la tramitación conjunta de ambos proyectos, ya que 
en la práctica al dividirlos se toman decisiones parciales sin valorar adecuadamente el 
impacto del conjunto del proyecto. Aunque el EIA sea conjunto, el estudio de 
alternativas y la valoración de impactos, como se verá más adelante, se hacen tramo a 
tramo, por lo que finalmente no hay diferencia práctica en que el EIA se realice de 
forma conjunta o separada. 
 
En todo caso, el EIA se quedaría corto si lo que pretende (y a lo que está obligado 
legalmente) es evaluar adecuadamente el impacto global de la actuación que supondría 
este 4º cinturón metropolitano, ya que no son únicamente estos dos tramos los que 
habría que considerar, sino todos los proyectos arriba mencionados que pueden 
constituir esa “M-60 encubierta”. 
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1.2 Ausencia de justificación del proyecto 
 
 
U1.2.1 Deficiencias del Estudio de Tráfico 
 
Hay diversas citas en el documento (“con la remodelación planteada se contempla que 
la M-600, además de comunicar la poblaciones referidas se convierta en una alternativa 
a la M-50 para la circunvalación de Madrid y los viajes de largo recorrido”) que avalan 
la idea de que el desdoblamiento de la M-600 forma parte de la estrategia de 
construcción del 3º gran anillo de circunvalación de la C.de Madrid, lo que constituirá la 
M-60. En realidad, más que del eufemismo de un desdoblamiento tenemos que hablar 
de una nueva infraestructura que solo guarda relación con la actual M-600 por su 
proximidad y trazado paralelo. 

 
Es más que discutible la estimación de movilidad del modelo que desarrolla el Estudio, 
a partir de los datos aportados por la Encuesta Domiciliaria de Movilidad 2004 
(EMD04) del Consorcio Regional de Transportes de Madrid y los datos de aforos de la 
Dirección General de Carreteras del Mº de Fomento y los datos de aforos que aporta la 
Comunidad de Madrid en las carreteras de su competencia. La tendencia constatada a 
alargarse y mantenerse los periodos de hora punta diarios por la mañana y la tarde, 
unido a la tendencia, cada vez más evidente, a combinar la jornada de trabajo en el 
propio puesto con el teletrabajo, y el incremento de los precios de los carburantes, 
invalidan las previsiones de movilidad que avala el Estudio. 
 
Los incrementos de viajes en vehículos motorizados privados entre 2004 y 2007 no han 
mantenido la tendencia que se recoge en el Estudio; la disminución en el incremento de 
emisiones de gases de efecto invernadero (GEI) atribuidas al sector transporte en los 
últimos años así lo certifica. 
 
El trazado de la carretera discurre por varios municipios que han experimentado un 
crecimiento vertiginoso en la presente década, todos ellos situados al oeste de la  
primera corona metropolitana, en lo que podríamos definir como segunda corona. Es un 
área donde el reparto modal de los desplazamientos de la población en transporte 
público es muy escaso respecto al transporte privado, en proporciones bastante 
superiores al uso del automóvil que se produce en la ciudad de Madrid y en las mayores 
localidades de la primera corona metropolitana. En municipios del oeste de la 
Comunidad situados en el eje de la carretera de La Coruña, como Galapagar o Collado 
Villalba, los porcentajes de uso del transporte privado apenas alcanzan el 45%, mientras 
que los desplazamientos en transporte público superan el 30%. Frente a ellos, Boadilla 
del Monte (con casi un 70% de viajes en automóvil y apenas un 14% en transporte 
público) y en menor medida Villaviciosa de Odón, Villanueva de la Cañada o Brunete, 
presentan un uso del automóvil muy alto, superior al 60% en el total de los 
deslazamientos.  

 
Entre todos los municipios de la Comunidad con más de 10.000 personas ocupadas, los 
valores más elevados de uso del automóvil en los desplazamientos los encontramos en 
el oeste. Es conocido el hecho de que la motorización de la población reduce 
fuertemente su dependencia del transporte público, por lo que, en principio, el uso del 
transporte público debe tender a disminuir a medida que aumenta el número de coches 
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por habitante. Pero también se constata que la relación entre el modo de desplazamiento 
y la densidad de población es alta en municipios con cobertura alta de autobuses 
interurbanos o servicio de Cercanías, pero desaparece en los municipios sin Cercanías, o 
con coberturas bajas o medias de interurbanos, como es el caso de los situados a lo largo 
del eje de la M-600.        

 
En recientes estudios sobre los viajes al trabajo en el ámbito de la C. de MadridF

1
F, se 

incide en que la evolución de las tasas de motorización guarda relación entre su 
incremento y el uso del coche en los desplazamientos. Los municipios con mayores 
incrementos en el uso del coche coinciden con los espacios de expansión metropolitana, 
los nuevos espacios para el automóvil. Por eso, con propuestas como las que nos ocupa, 
esta situación se apuntala hacia un uso cada vez más insostenible del transporte privado, 
en lugar de ir hacia propuestas que cambien la tendencia.    

   
La tasa de motorización que se ofrece, recogida del anuario económico de la Caixa, 
arroja datos muy elocuentes. Salvada la anomalía de Brunete, que se repite en 
localidades del entorno (Robledo de Chavela, Moralzarzal) donde la fiscalidad en el 
impuesto de circulación (que no de matriculación) explica el elevado ratio por encima 
incluso del 700%, los crecimientos por encima del 200% en Sevilla la Nueva, 
Villanueva de Perales y Quijorna y del 100% en Villanueva de la Cañada y 
Valdemorillo obedecen al tirón de los nuevos desarrollos urbanísticos y del cambio a 
primera residencia de lo que eran segundas residencias, unido a un insuficiente 
despliegue del transporte público que no puede atender la demanda de la población 
cuando se trata de urbanismo disperso. El ratio de posesión de vehículos (salvo el caso 
mencionado de Brunete) en torno a uno por cada dos habitantes, ilustra acerca del 
elevado índice de motorización por hogar. 
 
Los datos proporcionados por las distintas estaciones de aforo en 2007 a lo largo de la 
M-600 permiten comprobar que en solo dos puntos las IMD superan los 15.000 veh/día, 
el umbral a partir del cual los manuales al uso sobre tráfico aconsejan desdoblamientos 
de calzada. En la estación de aforos M-523, al norte de Brunete, confluyen los tráficos 
de la M-600, la M-513 y la M-501, operando en ese tramo la M-600 más como un 
distribuidor de tráficos urbanos que de tráficos de media distancia.  

 
En el otro caso, la estación de aforo M-544, situada al norte de Villanueva de la Cañada, 
se trata de tráficos de acceso y salida de Villanueva de la Cañada hacia la M-503 y 
viceversa, recientemente desdoblada. Pero resulta curioso que arroje exactamente el 
mismo valor en 2006 que en 2007 (19.097) lo que obviamente es un error, y lo que es 
más importante, es que lleva disminuyendo la IMD ininterrumpidamente desde 2002: 

 
1 García Palomares, J.C. “Los desplazamientos al trabajo en la C. de Madrid”. Fundación Sindical de 
Estudios. Ediciones GPS. Madrid, 2008 
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0BAño 1BIMD 
2002 23.202 
2003 21.451 
2004 21.130 
2005 20.974 
2006 19.097 
2007 19.097 

 
Se observa un descenso del -17,7% en el intervalo 2002-2006 en sólo 4 años (una 
media de - 4,4% anual); este dato se obvia en el estudio de tráfico. El dato de 2007, en 
cualquier caso, con toda probabilidad es erróneo y en realidad corresponde otro menor. 
Porque a este progresivo descenso hay que añadir otro elemento más, determinante en el 
comportamiento futuro de esa estación de aforos; desde hace unos meses, se ha abierto 
un nuevo acceso a Villanueva directamente desde la M-503, sin necesidad de paso 
por la M-600, el llamado Vial de Ronda. Por lo tanto, uno de los picos de IMD´s que 
justificarían el desdoblamiento (el situado en la estación M-544) no tiene un valor real 
por cuanto el nuevo Vial de Ronda absorbe buena parte del tráfico que antes circulaba 
por la M-600, y ésta funcionaría como redistribuidor de tráficos internos más que de 
media distancia.  

 
Respecto a las IMD´s  de las otras carreteras adyacentes a la M-600, tan solo la IMD de 
la M-501, al este y oeste de Brunete en un tramo ya desdoblado, arrojan cifras 
netamente superiores a los 15.000 veh/día. El resto de enlaces con Quijorna (M-521), 
Boadilla (M-513), Villanueva de Perales o Villamantilla (M-523) y Villamanta (M-507) 
no remiten a flujos de circulación muy altos que requieran el desdoblamiento. 

 
Otro punto donde la IMD se aproxima a los 15.000 veh/día se sitúa en la M-600 fuera 
del ámbito del proyecto, a la altura de la urbanización El Mirador del Romero de 
Valdemorillo (estación de aforo M-545), con tráficos de media distancia que se 
encauzaban hacia la M-509 por Villanueva del Pardillo, y ahora lo hacen, sobre todo, 
hacia la M-503. Sin embargo, esta estación recoge unos valores fluctuantes entre los 
12.000 y los 15.000 vehículos/día desde comienzos de la década de 2000, pudiendo 
establecerse un patrón de descenso pese a repuntes ocasionales. Por ejemplo, los 
niveles registrados en 2007 (14.159 vehículos/día) son inferiores a los registrados en 
2002 (14.758 vehículos/día), todo ello pese al incremento poblacional de Valdemorillo 
en ese periodo, lo que refuerza la hipótesis de que el tráfico en las carreteras de la zona 
oeste no se está incrementando.  

 
En el mismo capítulo sobre la prognosis de tráficos, queremos señalar que algunos de 
los datos sobre evolución de población y motorización para el lapso 2007-2011 no se 
corresponden con las expectativas más favorables, ni siquiera para periodos 
conocidos de gran expansión económica. En esta situación se encuentran los casos de 
poblaciones como Villanueva de Perales o Quijorna, sobre los que se hacen 
estimaciones de crecimiento de la movilidad cercanos al 10%, o Sevilla la Nueva o 
Brunete, entre el 7% y el 8%, que únicamente se sostienen en función a una previsión de 
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hiperdesarrollos urbanísticos de muy difícil consecución unidos a tasas de motorización 
muy altas.  

 
Se puede hacer mención a los datos previsibles de crecimiento de población para los 
municipios de la C. de Madrid tomando como base las proyecciones de población que 
elabora el INE y a la proyección de la motorización, utilizando curvas logísticas 
ajustadas con la fórmula: 
 

Motorización (vehículos) = K / (1 + (a/b^n)) 
 
K = límite máximo de motorización, situado en 750 vehículos / 1000 habitantes 
a, b = parámetros a ajustar (en función de valores obtenidos en años pasados) 
n = nº de años en base 100 (correspondiente al año 2000)   

con lo que se obtendrían ratios de motorización en función de la población para algunas 
de las poblaciones del estudio, que para el periodo 2005-2010 arroja los siguientes 
datos: 
 

2BMunicipios
∆ población 
2005-2010 

∆ motorización 
2005-2010 

∆ motorización /∆ 
población 2005-2010 

4BVillanueva 
Perales 

64 hab. 58 veh. 0,9 veh / hab 

Quijorna 96 hab. 103 veh. 1,1 veh / hab 

Sevilla la 
Nueva 1.819 hab. 1.244 veh. 0,68 veh / hab 

Villamanta 173 hab. 190 veh. 1,1 veh / hab 

    
Y para el periodo 2010-2017 los siguientes: 
 

3BMunicipios
∆ población 
2010-2017 

∆ motorización 
2010-2017 

∆ motorización /∆ 
población 2010-2017 

5BVillanueva 
Perales 

99 hab. 80 veh. 0,81 veh / hab 

Quijorna 149 hab. 151 veh. 1 veh / hab 

Sevilla la 
Nueva 1.532 hab. 1.168 veh. 0,76 veh / hab 

Villamanta 270 hab. 240 veh. 0,9 veh / hab 

 
que no concuerdan con las previsiones de crecimiento de la demanda que se 
establecen en los cuadros de resultados y conclusiones del informe, que están muy 
inflados a nuestro entender. Por ejemplo en la previsión que hace el INE de 
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motorización para la ciudad de Madrid para el periodo 2005-2017 se estima un 
decrecimiento de vehículos en torno al 14,7%, dato que marca la tendencia que se 
estima también, si bien menos acentuada, para el área metropolitana. 

 
Las demandas previstas para el tramo de la M-600, entre la M-503 y la A-5, tienen 
como flujos principales origen-destino en primer lugar las localidades situadas en el 
corredor al que da servicio la carretera. Las matrices que proporcionan los datos de 
IMD´s actuales y los proyectados al horizonte 2011, año previsto de puesta en 
funcionamiento de la M-600 desdoblada, con crecimientos estimados por encima de las 
previsiones reales al partir de premisas de crecimiento de la motorización por 
municipios que no resultan creíbles y conducen a resultados inaceptables.   
 
La hipótesis de crecimiento de tráficos durante el periodo en que la concesionaria 
perciba los ingresos que determine el peaje en la sombra, hasta 2038, es discutible y 
entendemos está sobredimensionada; la subida de precios de combustibles derivados 
del petróleo, el cambio climático y el previsible cambio en el modelo de movilidad 
insostenible nos permite afirmar que no se ajusta a las expectativas que se manejan 
en el Estudio.                
  
Se puede deducir, partiendo de la prognosis de las IMD’s, que los tramos 
comprendidos entre la M-503 y Villanueva de la Cañada y entre la M-501 y 
Brunete serían  los que podrían resultar más justificables por el flujo de vehículos 
que atrajeran al actuar como distribuidor urbano periférico. Pero precisamente es en 
esos tramos donde existen viales urbanos ya ejecutados o previstos que derivarían 
los tráficos urbanos fuera de la M-600 y ésta dejaría de funcionar como 
redistribuidora de tráficos periurbanos.  
 
En conclusión, la evolución de los datos de tráfico en el ámbito del proyecto 
(tendencia negativa generalizada), el análisis riguroso de los mismos, que desvela que 
los picos de IMD en la M-600 se deben a la distribución de los tráficos de acceso a los 
núcleos urbanos desde Madrid a través de otras carreteras y no al tráfico a lo largo de la 
M-600, y los previsibles efectos de los nuevos viales urbanos en Villanueva de la 
Cañada y Brunete, desmienten la necesidad de un desdoblamiento y mucho menos 
de una nueva autovía de nuevo trazado como la que se propone. 
 
 
U1.2.2 Contextualización del proyecto en el marco de la errática ordenación del 
territorio de la Comunidad de Madrid 
 

El Estudio Informativo y los de Impacto Ambiental de duplicación de las 
carreteras M-600 (tramo M-503 a A-5) y M-404 (tramo A-5 a M-407) aducen la 
necesidad de una conexión de gran capacidad para enlazar mediante la duplicación de 
estas carreteras, la autovía A-42, la A-5 y las localidades de la Comunidad de Madrid 
situadas al oeste del tramo occidental de la M –50, dentro de la red de interés público 
general de competencia asignada a la Consejería de Infraestructuras y Transportes del 
gobierno regional. Estos nuevos tramos de autovía se deben entender en un marco 
más general de consecución de la “M-60”, una nueva vía de circunvalación en la 
Comunidad de Madrid, concéntrica y exterior a la M-50. 
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El objeto esencial de la duplicación de estos tramos es el cierre del cuarto anillo 
metropolitano. En un momento de aguda escasez energética se pretende una vez más 
promover y potenciar el insostenible modelo de urbanismo disperso combinado con el 
uso masivo del vehículo privado. 
 

En el proyecto cuando se opta por la alternativa seleccionada, se alega que ante 
todos los grandes crecimientos que prevén los Planes Urbanísticos de Valdemorillo, 
Villanueva de la Cañada, Villanueva del Pardillo, Brunete, Sevilla la Nueva o 
Navalcarnero se debe optar por más viario de apoyo a la construcción de viviendas. 
También hay que subrayar que la duplicación de la M-600 no está pensada para sostener 
actividades productivas que en el proyecto no se recogen, solamente se diseña para dar 
acceso a viviendas de residentes poseedores de automóvil.  
 

La justificación de enlazar distintas carreteras nacionales, debería ser objeto de 
reflexión por parte de la Consejería, ya que las IMD´s de las radiales R-2, R-3. R-4 y R-
5 no son precisamente muy satisfactorias aunque esas informaciones se vengan 
ocultando a la opinión pública y publicada. 
 

Las tipologías de gran diseño y gran obra de fábrica escogidas para los enlaces de 
la M-600, demuestran otro trasfondo urbanístico: el empeño de la Comunidad de 
Madrid de desear que los residentes en los futuros desarrollos residenciales puedan 
llegar en coche con facilidad a través del resto de carreteras autonómicas radiales 
desdobladas (M-503 o M-501), esa es la finalidad y no los llamados tráficos de paso 
transversales. 
 

Otro gran inconveniente del proyecto que confirma lo ocurrido en las radiales de 
peaje, es la absoluta ausencia de características de diseño que acondicione la vía para 
líneas de transporte público; en ningún lugar se alude a paradas o a cabeceras o sistemas 
de seguridad para los viajeros y los autobuses que, es de suponer nunca alcanzarían la 
velocidad de proyecto de 120 kms/h.  
 

Sin el desarrollo disperso de la residencia cada vez llevado más hacia el noroeste y 
oeste de la Comunidad Autónoma, y con un buen sistema mallado de transporte público, 
debidamente acomodado a las necesidades reales de la población ya residente, no sería 
en absoluto necesario el desdoblamiento de la M-600. Aunque los municipios afectados 
nominalmente por el proyecto son los explícitamente mencionados,  conviene recordar 
entornos próximos como Quijorna, Villamanta, Villamantilla o Villanueva de Perales 
cuyos planeamientos propician grandes incrementos de población que el proyecto 
contempla en su Memoria. En un momento demográfico de baja natalidad y aguda crisis 
de la construcción residencial, no resulta adecuado preparar instrumentos de gran 
capacidad para nuevas extensiones difíciles de llenar como ya viene demostrando en la 
actualidad zonas del oeste de Madrid citadas en el proyecto (no hay más que ver la 
situación actual de los desarrollos urbanísticos de Villanueva de la Cañada, con cientos 
de viviendas terminadas y sin vender). Con los combustibles caros, en baja la venta de 
vehículos y con la financiación de las nuevas viviendas en condiciones poco propicias 
para las llamadas clases medias, la costosa ampliación de una vía de apoyo a tan 
problemáticos crecimientos, parece poco coherente con la tan citada racionalidad 
económica que, según se dice oficialmente es el principal fundamento de las decisiones 
a tomar por las Administraciones Públicas 
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Además cuanta mayor capacidad se asigne a una vía, su baja utilización resultará 

más disfuncional, además de que hay que tener presentes las experiencias de muchas 
ciudades y zonas metropolitanas en las que las nuevas carreteras tardan muy pocos años 
en reproducir la congestión del anillo anterior. 
 

La Consejería de Infraestructuras y Transportes debería evaluar muy seriamente el 
conjunto de redes varias de media capacidad existentes y sus funciones de accesibilidad, 
transporte público y abastecimiento regular de los asentamientos existentes y de sus 
crecimientos previsibles con arreglo a previsiones demográficas que partan de la trama 
poblacional existente descartando desarrollos innecesarios tanto de nuevas viviendas 
como de vías de uso exclusivo por el automóvil privado. 

 
En los distintos Anejos del Estudio Informativo, sobre todo en los dedicados a 

previsiones y cálculos de tráfico y al Planeamiento y Viabilidad Urbanística de la 
ampliación de esta carretera, constituyen meras justificaciones y muestran la voluntad 
de la Consejería de ejecutar la obra, mostrano la sobrecarga de infraestructuras que ha 
de experimentar en el inmediato futuro la ya muy colmatada subregión oeste de la 
Comunidad de Madrid, zona que alberga una buena parte de los espacios naturales de 
mayor valor existentes en la Comunidad de Madrid y que suministra los recursos de 
agua destinados a satisfacer las necesidades de varios millones de habitantes, además de 
otras necesidades de salud pública e higiene general de la región considerada en su 
totalidad. 
 

La manera con que se aborda el planeamiento urbanístico de distintos municipios 
es francamente sesgada y tiende a justificar la duplicación de la vía por los crecimientos 
de población que prevén los planes municipales. Los instrumentos de planeamiento 
teniendo un indudable carácter técnico no dejan de ser previsiones políticas de las 
Corporaciones que durante demasiados años han vinculado la idea de buen futuro local 
con la consecución de una alta cifra de crecimiento poblacional del que se derivaba un 
halagüeño incremento de la construcción residencial, motor fundamental de la entendida 
como prosperidad económica irreemplazable. Una parte, la municipal, propone más 
viviendas, y la otra, la Administración Autonómica, apoya este designio  con más red 
viaria destinada al uso del vehículo privado, un paradigma de acción pública pensada 
para la economía en si misma considerada y no dirigida al bienestar social ni a la 
mejoría ambiental. Los actuales momentos no parecen, como ya en otra parte de esta 
alegación se dijo, de gran incremento de la construcción residencial, conociendo además 
que las tendencias sociodemográficas no apuntan precisamente a sustanciales 
incrementos de población que se pueden producir por traslados de habitantes, por la 
carestía de la vivienda en zonas consolidadas tanto de Madrid como de otros grandes 
municipios. No se debe hacer ninguna carretera para sacar de sus grandes apuros al 
ladrillo, con esa esperanza de negocio que consiste en aumentar las distancias y con 
ellas las necesidades de desplazamientos y de instrumentos de movilidad es decir 
carreras y coches y detrás petróleo que se está poniendo todo menos asequible. Las 
poblaciones y los asentamientos  existentes disponen ya de la red suficiente para su 
movilidad.  
 

Las prognosis o previsiones de tráfico que se formulan con su aparataje 
matemático de matrices y otras figuras expositivas son más propósitos cuantificados a 
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alcanzar que realidades tangibles; recuerde la Consejería la baja utilización de las muy 
publicitadas radiales de Madrid. Nunca debe legitimarse una Obra Pública por los 
movimientos de reactivación económica que temporalmente pueda producir durante su 
periodo de construcción: eso es un fraude a la ciudadanía.  
  

Además, y en el tema tan buscado de la rentabilidad que tanto preocupa a los 
gestores públicos y privados, piénsese que la vía no va a tener todos los usuarios 
previstos hasta tanto no se construyan todas las viviendas  previstas,  y éstas a su vez 
sean adquiridas y habitadas  pues éste es el gran objetivo de la duplicación de la M-600, 
más que el encaminamiento de los movimientos transversales entre Navalcarnero y San 
Lorenzo de El Escorial, más las poblaciones intermedias. 

    
Exceso de autovías en la Comunidad de Madrid 

 
Es fundamental reflexionar sobre el marco en el que se produce la propuesta de 

este nuevo desdoble de carretera. El Gobierno de la Comunidad de Madrid ha dado a 
conocer el llamado Plan de Carreteras 2007-2011 (que después se ha rebautizado como 
2008-2012 y a la espera del nuevo Plan anunciado 2009-2020). Plantea, entre otras 
cuestiones, la construcción de 76,5 km de nuevas carreteras (47,5 km de los cuales serán 
autovías) y la conversión en autovía (o su ampliación) de 178 km más con un 
presupuesto que asciende a 4.217 M de € para continuar el asfaltado de nuestra región. 
 

El Gobierno regional parece actuar como si en la Comunidad de Madrid hubiera 
una baja dotación de autovías y carreteras. Pero la situación, como demuestran los 
datos, no es de escasez, sino de saturación y sobredotación. Así, el área metropolitana 
de Madrid es la región europea con más kilómetros de autovía y autopistas con relación 
a la población. De acuerdo con IAURIF (Instituto para la Planificación Urbana y el 
Desarrollo del Área Metropolitana de Île de France), los datos para las principales áreas 
metropolitanas europeas serían (datos de 2003 y para Madrid de 2004) 

 
 Kilómetros de autopistas y autovías por millón de habitantes 

6BBerlín-Brandenburgo 137 

París 71 
Londres 43 
Madrid  174 
 
 

Ni siquiera las grandes ciudades americanas, plagadas de autovías, como pueda 
ser la imagen tópica de Los Ángeles, superan en kilómetros de autovía por habitante al 
área metropolitana de Madrid. No parece fácil, pues, defender la necesidad de nuevos 
desdobles de carreteras para su conversión en más autovías.  
 

Por tanto, consideramos que esta nueva autovía tendrá el mismo efecto que ya han 
tenido las que ahora existen: animar a más gente a irse a vivir más lejos del centro de 
Madrid, pensando que gracias a las nuevas autovías 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 
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años 1996 y 2004. En 1996 había, grosso modo, 500 km de autovías y se producían 2,6 
millones de desplazamientos al día en coche particular. En 2004, ya con 1.000 km de 
autovías, los desplazamientos en automóvil ascendieron a 5,1 millones al día, 
duplicándose por tanto en tan sólo 8 años. 
 

La dinámica perversa es que, por el tremendo efecto llamada que generan las 
nuevas autovías, 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, también es 
la capital del atasco.  
 

La política de carreteras de la Comunidad de Madrid no sólo peca de 
desarrollistas, sino de una clamorosa falta de planificación. Así, a la misma vez que se 
plantea el desdoblamiento de la M-600, hay una gran cantidad de proyectos de autovías 
y autopistas, que sin orden ni concierto, colisionan y resultan colindantes con la misma. 
Así, sólo en los alrededores de la zona objeto de este estudio, el Gobierno regional, y 
dentro del aludido Plan de Carreteras, también ha ejecutado el desdoblamiento de la M-
503 y el ilegal desdoblamiento de la M-501, y está estudiando la construcción de una 
autopista radial alternativa a la A-6, el desdoblamiento de la M-505 entre Las Rozas y 
Galapagar, el de la M-601 entre Collado Villalba y Navacerrada y el de la M-509 entre 
la M-50 y Villanueva del Pardillo. 
 

Salvo en España y, de modo muy especial, en la Comunidad de Madrid, todos los 
países desarrollados están abandonando las insostenibles políticas de seguir 
construyendo más y más autovías. Un buen ejemplo de ello son los recientes 
compromisos del presidente francés, Nicolás Sarkozy, plasmados en el conocido como 
acuerdo de La 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 
fuertemente con las políticas insostenibles del Gobierno de Aguirre. Entre otras: detener 
la construcción de autovías, excepto casos muy concretos y debidamente justificados; 
limitación de velocidades. 
 

Se trata, en buena medida, de poner el acento en la gestión en vez de en la 
infraestructura. Y esto en un país, como Francia, que tiene dotaciones de carreteras muy 
inferiores a las de España y, más aún si la comparación la establecemos con la 
Comunidad de Madrid. Es definitiva, en Francia se plantean hacer justo lo contrario de 
lo que se propone en la Comunidad de Madrid. 
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2. ALEGACIONES AL ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL 
 
 
2.1 Deficiencias graves en el estudio de Alternativas 
 
U2.1.1 Legislación aplicable sobre alternativas 
 

• Ley, 2/2002 de 19 de junio, de Evaluación Ambiental de la Comunidad de 
Madrid 

 
ANEXO SEGUNDO 
 
PROYECTOS Y ACTIVIDADES DE OBLIGADO SOMETIMIENTO A 
EVALUACIÓN DE IMPACTO AMBIENTAL EN LA COMUNIDAD DE MADRID 
 
Procedimiento Ordinario 
 
“94. Construcción de autopistas, autovías y vías rápidas de nuevo trazado. 
 
95. Construcción de nuevas carreteras no incluidas en el epígrafe anterior, variantes, 
duplicaciones de calzada y enlaces a distinto nivel en los que intervenga al menos una 
vía de gran capacidad, así como la modificación de trazado, el acondicionamiento 
o el ensanche de cualquier tipo de carretera existente, cuando afecten a tramos con una 
longitud acumulada igual o superior a 5 km. 
 
A efectos de cómputo de kilometraje, se considerará la misma actuación cuando las 
modificaciones a realizar en un mismo itinerario estén separadas por menos de 5 
kilómetros.” 
 
Artículo 28 
Estudio de Impacto Ambiental 
“1. El estudio de impacto ambiental comprenderá, al menos, la siguiente información: 
a) Descripción del proyecto y sus alternativas que deberá incluir, entre otros datos, 
objetivos, localización y dimensiones; instalaciones anexas; modo de ejecución de las 
obras y programación temporal de las mismas; características de los procesos 
productivos, con indicación de la naturaleza y cantidad de los materiales utilizados; 
balance de materia y de energía; y exigencias de ocupación de suelo. 
 
b) Evaluación de un conjunto de alternativas lo suficientemente amplio como para 
permitir determinar razonablemente la opción de menor impacto ambiental 
global. Las alternativas planteadas deberán ser técnicamente viables y adecuadas 
al fin del proyecto.” 
 

• REAL DECRETO LEGISLATIVO 1/2008, de 11 de enero, por el que se 
aprueba el texto refundido de la Ley de Evaluación de Impacto Ambiental de 
proyectos 
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ANEXO I 
Proyectos contemplados en el apartado 1 del artículo 3: 
 
“Grupo 6. Proyectos de infraestructuras. 
 
a. Carreteras: 
2. Actuaciones que modifiquen el trazado de autopistas, autovías, vías rápidas y 
carreteras convencionales preexistentes en una longitud continuada de más de 10 
kilómetros. 
3. Ampliación de carreteras convencionales que impliquen su transformación en 
autopista, autovía o carretera de doble calzada en una longitud continuada de más de 10 
kilómetros.” 
 
Disposición adicional cuarta. Evaluación ambiental de los proyectos estatales que 
puedan afectar a espacios de la Red Natura 2000. 
“1. La evaluación de los proyectos que, sin tener relación directa con la gestión del 
lugar de que se trate de la Red Natura 2000 o sin ser necesario para la misma, pueda 
afectar de forma apreciable a los citados lugares ya sea individualmente o en 
combinación con otros planes o proyectos, se someterá a una adecuada evaluación de 
sus repercusiones en el lugar teniendo en cuenta los objetivos de conservación de dicho 
lugar, conforme a lo dispuesto en la Ley 42/2007, de 13 de diciembre, de patrimonio 
natural y de la biodiversidad, sin perjuicio de lo 
establecido en la presente ley.” 
 
Artículo 7 Estudio de impacto ambiental. 
 
“b) Una exposición de las principales alternativas estudiadas y una justificación de 
las principales razones de la solución adoptada, teniendo en cuenta los efectos 
ambientales.” 
 

• Ley 42/2007, de 13 de diciembre, de patrimonio natural y de la biodiversidad y 
Directiva 92/43/CEE del Consejo, de 21 de mayo de 1992, relativa a la 
conservación de los hábitats naturales y de la fauna y flora silvestres 

 
La evaluación de los proyectos que, sin tener relación directa con la gestión del 
lugar de que se trate de la Red Natura 2000 o sin ser necesario para la misma, 
pueda afectar de forma apreciable a los citados lugares ya sea individualmente o 
en combinación con otros planes o proyectos, se someterá a una adecuada 
evaluación de sus repercusiones en el lugar teniendo en cuenta los objetivos de 
conservación de dicho lugar. 
 
En este caso, la Directiva de Hábitats también obliga a una evaluación de alternativas 
que difiere del análisis de alternativas convencional que se lleva a cabo para cumplir 
con la Directiva de Evaluación de Impacto Ambiental. Respecto de las soluciones 
alternativas hay que señalar que la evaluación de alternativas de planes o proyectos que 
puedan afectar a espacios de la Red Natura 2000, como es este caso, se tiene que hacer 
de forma adecuada, lo que a juicio de la Comisión Europea quiere decir que: 
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a. La evaluación de alternativas tiene que tener como único objetivo conseguir 
que el impacto sobre la Red Natura 2000 sea cero o el menor posible. 

 
b. Los únicos criterios a considerar son ambientales y en concreto el impacto 
que se pueda producir sobre los objetivos de conservación del o los espacios 
que se puedan ver afectados (esto incluye a todas las especies y hábitats por las 
que se declaró el espacio, es decir todas las especies presentes de una forma 
"significativa" de los anexos I y II de la Directiva de Hábitats y de Aves 
respectivamente). 

 
c. Debe tenerse en cuenta la alternativa cero. 

 
Estas condiciones obligan de facto a llevar a cabo dos estudios de alternativas para 
aquellos proyectos que, como el que nos incumbe, requieran un procedimiento reglado 
de Evaluación de Impacto Ambiental, ya que para dar cumplimiento con la Directiva 
de Hábitats no se pueden incorporar variables sociales, económicas y de otra 
índole necesarias a tener en cuenta para dar cumplimiento a la Directiva de Evaluación 
de Impacto Ambiental. 
 
Es necesario recordar que si existen repercusiones negativas en el espacio o si existen 
alternativas geográficas o del tipo de proyecto que eviten el impacto sobre estos 
espacios no se podrá autorizar el proyecto salvo que se acuda a un régimen de 
excepciones complicado y caro. La única forma de acogerse a este régimen de 
excepciones es si el proyecto debe realizarse un por razones imperiosas de interés 
público de primer orden, incluidas razones de índole social o económica. En este caso 
deberán adoptarse todas las medidas que sean necesarias para compensar el impacto 
sobre el espacio y garantizar que la coherencia global de Natura 2000. Además, deberá 
informarse a la Comisión Europea de las medidas compensatorias que haya adoptado. 
 
Pero las medidas son más restrictivas aún en aquellos espacios que alberguen un 
tipo de hábitat natural y/o una especie prioritarios (las aves con estado de 
conservación desfavorable incluidas en el Anexo I de la Directiva Aves son 
consideradas prioritarias a estos efectos), en los cuales únicamente se podrán alegar 
consideraciones relacionadas con la salud humana y la seguridad pública, o relativas a 
consecuencias positivas de primordial importancia para el medio ambiente, o bien, 
previa consulta a la Comisión, otras razones de interés público de primer orden. 
 
El manual de la Comisión Europea es muy tajante en indicar que por el mero 
hecho de que existe una probabilidad de afección debe seguirse el procedimiento 
del artículo 6 de la Directiva de hábitats, así como que no es necesario que el 
proyecto se lleve a cabo dentro de un espacio de la Red Natura 2000 para que 
pueda afectarlo. 
 
 
U2.1.2 Sobre el alcance y contenido del estudio de alternativas 
 
En primer lugar, a la vista de la naturaleza y características del proyecto de 
Desdoblamiento de la M-600 (tramo M-503, A-5) se deduce que es un proyecto que 
debe someterse a procedimiento reglado de evaluación ambiental de proyectos según lo 
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establecido en el RD 1/2008. En la legislación de evaluación ambiental de la 
Comunidad de Madrid correspondería con el procedimiento ordinario. 
 
Según estas normas el estudio de impacto ambiental debe contemplar a este respecto la 
“Evaluación de un conjunto de alternativas lo suficientemente amplio como para 
permitir determinar razonablemente la opción de menor impacto ambiental global. 
Las alternativas planteadas deberán ser técnicamente viables y adecuadas al fin del 
proyecto”. 
 
Por otra parte, considerando que el proyecto afecta directamente a dos espacios de la 
Red Natura 2000, la ZEPA denominada “Encinares de los ríos Alberche y Cofio” y el 
LIC “Cuenca del río Alberche” y que afecta indirectamente, dada su proximidad e 
impactos, a otro, el LIC “Cuenca del río Guadarrama”, este último en buena parte 
coincidente con los límites de un Parque Regional, y donde existen hábitats y especies 
de interés comunitario, la normativa europea y estatal establece que: 
 
“En caso de que el lugar considerado albergue un tipo de hábitat natural y/o una 
especie prioritaria, señalados como tales en los anexos I y II, únicamente se podrán 
alegar las siguientes consideraciones: 
 
a) Las relacionadas con la salud humana y la seguridad  
b) Las relativas a consecuencias positivas de primordial importancia para el medio 
ambiente. 
c) Otras razones imperiosas de interés público de primer orden, previa consulta a la 
Comisión Europea” 
 
Resultando de aplicación las siguientes estipulaciones emanadas de la Comisión 
Europea entorno al análisis de alternativas: 
 
a. La evaluación de alternativas tiene que tener como único objetivo conseguir que el 
impacto sobre la Red Natura 2000 sea cero o el menor posible. 
 
b. Los únicos criterios a considerar son ambientales y en concreto el impacto que se 
pueda producir sobre los objetivos de conservación del o los espacios que se puedan 
ver afectados (esto incluye a todas las especies y hábitats por las que se declaró el 
espacio, es decir todas las especies presentes de una forma "significativa" de los 
anexos I y II de la Directiva de Hábitats y de Aves respectivamente). 
 
c. Debe tenerse en cuenta la alternativa cero. 
 
En tercer lugar, considerando que el proyecto afecta tanto a hábitats naturales como a 
especies de interés comunitario, de los relacionados en los anexos 1,2 y 4 de la vigente 
Ley 4/2007 de Patrimonio Natural y Biodiversidad, entre ellas a especies en peligro de 
extinción, como el águila imperial ibérica, la realización o ejecución de cualquier plan, 
programa o proyecto que pueda afectar negativamente a especies incluidas en los 
anexos II o IV que hayan sido catalogadas como en peligro de extinción, únicamente 
se podrá llevar a cabo en ausencia de otras alternativas y cuando concurra alguna de 
las causas citadas en el apartado anterior, a saber: 
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a) Las relacionadas con la salud humana y la seguridad  
b) Las relativas a consecuencias positivas de primordial importancia para el medio 
ambiente. 
c) Otras razones imperiosas de interés público de primer orden, previa consulta a la 
Comisión Europea. 
 
En conclusión un estudio de alternativas que se ajuste a la normativa vigente en relación 
al proyecto debiera contemplar las siguientes cuestiones fundamentales: 
 
- Ha de contener un conjunto de alternativas lo suficientemente amplio  
 
- Debe permitir determinar razonablemente la opción de menor impacto ambiental 
global. 
 
- Debe tener como único objetivo conseguir que el impacto sobre la Red Natura 2000 
sea cero o el menor posible. 
 
- Debe tenerse en cuenta la alternativa cero. 
 
 
U2.1.3 Carencias graves en la Evaluación Ambiental de Alternativas del proyecto 
 
De la lectura y análisis del estudio de impacto ambiental se deduce claramente que la 
evaluación ambiental de alternativas no cumple con los requisitos legales ni 
técnicos que le son de aplicación al proyecto de Desdoblamiento de la M-600 
(Tramo M-503-A5) por los siguientes motivos: 
 
- Ausencia de evaluación ambiental de las alternativas de desdoblamiento de la 
calzada actual para conformar un conjunto de alternativas suficientemente amplio 
 
El conjunto de alternativas estudiadas no es lo suficientemente amplio dado que en el 
estudio se imponen una serie de condicionados que no se corresponden ni con la 
naturaleza del mismo ni con la situación urbanística de los terrenos afectados, 
cuestiones que surgen recurrentemente como punto de partida y justificación del 
proyecto y trazado seleccionados. 
 
En cuanto a la naturaleza del proyecto, de su título, denominación y justificación, no se 
infiere que obligatoriamente haya de proyectarse una autovía que requiera de una 
velocidad de proyecto de 120 km/h, como se plantea por el promotor. En consecuencia 
con la denominación y justificación del proyecto, y al igual que se ha hecho con otros 
desdoblamientos en la Comunidad de Madrid (M-501, M-503, M-404, por citar casos 
recientes, próximos y vinculados al proyecto), sería perfectamente lógico esperar que el 
proyecto fuera un verdadero desdoblamiento y que la velocidad de tránsito por la vía 
fuera como máximo de 100 km/hora. 
 
En este sentido, no es de recibo admitir como válidas las apreciaciones que se realizan 
en el análisis de alternativas del estudio informativo, que descarta de forma tajante la 
opción de un verdadero desdoblamiento, aduciendo que lo que se va a ejecutar es una 
autovía con velocidad a 120 km/hora. 
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Resulta obvio que algo no cuadra en el planteamiento del proyecto. O es un 
desdoblamiento o es una autovía y así debiera haberse reflejado  en la documentación 
sometida al público. Y, en todo caso, desde el punto de vista ambiental debieran haberse 
evaluado todas las alternativas posibles. 
 
Como en lo que no parece haber duda es que se pretende ampliar la M-600 existente, lo 
lógico es que se valore ambientalmente, entre otras, la opción de desdoblar la calzada 
sobre su trazado actual o de realizar actuaciones puntuales de mejora en ciertos tramos 
(por ejemplo variantes), siendo por otra parte estas opciones las que darían un mejor 
servicio a las poblaciones afectadas. 
 
En este sentido, y al contrario de lo que se aduce en los documentos del proyecto, es 
perfectamente planteable la opción del desdoblamiento, ya que hay espacio suficiente 
para hacerlo, tanto para un proyecto de 100 como de 120 km/h. y las afecciones 
ambientales por proximidad a los cascos urbanos se puede paliar mediante túneles, 
barreras acústicas, plantaciones y variantes no necesariamente tan pronunciadas como 
las que plantea el proyecto. 
 
En la cuestión de cercanía a poblaciones resulta contradictorio que se argumente que es 
un factor limitante del desdoblamiento cuando los corredores que se proponen está 
previsto que queden rodeados de viviendas en las previsiones de los planes urbanísticos 
de varios de los ayuntamientos, por ejemplo, el de Villanueva de la Cañada. Con lo 
cual, el problema de afección a la población será igual al que ahora se plantea como 
inasumible. 
 
Por otro lado, en cuanto al condicionado de las alternativas en razón a las reservas de 
suelo dentro de los planes urbanísticos, se ha de tener en cuenta la situación legalmente 
vigente en la actualidad. Así, en Villanueva de la Cañada  es de aplicación el PGOU de 
1998 y no el Avance de 2004, ocurre lo mismo en Navalcarnero donde es de aplicación 
el PGOU de 1998 y no el aprobado inicialmente en 2007 y en el caso de Brunete el Plan 
está aprobado en 2008 condicionadamente por lo que su vigencia es cuestionable. Ello 
implica que, al menos en el caso de Villanueva de la Cañada y Navalcarnero no hay 
ningún condicionado urbanístico firme que obligue a usar el corredor que se propone.  
 
Por otro lado, si ahora el proyecto se obliga a usar los corredores preestablecidos, 
debiera haberse evaluado la repercusión ambiental de los mismos en la aprobación de 
los Planes urbanísticos, con sus correspondientes alternativas, cosa que no se ha hecho. 
 
En todo caso, tampoco debiera haber inconveniente en establecer alternativas que no se 
ajusten a esos presuntos corredores, si de ello se infiere una mejor solución al proyecto. 
 
 
- Ausencia de alternativas globales que permitan determinar la opción de menor 
impacto ambiental global. 
 
El análisis de alternativas que incluye el estudio de impacto ambiental del proyecto se 
realiza por tramos, a saber: 
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- Tramo I de 8,5 kilómetros, desde la M-503 en Valdemorillo hasta el nodo de 
acceso norte a Brunete. 

- Tramo II de 4,5 kilómetros, entorno a Brunete. 
- Tramo III de 6,9 kilómetros, en el término de Sevilla La Nueva. 
- Tramo IV, de 5,4 kilómetros en término de Navalcarnero. 

 
Siendo sobre estos tramos individualizadamente y con criterios ambientales 
cambiantes (unas veces con mayor peso de los factores de medio natural y otras veces 
de los factores de medio-socioeconómico) sobre los que se realiza la valoración de 
alternativas y se decide la solución de trazado uno a uno independientemente. 
 
En ningún momento se realiza una valoración conjunta de todos los tramos de tal 
forma que se pueda establecer la opción de menor impacto ambiental global. 
 
En este sentido, en el análisis de alternativas se produce un fraccionamiento de proyecto 
adicional al que ya se viene produciendo en la tramitación de este proyecto a lo largo de 
las carreteras M-600 y M-404. 
 
La ausencia de un análisis de alternativas que permitan una valoración global del 
proyecto es por tanto evidente, tanto a nivel del proyecto parcial, como del conjunto de 
anillos de desdoblamiento que abarcan la M-600 y M-404 y las carreteras que las 
conectan. 
 
Añadir a este respecto que tampoco se realiza una valoración global de los impactos 
acumulativos y sinérgicos a los que las diferentes alternativas pueden dar lugar 
considerando los proyectos de infraestructuras y planes urbanísticos existentes y en 
desarrollo en el área de afección del proyecto, lo que supone una carencia muy 
importante del estudio de impacto. Esta circunstancia es particularmente significativa 
para las afecciones a los espacios naturales (Red Natura y Parque Regional del 
Guadarrama). 
 
- Ausencia de alternativa cero 
 
Se entiende como “alternativa cero” la opción de no ejecutar el proyecto. En este 
sentido, resulta patente que tanto en el estudio de impacto ambiental como en el estudio 
informativo no se plantea esta posibilidad. El estudio informativo recoge erróneamente 
como alternativa cero el desdoblamiento de la calzada de la M-600 sobre su corredor 
actual, en un claro error de concepto. A pesar de ello tampoco la analiza 
ambientalmente ya que la considera técnicamente inviable. 
 
En todo caso, la exigencia de menor impacto a la red Natura 2000 de evaluar la 
alternativa cero no se ha realizado, siendo esta una condición indispensable para un 
proyecto que como este afecta a varios espacios de la red tanto directa como 
indirectamente. 
 
- Carencias en el objetivo de conseguir que el impacto sobre la Red Natura 2000 sea 
cero o el menor posible 
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En primer lugar, en el estudio de alternativas del estudio de impacto ambiental no se 
han valorado las opciones que a priori podrían suponer un menor impacto para la 
Red Natura 2000 y para las especies y hábitats de interés comunitario, esto es la 
alternativa “cero”, la alternativa de “desdoblamiento de la calzada sobre su trazado 
actual” y la alternativa de “actuaciones puntuales de mejora sin desdoblamiento”. 
 
Resulta obvio decir que estas alternativas serían las que ofrecerían un menor impacto 
sobre la Red Natura 2000, por lo que su no consideración es una carencia muy grave del 
estudio de impacto ambiental. 
 
En este sentido señalar que la solución adoptada para el tramo en ZEPA del proyecto no 
es tampoco un verdadero desdoblamiento, pues, como reconoce el proyecto, se modifica 
considerablemente el trazado aunque este siga el corredor de la carretera actual. 
 
En segundo lugar, en el análisis de alternativas no se ha considerado la afección 
indirecta al LIC de la cuenca del Guadarrama, el estudio de impacto se limita a 
valorar la afección directa de cada tramo al territorio del LIC, sin valorar que la M-600 
bordea y cierra en un círculo de grandes infraestructuras este espacio natural, afectando 
tanto a las especies que provienen del mismo como a los corredores que lo comunican 
con los espacios naturales del entorno. 
 
Esta omisión en la valoración del impacto de las diferentes alternativas se hace aún más 
evidente si se tiene en cuenta que en proyecto tiene su continuidad en otros que acaban 
por afectar directamente a este LIC, este es el caso del desdoblamiento de la M-404 
entre la A-5 y Griñón. 
 
Añadir también a este respecto que tampoco se realiza una valoración global de los 
impactos acumulativos y sinérgicos a los que las diferentes alternativas pueden dar 
lugar considerando los proyectos de infraestructuras y planes urbanísticos existentes y 
en desarrollo en el área de afección del proyecto, lo que supone una carencia muy 
importante del estudio de impacto, circunstancia que es particularmente significativa 
para las afecciones a los espacios naturales (Red Natura y Parque Regional del 
Guadarrama). 
 
 
- Inadecuada e insuficiente justificación de la solución adoptada 
 
La justificación de la solución adoptada para un proyecto debe ser la conclusión que se 
alcance tras el completo y ponderado análisis ambiental, técnico y económico de las 
alternativas. Desde el punto de vista ambiental la mejor opción será aquella que ofrezca 
un menor impacto ambiental para el conjunto de elementos susceptibles de ser 
afectados. 
 
Para realizar una justificación correcta hace falta por tanto: 
 
- Considerar sin limitaciones todas las alternativas viables. 
- Valorar ponderadamente para el conjunto del proyecto las afecciones ambientales para 
determinar la opción de menor impacto. 
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En el caso del proyecto de Desdoblamiento de la M-600 esto no se ha realizado, puesto 
que se observa como en el proceso de análisis se han ido introduciendo 
condicionantes presuntamente insalvables que finalmente llevan a dar como 
solución la que venía preconcebida y que parece no ser otra que la propuesta de 
trazado dentro del  corredor que realizan los PGOU y borradores de PGOU de los 
municipios de la zona y que coincide significativamente con el corredor que está 
previsto desde hace años para albergar la futura M-60. 
 
Así, en fase de análisis de viabilidad se descartan de entrada la alternativa cero y la de 
desdoblamiento de la traza actual, aduciendo imposibilidad técnica, cuando es evidente 
que en la actualidad no hay problema técnico que no sea solucionable. Es cuestión de 
valorar distintas soluciones a los distintos problemas, entre ellas, reducción de velocidad 
de proyecto, tramos en túnel o falso túnel, barreras visuales y acústicas, captación y 
depuración de humos, etc. Todo un elenco de medidas que se han utilizado cuando se ha 
creído conveniente en otras vías rápidas tanto urbanas como no urbanas, como la M-30, 
M-40, la M-501, la M-503, sólo por citar algunos ejemplos. 
 
Posteriormente, para señalar el corredor donde se pretende localizar la actuación se 
aduce la limitación que supone la clasificación urbanística de los terrenos y se señala 
que existen unas previsiones de localización de la infraestructura en los planeamientos 
de Villanueva de la Cañada, Navalcarnero y Brunete que obligan a utilizar determinadas 
zonas al oeste de estos municipios. Sin embargo, eso no es así todavía, pues los PGOU 
que se argumentan no están aprobados en el caso de Villanueva de la Cañada y 
Navalcarnero, y el de Brunete lo está condicionadamente. Además, en cualquier caso, 
dado que las zonas todavía no están desarrolladas urbanísticamente, tampoco sería un 
problema insalvable localizar otros corredores que ulteriormente se asumieran en el 
planeamiento. 
 
Finalmente, en fase de análisis de alternativas, se procede a valorar por tramos, y no en 
su conjunto el proyecto, asignando a cada tramo unas características ambientales que a 
su vez permiten orientar a través de la ponderación de los impactos hacia la solución 
predeterminada. Así, llama mucho la atención que en unos casos sí resulte viable 
mantener el corredor actual para el trazado del proyecto y pasar cerca de 
poblaciones y zonas urbanas (tramo de Sevilla La Nueva) mientras que en otros es 
del todo imposible (tramos en Villanueva de la Cañada, Brunete y Navalcarnero), 
lo que sirve para justificar que se adopten las soluciones de trazado de los tramos más 
alejadas de los cascos urbanos, pero que tienen unos mayores efectos sobre el medio 
natural.  
 
Conviene señalar aquí que en base a ello la propuesta de trazado parte por la mitad el 
importante encinar del arroyo de las Caudalosas en Brunete, y afecta directamente a 
4 territorios de elanio azul (especie declarada protegida en la Comunidad de Madrid) 
en los términos de Villanueva de la Cañada, Brunete y Navalcarnero, sin contar las 
afecciones a arroyos, vegetación de ribera y otras que se suceden al largo del nuevo 
trazado. 
 
De esta manera se puede concluir que la justificación de la solución adoptada no 
obedece a criterios ambientales, sino que más bien, en el estudio de impacto 
ambiental se han ido modulando y moldeando las valoraciones ambientales a fin de 
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justificar la idea predeterminada de hacer una nueva autovía paralela en la mayor 
parte de su trazado a la M-600 y que sirva de embrión a la futura M-60. 
 
 
U2.1.4 Conclusiones sobre alternativas 
 
Por todo lo anterior, hay que significar que el estudio de impacto ambiental carece de 
una valoración de alternativas que se ajuste a los requerimientos legales y técnicos 
establecidos en la normativa ambiental vigente ya que: 
 
1º- No contiene un conjunto de alternativas lo suficientemente amplio ya que de 
forma preconcebida se han eliminado una serie de opciones que podrían resultar en un 
menor impacto ambiental. Así, no se ha valorado, entre otras, la posibilidad de realizar 
un desdoblamiento completo del trazado actual de la M-600 ni se ha valorado la 
reducción de la velocidad de proyecto a 100 km/h, como sí se ha hecho en otras 
carreteras de la zona (M-503, M-501 y M-404). Tampoco se ha valorado una alternativa 
de menor impacto como las actuaciones puntuales de mejora en ciertos tramos (por 
ejemplo variantes en algunos cascos urbanos) sin efectuar un desdoblamiento de todo el 
trazado. 
 
2º- Dado que el análisis de alternativas se ha realizado por tramos, fragmentando aún  
más un proyecto ya de por sí fragmentado, éste no permite determinar 
razonablemente la opción de menor impacto ambiental global. 
 
3º- No se ha cumplido con el objetivo de conseguir que el impacto sobre la Red 
Natura 2000 sea cero o el menor posible, dado que no se ha valorado el impacto 
indirecto sobre el LIC de la Cuenca del Guadarrama, ni los sinérgicos de otros 
proyectos conjunto a este y no se han analizado las alternativas que a priori podrían 
suponer un menor impacto ambiental.  
 
4º- No se ha tenido en cuenta ni valorado la alternativa cero. 
 
Por tanto, para resolver las carencias del análisis ambiental de alternativas sería 
necesario acometer un nuevo estudio de impacto ambiental bajo los criterios legal 
y técnicamente establecidos. 
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2.2 Deficiencias del inventario ambiental e inadecuada valoración de 
impactos 
 
 
U2.2.1 Calidad atmosférica  
 
Situación preoperacional referente a la calidad atmosférica 
 
Al no disponer de estaciones de la RCCA en la zona de estudio, se han utilizado 4 
estaciones: Majadahonda, Villa del Prado, Mostoles y Valdemoro,  por su ubicación y 
similitud con las características de la zona de estudio. Posteriormente se ha realizado 
una caracterización del territorio desde el punto de vista de su calidad atmosférica,  
extrapolando esta caracterización a las diferentes zonas atravesadas por los trazados en 
estudio. El inicio del tramo, es decir la parte correspondiente al término  de 
Valdemorillo, no queda recogida en ninguna de las estaciones a no ser que se refiera  a 
esta zona cuando habla de las zonas del norte u oeste de Villanueva de la Cañada. 
 
Se utiliza la estación de Majadahonda para caracterizar los núcleos urbanos de 
Villanueva de la Cañada, Brunete, Sevilla la Nueva y  El Álamo. Un poco excesivo 
puesto que Majadahonda excede con mucho en población a cualquiera de los otros 
núcleos urbanos mencionados. 
 
Afecciones sobre la calidad atmosférica 
 
En el estudio de afecciones sobre la calidad del aire se contempla el incremento de 
circulación de 80 km/h a 120 km/h como factor responsable de un incremento de las 
emisiones. “[…] El incremento de las velocidades de circulación, al pasarse de 
velocidad máxima de 80 km/h a 120 km/h, supone el incremento de los consumos y, por 
lo tanto, de las emisiones de contaminantes por kilómetro recorrido. En este sentido, 
cabría comentar que este aumento de velocidad supone un incremento en las emisiones 
medias del orden del 15% para NOx y partículas, del 25% para CO o del 6% para COV 
[…]”. No entendemos porque está nueva carretera tiene su límite de velocidad a 
120km/h si las carreteras de la zona con doble carril, M-503, M-501, M-40 entre otras, 
tienen una limitación de velocidad a 100km/h. Este incremento de la velocidad no 
justificado, supondrá un incremento de los contaminantes del 15% para NOx y 
partículas, del 25% para CO o del 6% para COV y por tanto un alto coste ambiental. 
 
Para realizar una aproximación cuantitativa de la intensidad del impacto sobre la calidad 
atmosférica se considera como única fuente de emisión la propia carretera M-600. Esta 
hipótesis es del todo incorrecta puesto que la nueva infraestructura generará grandes 
cambios en el territorio, como pueden ser nuevas rutas de transporte que incrementen el 
tráfico de las carreteras secundarias y nuevos desarrollos urbanísticos e industriales, que 
en el propio estudio se mencionan, e incluso nuevos aeropuertos. Es por tanto un hecho, 
que tal y como contempla la ley de Evaluación de Impacto se debería realizar un estudio 
de sinergias de los cambios en el uso del suelo que se producirán en un corto plazo de 
tiempo en el territorio para poder cuantificar dicho impacto.  
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En el cálculo del modelo CORINEAIR y partiendo de una hipótesis en horizontes 
temporales se habla de “[…] Horizonte 2031, transcurridos los 20 años de concesión de 
la explotación […]” 
Una vez calculada las emisiones bajo una hipótesis que dista mucho de la futura 
realidad, no sabemos como se han podido comparar y concluir que el impacto es 
compatible. Los datos aportados en el apartado de caracterización del aire de los valores 
existentes de cada uno de los elementos se presentan en g/m3 y las estimaciones de las 
emisiones de  estos en t/año. Lo que hace difícil valorar de que orden de magnitud 
estamos hablando sobre los datos iniciales en lo referente a las emisiones permitidas. 
 
En la valoración de las alternativas en los tramos denominados M-600-I y M-600-II en 
fase de explotación, se considera como positivo el hecho de que la M600 se aleje de los 
núcleos urbanos, al suponer una mejora para la población residente. Por otro lado, 
encontramos que las IMD del Tráfico para el año 2016 y 2031 están estimadas con 
elevados porcentajes de crecimiento, considerando nuevos desarrollos urbanísticos. Se 
justifica la necesidad de la duplicación de la carretera M-600 por las previsiones de 
crecimiento de los núcleos de Villanueva de la Cañada, Brunete y  Navalcarnero. Estos 
desarrollos, según se recoge en los diferentes PGOU de los municipios, llegan hasta el 
borde de la nueva carretera M-600. En resumen, se considera efecto positivo sacar la 
carretera de los núcleos de población, pero no se considera el efecto negativo 
producido en un futuro próximo a los nuevos desarrollos urbanísticos que llegan 
hasta el borde de la carretera, a pesar de que expondrán a la nueva población de estos 
municipios a soportar niveles de contaminación muy superiores a los que se soportan 
ahora. 
 
En el análisis de afecciones a la calidad del aire en fase de construcción del Tramo 
M600 IV, se recoge que la situación de partida con respecto a la calidad atmosférica es 
algo peor a los demás tramos, por las diversas fuentes de emisión de contaminantes a la 
atmósfera. Sin embargo, tal y como comentábamos anteriormente, al introducir en el 
modelo no es tenido en cuenta este hecho  para el cálculo de las afecciones   
 
Con respecto a los niveles de ozono alcanzados en el apartado de descripción de la 
situación preoperacional se recoge lo siguiente: 
“… Aunque el nivel objetivo indicado en la tabla no será de aplicación hasta el trienio 
que se inicia en 2010, cabe comentar que, a excepción de la estación de Valdemoro, en 
todas las demás se han superado los 120 µg/m3 en más de 25 ocasiones en algún año 
civil. Cabe comentar que dichas superaciones se producen siempre en el período 
comprendido entre mayo y agosto, ya las condiciones meteorológicas durante la época 
estival son especialmente favorables para la formación de este contaminante (como se 
puede observar en el gráfico de valores medios mensuales de 2007). De este modo, las 
condiciones globales se pueden calificar como regulares…”  Sabiendo que esta es la 
situación actual, no parece que la construcción de la nueva autovía (mas tráfico, mas 
velocidad, mas viviendas, mas polígonos…) vaya a solventar la situación, sino mas bien 
a agravarla. Este hecho no queda contemplado en el estudio de afecciones. 
 
En fase de construcción no se ha tenido en cuenta en ningún caso las afecciones 
producidas por la presencia de polvo durante los movimientos de tierra, o lo que es peor 
se ha considerado puntual y temporal y por tanto compatible. Además del daño que se 
puede ocasionar en la salud humana, existen numerosas especies de fauna que se pueden 
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ver seriamente afectadas por esto. La excavación de tierras, el transporte del material 
excedente a vertedero, el transporte y acopio del material procedente de préstamos, las 
zonas de instalaciones, los parques de maquinaria, todo ello puede producir grandes 
alteraciones en la calidad del aire durante la fase de construcción. 
 
U2.2.2 Contaminación acústica  
 
Situación preoperacional referente a la caracterización acústica 
 
Como pequeña observación, queremos aclarar que la urbanización que se encuentra en 
el inicio del tramo en el término municipal de Valdemorillo se llama “Mirador del 
Romero”, no “Mirador del Romeral” como se recoge en el texto.  
 
Se describe la situación de partida detectando zonas con problemas de ruido dentro de 
los núcleos urbanos atravesados por la M-600. No se contempla en ningún momento 
la posibilidad de contemplar la alternativa cero como una alternativa más, con las 
medidas correctoras pertinentes como ya se ha hecho en otras carreteras cuyo 
trazado atraviesa núcleos urbanos. 
 
Se recoge que en el primer tramo se producen afecciones a algunas urbanizaciones pero 
no a núcleos urbanos. Parece que la estructura de urbanización para los evaluadores es 
menos sensible al ruido que los cascos urbanos. El Mirador del Romero es una 
urbanización grande con casas dispersas en una ladera y con la M-600 en la base. Esta  
urbanización se vera afectada no solo en la primera fila de viviendas  pegadas a la 
carretera M-600 sino  que afectara a todas las viviendas de esta ladera. 
 
Al igual que en el caso de la contaminación atmosférica  en el cálculo de la afección 
únicamente  se contempla como fuente de ruido el tráfico rodado de la carretera M-600. 
Esto situación es irreal ya que la carretera va asociada a  numerosos cambios de uso en 
el territorio. 
 
En el cálculo de afecciones únicamente se considera como zonas sensibles las “zonas 
habitadas”. Parece mentira que con la riqueza biológica del territorio atravesado no se 
consideren las zonas de campo abierto, para determinar las futuras afecciones acústicas 
producidas tanto en fase de construcción como en fase de explotación. Serán muchas 
las especies de fauna afectadas por los niveles acústicos alcanzados en sus áreas de 
campeo.  
 
En el estudio de afecciones, en fase de construcción, del tramo III se recoge “…En 
cualquier caso, es de destacar que dichos espacios naturales mencionados no tienen 
definidas zonas que precisen de protección acústica”. Es evidente que las especies 
presentes en este ámbito de estudio, independientemente de que no se recojan zonas de 
protección acústica específicas en sus PORN, la necesitan en la totalidad del territorio 
especialmente en el territorio ambientalmente  protegido. Por tanto, consideramos 
imprescindible realizar un estudio exhaustivo de las afecciones del ruido a la 
fauna.  
 
Mas adelante, en el mismo apartado, ya analizando las afecciones en fase de 
explotación, se recoge “…Por todo lo expuesto, teniendo en cuenta no solo el número 
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de edificaciones afectadas, sino también los niveles elevados que se alcanzarían en 
puntos concretos, como es el caso de "Los Manantiales", se concluye que la intensidad 
del impacto generada por la alternativa M-600 III.1 es alta, valorándose el impacto 
como Severo. No  obstante, cabe recordar que en este tramo la actuación se proyecta en 
duplicación de la  carretera actual y que los niveles de inmisión existentes en la 
situación preoperacional son ya elevados…” En este caso, de nuevo se obvia la 
importancia que puede tener para las especies de fauna presentes en la zona, los 
incrementos en los niveles de ruido provocados por el tráfico rodado. Únicamente se 
considera afección a la producida a la urbanización “Los Manantiales”. Al igual que 
comentábamos anteriormente, se debería incorporar como alternativa real la 
alternativa 0 y ya que en dicho núcleo de población se han detectado problemas de 
ruido que apliquen a la carretera M-600 tal y como está las medidas correctoras 
pertinentes que solucionen estas afecciones. 
 
 
U2.2.3 Geología y geomorfología 
 
Omisiones en el inventario ambiental 
 
En el capítulo de “Datos básicos y estudio del medio” del Estudio de Impacto 
Ambiental se aborda un apartado sobre  Geología y Geomorfología (6.5) donde se 
afirma que en el entorno cercano al proyecto en estudio no se han inventariado puntos 
geológicos de interés. Sin duda, se trata de un apreciable error de bulto al obviar un 
Punto de Interés Geológico (PIG) que ya está afectado por la traza actual de la M-600 
y que se vería agravada su afección en el caso de acometerse la duplicación de la 
carretera.  
 
Nos estamos refiriendo a un afloramiento de materiales cretácicos, de enorme 
singularidad, situadas en el extremo norte de la actuación, muy próximo a la 
Urbanización El Mirador de El Romero de Valdemorillo, entre el p.k. 25,700 y el 
25,800; se trata de un excelente corte estratigráfico de arenas, areniscas y dolomías del 
Cretácico Superior, depositadas hace más de 80 millones de años. Estos afloramientos 
corresponden a una larga y estrecha franja de materiales secundarios de origen marino 
que aparecen paralelos a la falla que separa el Sistema Central peninsular de la Cuenca 
detrítica de Madrid. Este corte constituye uno de los principales PIG del área occidental 
de la Comunidad de Madrid, que forma parte sustancial del patrimonio geológico de 
este territorio y un claro indicador de la geodiversidad de la región madrileña. 
 
Insuficiente valoración de impactos 
 
Al no haberse recogido en la parte de descripción del medio en el Estudio los 
afloramientos cretácicos al sur de Valdemorillo, tampoco se recogen en el capítulo de 
impactos (7.4.1.4. Afecciones sobre la geología y geomorfología). 

 
Para situar nuestra alegación conviene comenzar definiendo el término geodiversidad, 
nacido originalmente como análogo al de biodiversidad, utilizado cada vez más 
frecuentemente en la literatura científica y de conservación. A pesar de que la 
utilización del término es cada vez más habitual, su reconocimiento por parte de la 
sociedad y las administraciones responsables de la gestión del medio natural está aun 
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muy lejos del que posee el de biodiversidad. Una de las definiciones más aceptadas del 
término geodiversidad, la propuesta por Gray (2004), refiere al rango natural de 
diversidad de rasgos geológicos (rocas, minerales y fósiles) geomorfológicos (formas 
del terreno y procesos, y suelos, incluyendo sus relaciones, propiedades, 
interpretaciones y sistemas, y L.M. Nieto lo define como “el número y variedad de 
estructuras y de materiales geológicos qie constituyen el sustrato de una región, sobre 
las que asienta la actividad orgánica, incluida la antrópica”.  
     
Así debemos entender la geodiversidad como una propiedad intrínseca del territorio y 
un importante atributo que describe el interés geológico de una determinada región. 
Como propiedad del territorio que es, guarda una estrecha relación con otros aspectos, 
como la geografía, el paisaje, los aspectos climáticos e, incluso, los aspectos culturales y 
económicos.   

 
Desde el punto de vista geomorfológico, la franja de rocas del Cretácico de esta zona 
situada al sur de Valdemorillo hace, precisamente, de límite y es donde se producen 
importantes cambios paisajísticos, dando paso las formaciones serranas de los granitos 
ígneos y los gneises metamórficos del Paleozoico, caracterizados por su escasa 
permeabilidad y su  resistencia a la erosión, a otras más alomadas constituidas por 
arenas y gravas del Cenozoico, mucho más blandas y permeables. Como consecuencia 
de este cambio, se produce modificación en la vegetación, cambios de usos del suelo y 
un relieve que se caracteriza por un continuo de suaves lomas y ondulación del paisaje.       
 
El Mesozoico representado por el Cretácico Superior del borde sur del Sistema Central, 
está formado por un conjunto terrígeno basal de arenas, areniscas, arcillas y dolomías,  y 
un conjunto carbonatado superior de dolomías, calizas y margas, cuyo espesor se 
incrementa desde el SO hacia el NE pasando de 30 m en Valdemorillo (M) a 300 m en 
Alcorlo (Gu), debido principalmente al aumento de espesor de la mitad inferior de la 
serie. Los materiales cretácicos yacen mediante una discordancia angular sobre 
diferentes unidades del zócalo hercínico, los granitos y gneises al SO de la formación en 
el área de estudio concernida por la duplicación de la M-600 
 
En los estudios sobre sedimentología de los términos basales de la sucesión 
cretácica en el borde sur del Sistema Central, el conjunto de litosomas terrígenos se 
incluyen en la denominación de arenas de Utrillas; dentro de este conjunto se reconocen 
5 unidades para las que se han propuesto los nombres de arenas o areniscas de Atienza, 
Patones, El Molar, Tortuero y Valdemorillo. De ahí la importancia que adquiere el 
afloramiento de Valdemorillo en el extremo SO del afloramiento donde el espesor del 
mismo es el de menor potencia y más susceptible de afección.  
 
Uno de los principios de la geoconservación es considerar que el patrimonio geológico 
y la geodiversidad es vulnerable y puede verse afectado por modificaciones que pueden 
llegar a su destrucción. Por lo tanto, la vulnerabilidad hace referencia a la 
susceptibilidad de un recurso geológico a ser degradado por causas antrópicas.  
 
Considerando por otro lado que el riesgo de degradación sería la probabilidad de que un 
determinado recurso geológico sea degradado, nos encontramos ante una actuación por 
duplicación de una infraestructura que, por un lado, afecta a la vulnerabilidad 
intrínseca del afloramiento y, por otro, a un factor externo al propio recurso 
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geológico, en este caso consistente en una amenaza a la naturaleza del recurso en 
estrecha relación con la posibilidad de ser degradado irreversiblemente.    
 
Si bien las figuras de protección actuales no parece que sean capaces de cubrir los casos 
de lugares de importancia geológica a proteger (como ocurre en la Comunidad de 
Madrid), existe cierta dificultad a la hora de aplicar la figura de monumento natural a 
elementos geológicos que no ofrezcan reflejo geomorfológico singular, pero que en 
cualquier caso tampoco sea artificial gracias a la exposición visual generada por un 
talud abierto para una vía de comunicación o la ampliación, como en el caso que nos 
ocupa. 

 
En conclusión, el impacto que se generaría sobre el afloramiento con cualquiera de 
las tres alternativas consideradas en el proyecto es severo, incompatible con la 
conservación del recurso geológico y la geodiversidad. 
 
 
U2.2.4 Hidrología 
 
Deficiencias en el inventario ambiental (6.6) 
 
No existen datos en el EsIA sobre la calidad de las aguas, en ningún punto próximo a la 
traza de la M-600, entre Valdemorillo y Navalcarnero. Los datos que se aportan 
corresponden a la estación de Collado Villalba (estación de medida nº 71, en el cauce 
del Río Guadarrama en el municipio de Collado Villalba, aguas arriba de la zona de 
estudio. Para el tramo de la M-404 comprendido entre Navalcarnero y Griñón si se 
aportan datos de una estación próxima a la zona del trazado, la de Batres (estación de 
medida nº 72, en el cauce del Río Guadarrama en el municipio de Batres). 
 
La calidad de las aguas superficiales es muy deficiente respecto a los principales 
parámetros: sólidos en suspensión, DBO5,,fósforo, nitritos, amonio y cloro. Destacan los 
altos valores de sólidos en suspensión y DBO5 que arroja la estación de Batres, 
oscilando éstos últimos entre los 16 y los 8 mg O2/l, que hace inviable la vida piscícola, 
no solo para salmónidos sino también para ciprínidos, cuyo valor guía se sitúa en 6 mg 
O2/l. Los datos sobre contaminación habitualmente asociada a la actividad industrial 
(fenoles, hidrocarburos, metales pesados), es muy limitada, con parámetros aptos 
incluso para salmónidos. Esto demuestra que los principales problemas derivan de la 
mala gestión y falta de tratamiento de las aguas residuales de origen residencial, y en 
menor medida, por la actividad agrícola, poniendo de manifiesto la escasa presencia del 
sector industrial en el conjunto de la economía de la C. de Madrid, mucho más evidente 
aún en el oeste del territorio.      
 
La construcción de esta nueva carretera produciría alteraciones geológicas importantes 
que afectarían a la capacidad de infiltración, y de esta manera a la recarga del acuífero, 
y por tanto a los pozos de abastecimiento a localidades situadas al oeste de la región 
especialmente productivos. El ámbito de actuación se sitúa en el sistema acuífero nº 14 
“Terciario Detrítico de Madrid-Toledo-Cáceres”. Una de sus subunidades, la Madrid-
Toledo, es sobre la que se localiza el ámbito de estudio, desde el límite del término 
municipal de Valdemorillo con Villanueva de la Cañada hasta el final. La importancia 
del acuífero viene determinada por su extensión, 9.700 km2, que solo dentro de la C. de 
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Madrid ocupa unos 2.600 km2 y un espesor como media de unos 1.500 m, aunque 
alcance los 2.500 m en Brunete, la facilidad de explotación, y por ocupar las zonas más 
pobladas y con mayor demanda de agua.  

 
De ahí deriva la importancia de que se impermeabilice parte de su superficie de recarga 
con actuaciones del tipo que nos incumbe. Al tratarse de una infraestructura lineal, no 
solo habría que tener presente el espacio ocupado por la misma sino también los efectos 
sinérgicos del resto de actuaciones que se instalen a lo largo de la misma y que 
contribuirán a la impermeabilización y a la disminución de carga del acuífero.     

 
Las muestras de aguas subterráneas tomadas del acuífero en Villanueva de la Cañada y 
Navalcarnero no son muy duras, como se afirma en el Estudio; los datos sobre pH de la 
toma de Navalcarnero muestran más bien que corresponden a aguas equilibradas y los 
de Villanueva de la Cañada a aguas relativamente duras, si bien es cierto que presentan 
buena calidad, apta para todos los usos, el contenido en nitratos de la muestra de 
Navalcarnero, en torno a los 20 mg/l, denota que existe certa contaminación en el 
acuífero con un origen agrario difuso probablemente,  
 
Insuficiente valoración de impactos sobre hidrología superficial (7.4.1.5) 
 
En el apartado 7.4.1.5. “Afecciones sobre la hidrología superficial”, no se hace más que 
una referencia vaga a que se aplicarán medidas preventivas para que en períodos de 
lluvias fuertes, no se produzca acarreo de materiales de grano medio y fino y el arrastre 
de elementos no altere la calidad de las aguas superficiales. En el capítulo de medidas 
tampoco se definen con claridad en que van a consistir esas medidas preventivas. 

 
En el EsIA deberían incluirse determinados aspectos como son: 
 

a. información precisa del tipo de regeneración que se va a realizar en los cauces 
afectados.  

 
b. análisis detallado de los resultados geomorfológicos y ecológicos de un posible 

encauzamiento en los tramos fluviales afectados.  
 

c. información sobre los volúmenes de agua que pueden alcanzar la carretera, y a 
través de ella, a diversos cauces naturales, como resultado de la intercepción de 
niveles de agua por parte de la obra.  

 
d. justificación del tipo de tratamientos que se tiene previsto hacer sobre dichas 

aguas, cuando alcancen los estanques de tormentas y las balsas de decantación, y 
antes de su vertido sobre cauces naturales, especialmente en el caso de que 
arrastren contaminantes orgánicos y/o inorgánicos. 

 
e. justificación de la capacidad de los cauces previstos como receptores de esas 

aguas para albergar los nuevos volúmenes, o las medidas que se plantean en 
caso de que esto suponga modificaciones geomorfológicas o ecológicas con un 
impacto elevado. 

 
Insuficiente valoración de impactos sobre hidrología subterránea (7.4.1.6) 
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En el estudio se afirma, de manera un tanto frívola, ninguna de las alternativas 
planteadas en los distintos tramos discurren por áreas de acuíferos, así como aluviales, 
por lo que la afección en esta variable es prácticamente inexistente, valorándose el 
impacto como compatible y de intensidad baja, para las tres alternativas. 

  
A nuestro juicio, el simple hecho de plantear la infraestructura implica la 
impermeabilización del suelo por donde discurre y la pérdida de carga del acuífero en 
ese espacio.  
 
U2.2.5 Vegetación y hábitats naturales 
 
En la realización del estudio de la vegetación (6.8) se señala que se han consultado las 
distintas fuentes de información existentes, cotejándose con la obtenida en los 
recorridos de campo. Sin embargo, la información de especies vegetales que se presenta 
en el estudio es únicamente la obtenida del proyecto Anthos, que si bien es totalmente 
fiable al provenir de Flora Ibérica, es también incompleta, en particular cuando se 
aplica a cuadrículas UTM individuales de 10 km como es el caso. Un rápido vistazo a 
una de las zonas mejor conservadas de la zona de afección, como es el Monte de Batres 
(cuadrícula VK15), revela la presencia de varias especies leñosas y herbáceas 
aparentes que no están recogidas en el listado de especies del estudio, como por 
ejemplo Rhamnus lycioides, Pistacia terebinthus, Cytisus scoparius, Dorycnium 
pentaphyllum, Sambucus ebulus, Iberis ciliata ó Aristolochia pistolochia, entre otras. 
Por tanto, la lista presentada no deja de ser con mucho parcial y requeriría un esfuerzo 
de campo mucho mayor para tener la certeza de que no existen más especies 
catalogadas que las dos indicadas en el estudio (Callitriche lusitanica y Sambucus 
nigra). 
 
Entre los hábitat de interés comunitario presentes en la zona de estudio, se encuentran 
los “Matorrales termomediterráneos y pre-estépicos” (cod. 5330) representados por los 
retamares de Retama sphaerocarpa. Este tipo de formación vegetal, de acuerdo con los 
datos presentados en el estudio, es la más abundante en la zona (12 de los 26 polígonos 
registrados). Sin embargo, se hace una valoración subjetiva negativa sobre la 
singularidad de los retamares indicando que R. sphaerocarpa es una especie 
cosmopolita y colonizadora, utilizándose como argumento para reducir su valor a la 
hora de considerar las afecciones. La retama es una leguminosa y que por tanto presenta 
una simbiosis radicular con diferentes especies de microorganismos del género 
Rhizobium, que son capaces de fijar el nitrógeno atmosférico. Por ello, los retamares 
tienen la importante función ecológica de actuar como fertilizantes de los suelos y 
por ello han sido mantenidos por los pastores en muchas zonas. 
 
Se incluyen los pastizales y herbazales como formaciones vegetales de valor medio, a 
pesar de dentro de esta categoría se incluyen hábitat de interés comunitario tales como 
el 6220 “Zonas subestépicas de gramíneas y anuales del Thero-Brachypodietea” (que 
además es prioritario) y el 6420 “Prados húmedos mediterráneos de hierbas altas del 
Molinion-Holoschoenion”. Se debería realizar una revisión de las valoraciones 
asignadas a las distintas formaciones vegetales, atendiendo a criterios más 
objetivos y destacando sobre todo aquellas que aparecen reflejadas en la lista de 
los hábitat naturales de interés comunitario. Los hábitat que figuran como protegidos 
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por la Directiva europea son considerados muy valiosos debido a su importancia 
ecológica y a su representatividad biogeográfica. Dentro de estos, hay que hacer 
especial mención a aquellos designados como prioritarios, por sufrir un mayor grado de 
amenaza y requerir por tanto medidas de conservación más urgentes. 
 
No se indican algunos hábitat de interés comunitario presentes en la zona, como el 
3170 “Estanques temporales mediterráneos” (prioritario) y el 5210 “Matorrales 
arborescentes de Juniperus spp.”. Probablemente, esto es la consecuencia de haber 
utilizado cartografía a gran escala y de no haber realizado una prospección exhaustiva a 
lo largo de la zona de afección. Los “Estanques temporales mediterráneos” suelen cubrir 
zonas de escasa extensión, pero a pesar de ello albergan algunas de las especies de 
plantas consideradas raras o amenazadas. Por ese motivo presentan un notable valor de 
conservación y han sido considerados como prioritarios por la Directiva. 
 
Aunque no sean hábitat de interés comunitario, habría que destacar la importancia de 
las zonas de cultivo en uso y en barbecho, que aparecen por completo minusvaloradas 
en el estudio. Son zonas que en principio se consideran carentes de valor de 
conservación, pero que albergan una gran diversidad faunística y que es muy diferente a 
la que se puede encontrar en las zonas forestales. Cabe destacar la importancia que 
tienen para la supervivencia de muchas aves esteparias de interés comunitario 
presentes en la zona, como por ejemplo el elanio común, aguilucho cenizo, sisón, 
alcaraván, carraca, calandria común, terrera común, cogujada montesina, bisbita 
campestre y curruca rabilarga, así como para otras especies como el chotacabras pardo y 
la collalba rubia. Muchas de ellas han sufrido un marcado declive durante los últimos 
años, por lo que la conservación de su hábitat será esencial para su supervivencia. Los 
cultivos, eriales y barbechos cubren una gran superficie en la zona y se debería tener en 
cuenta su enorme valor ecológico a la hora de hacer la valoración de las afecciones. 
 
 
U2.2.6 Fauna 
 
La afección, fragmentación y degradación de los hábitat enumerados en esta alegación, 
afectará de igual manera a toda la fauna que de ellos depende provocando de igual 
modo un impacto grave en sus poblaciones, severo y crítico en algunos casos, 
favoreciendo su aislamiento, degradando y amenazando su estado de conservación.  
 
Muchas de estas especies se encuentran protegidas por la Directiva Hábitat 92/43/CEE, 
la Directiva Aves 79/409/CEE, la Ley 42/2007, del Patrimonio Natural y de la 
Biodiversidad, y el Catálogo Nacional de Especies Amenazadas (Real Decreto 
439/1990), aún vigente hasta la finalización del nuevo Catálogo que en la actualidad se 
está desarrollando como adaptación a la Ley 42/2007. Así mismo, muchas de las 
especies mencionadas son objeto de protección jurídica adicional por la Ley 2/1991, de 
protección de la flora y fauna silvestres de la Comunidad de Madrid y el Catálogo 
Regional de Especies Amenazadas (Decreto 18/1992). 

 
Con la ejecución del proyecto se afecta a estas especies no sólo por ser el territorio su 
zona de cría, sino también por ser para muchas de ellas su zona de reproducción, de 
alimentación o invernada e incluso zona de campeo (lo que implica que no anidarían en 
el territorio sino que lo utilizarían), se recoge en el cuadro siguiente. En especial, las 
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afecciones se producen en especies ligadas total o parcialmente a ambientes pseudo-
esteparios, praderas, zonas arbustivas, herbáceas y adehesadas, cultivos, eriales y 
barbechos, formaciones de soto, arroyos y zonas húmedas puntuales y mosaicos 
variados formados por terrenos de cultivo en uso, terrenos de cultivo abandonados, 
viñedos, olivares, zonas arbustivas y linderos de bosques e islas forestales. 
 
 
 
 

Especie 

Directiva 
Hábitat 

92/43/CEE 

Directiva 
Aves 

79/409/CEE  

Catálogo 
Nacional de 

Especies 
Amenazadas 

Catálogo 
Regional de 

Especies 
Amenazadas 

Libro Rojo 
de España 

Dependencia de Hábitat 
herbáceos, de cultivo en uso o 

abandonado, en barbecho, 
viñedos, prados, pastos o 

matorrales 
AVES              

Ciconia ciconia  Cigüeña Blanca    Anexo I IE VU NE   
Elanus caeruleus Elanio común    Anexo I IE IE NT Sí 
Milvus migrans Milano negro   Anexo I IE   NT Sí 
Milvus milvus Milano real   Anexo I IE VU EN Sí 
Gyps fulvus Buitre leonado   Anexo I IE IE NE   

Aegypius monachus Buitre negro   Anexo I IE EP VU   
Circus cyaneus Aguilucho pálido   Anexo I IE   NE Sí, exclusivamente 
Circus pygargus Aguilucho cenizo   Anexo I VU VU VU Sí, exclusivamente 
Accipiter gentilis Azor común   Anexo I IE   NE   
Accipiter nisus Gavilán común   Anexo I IE   NE   
Buteo buteo Busardo ratonero     IE   NE Sí 

Circaetus gallicus Culebrera europea   Anexo I IE IE LC Sí 
Aquila adalberti Águila imperial ibérica   Anexo I EP EP EN   

Hieraaetus pennatus Aguililla calzada   Anexo I IE IE NE   
Hieraaetus fasciatus Águila perdicera   Anexo I VU EP EN Sí 

Falco tinnunculus Cernícalo vulgar     IE   NE Sí, exclusivamente 
Falco naumanni Cernícalo primilla   Anexo I IE EP VU Sí, exclusivamente 

Falco columbarius Esmerejón   Anexo I IE   NE Sí, exclusivamente 
Falco subbuteo Alcotán europeo     IE IE NT   
Falco peregrinus Halcón peregrino   Anexo I IE VU NE   

Alectoris rufa Perdiz roja         DD Sí 
Coturnix coturnix Codorniz común         DD Sí, exclusivamente 

Gallinula chloropus Gallineta común         NE   
Fulica atra Focha común         NE   

Tetrax tetrax Sísón común   Anexo I IE SAH VU Sí, exclusivamente 
Burhinus oedicnemus Alcaraván común   Anexo I IE IE NT Sí, exclusivamente 

Charadrius dubius Chorlitejo chico     IE   NE   
Vanellus vanellus Avefría europea       IE LC Sí 

Gallinago gallinago Agachadiza común         EN   
Tringa ochropus Andarríos grande     IE   NE   

Actitis hypoleucos Andarríos chico     IE IE NE   
Pterocles alchata Ganga ibérica   Anexo I IE SAH VU Sí, exclusivamente 

Columba livia Paloma bravía         NE Sí 
Columba oenas Paloma zurita         DD   

Columba palumbus Paloma torcaz         NE   
Streptopelia decaocto Tórtola turca             

Streptopelia turtur Tórtola europea         VU Sí 
Clamator glandarius Críalo europeo     IE   NE   

Cuculus canorus Cuco común     IE   NE   
Tyto alba Lechuza común     IE IE NE Sí, exclusivamente 

Otus scops Autillo europeo     IE   NE   
Bubo bubo Búho real   Anexo I IE VU NE   

Athene noctua Mochuelo europeo     IE   NE Sí 
Strix aluco Cárabo común     IE   NE   
ASío otus Búho chico     IE   NE   

ASío flammeus Búho campestre   Anexo I IE IE NT Sí 
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Caprimulgus 
europaeus Chotacabras europeo   Anexo I IE   NE   

Caprimulgus ruficollis Chotacabras pardo     IE IE NE Sí 
Apus apus Vencejo común     IE   NE   

Apus pallidus  Vencejo pálido     IE IE NE Sí 
Alcedo atthis Martín pescador   Anexo I IE IE NT   

Merops apiaster Abejaruco europeo     IE   NE Sí 
Coracias garrulus Carraca europea   Anexo I IE VU VU Sí 

Upupa epops Abubilla     IE   NE Sí 
Picus viridis Pito real     IE   NE   

Dendrocopos major Pico picapinos     IE       
Alauda arvenSís Alondra común         NE Sí, exclusivamente 
Galerida cristata Cogujada común     IE   NE Sí, exclusivamente 
Galerida theklae Cogujada monteSína   Anexo I IE   NE Sí 
Melanocorypha 

calandra Calandria   Anexo I IE IE NE Sí, exclusivamente 
Calandrella 

brachydactyla Terrera común   Anexo I IE   VU Sí, exclusivamente 
Lullula arborea Totovía   Anexo I IE   NE Sí 
Hirundo rustica Golondrina común     IE   NE Sí 

Hirundo daurica Golondrina daúrica     IE   NE   
Delichon urbica Avión común     IE   NE   
Riparia riparia Avión zapador     IE IE NE   

Anthus campestris Bisbita campestre   Anexo I IE   NE Sí, exclusivamente 
Anthus pratenSís Bisbita pratense     IE   NE Sí, exclusivamente 
Motacilla flava Lavandera boyera     IE   NE Sí 

Motacilla cinerea 
Lavandera 
cascadeña     IE   NE   

Motacilla alba Lavandera blanca     IE   NE Sí 
Troglodytes troglodytes Chochín     IE   NE   

Prunella modularis Acentor común     IE   NE   
Erithacus rubecula Petirrojo     IE   NE   

Cercotrichas 
galactotes Alzacola     IE   EN Sí 

Luscinia 
megarhynchos Ruiseñor común     IE   NE   

Phoenicurus ochruros Colirrojo tizón     IE   NE   
Saxicola torquata Tarabilla común     IE   NE Sí 

Oenanthe hispanica Collalba rubia     IE   NT Sí, exclusivamente 
Oenanthe oenanthe Collalba gris       IE NE Sí 

Turdus merula Mirlo común         NE   
Turdus pilaris Zorzal real         NE   

Turdus philomelos Zorzal común         NE   
Turdus iliacus Zorzal alirrojo         NE   

Turdus viscivorus Zorzal charlo         NE   
Cettia cetti Ruiseñor bastardo     IE   NE   

Cisticola juncidis Buitrón     IE   NE Sí 
Acrocephalus 

scirpaceus Carricero común     IE   NE   
Acrocephalus 
arundinaceus Carricero tordal     IE   NE   

Hippolais polyglotta Zarcero común     IE   NE Sí 
Sylvia undata Curruca rabilarga   Anexo I IE   NE Sí 

Sylvia conspicillata Curruca tomillera     IE   LC Sí 
Sylvia cantillans Curruca carrasqueña     IE   NE   

Sylvia melanocephala Curruca cabecinegra     IE   NE Sí 
Sylvia hortenSís Curruca mirlona     IE IE LC   

Sylvia borin   Curruca mosquitera     IE   NE Sí 
Sylvia atricapilla Curruca capirotada     IE   NE Sí 

Phylloscopus collybita Mosquitero común     IE   NE Sí 
Phylloscopus brehmii Mosquitero ibérico         NE Sí 
Regulus ignicapillus Reyezuelo listado     IE   NE   
Muscicapa striata Papamoscas gris     IE   NE   

Ficedula hypoleuca  Papamoscas cerrojillo     IE   NE   
Aegithalus caudatus Mito     IE   NE   
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Parus cristatus Herrerillo capuchino     IE   NE   
Parus ater Carbonero garrapinos     IE   NE   

Parus caeruleus Herrerillo común     IE   NE   
Parus major Carbonero común     IE   NE   

Certhia brachydactyla Agateador común     IE   NE   
Remiz pendulinus Pájaro moscón     IE   NE   

Lanius senator Alcaudón común     IE   NT Sí 

Lanius meridionalis 
Alcaudón real 

meridional         NT Sí 
Oriolus oriolus Oropéndola     IE   NE Sí 

Garrulus glandarius Arrendajo común         NE   
Cyanopica cyana Rabilargo     IE   NE   

Pica pica Urraca         NE Sí 
Corvus corone Corneja         NE   
Corvus corax Cuervo         NE   

Corvus monedula Grajilla         NE Sí 
Sturnus vulgaris Estornino pinto         NE Sí 
Sturnus unicolor Estornino negro         NE Sí 

Passer domesticus Gorrión común         NE   
Passer hispaniolenSís Gorrión moruno         NE Sí 

Passer montanus Gorrión molinero         NE Sí 
Passer petronia Gorrión chillón     IE   NE Sí 
Fringila coelebs Pinzón vulgar         NE   

Fringilla montafringilla Pinzón real     IE   NE   
Serinus serinus Verdecillo         NE Sí 

Carduelis chloris Verderón común         NE   
Carduelis carduelis Jilguero         NE Sí 

Carduelis spinus Lúgano         NE Sí 
Carduelis cannabina Pardillo común         NE Sí 

Loxia curvirostra Piquituerto común     IE   NE   
Coccothraustes 
coccothraustes Picogordo     IE   NE   
Emberiza cirlus Escribano soteño     IE   NE Sí 
Emberiza cia Escribano monteSíno     IE   NE   

Miliaria calandra Triguero         NE Sí, exclusivamente 
MAMÍFEROS              

Erinaceus europaeus Erizo europeo         LC Sí 
Suncus etruscus Musgaño enano         LC SÍ 

Crocidura russula Musaraña gris         LC SÍ 
Talpa occidentalis Topo ibérico         LC SÍ 

Rinolophus 
ferrumequinum 

Murciélago grande 
de herradura Anexo II y IV   VU VU NT   

Rinolophus 
hippoSíderos 

Murciélago pequeño 
de herradura Anexo II y IV   IE VU NT   

Rinolophus euryale 

Murciélago 
mediterráneo de 

herradura Anexo II y IV   VU VU VU   

Rinolophus mehelyi 
Murciélago mediano 

de herradura Anexo II y IV   VU   EN   

Myotis emarginatus 
Murciélago ratonero 

pardo Anexo II y IV   VU   VU   

Myotis nattereri 
Murciélago ratonero 

gris Anexo IV   IE   NT   

Myotis myotis 
Murciélago ratonero 

grande Anexo II y IV   VU VU VU   

Myotis blythii 
Murciélago ratonero 

mediano Anexo II y IV   VU VU VU Sí, exclusivamente 

Myotis daubentoni 
Murciélago ratonero 

ribereño Anexo IV   IE   LC   
Pipistrellus pipistrellus Murciélago enano Anexo IV   IE   LC Sí 

Pipistrellus pygmaeus 
Murciélago de 

Cabrera Anexo IV   
IE (por P. 

pipistrellus)   LC Sí 

Pipistrellus kuhlii 
Murciélago de borde 

claro Anexo IV   IE   LC   

Hypsugo savii 
Murciélago 
montañero Anexo IV   IE   NT   

EpteSícus serotinus Murciélago hortelano Anexo IV   IE   LC SÍ 
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Miniopterus schreiberSí Murciélago de cueva Anexo II y IV   VU VU VU SÍ 
Plecotus austriacus Orejudo gris Anexo IV   IE VU NT Sí 
Tadarida taeniotis Murciélago rabudo Anexo IV   IE   NT   

Vulpes vulpes Zorro rojo         LC   
Mustela nivalis Comadreja         LC   

Mustela putorius Turón         NT   
Martes foina Garduña         LC SÍ 
Meles meles Tejón         LC   

Herpestes ichneumon Meloncillo     IE   LC Sí 
Genetta genetta Gineta         LC SÍ 

Felis Sílvestris Gato montés europeo Anexo IV   IE IE NT   
Sus scrofa Jabalí         LC   

Sciurus vulgaris Ardilla roja         LC   
Apodemus sylvaticus Ratón de campo         LC SÍ 

Rattus rattus Rata negra         LC   
Rattus norvegicus Rata parda         LC SÍ 
Mus domesticus Ratón casero         LC SÍ 

Mus spretus Ratón moruno         LC SÍ 
Arvicola sapidus Rata de agua         VU   

Microtus cabrerae Topillo de Cabrera Anexo II y IV   IE VU VU   
Microtus 

duodecimcostatus Topillo mediterráneo         LC SÍ 
Microtus arvalis Topillo campeSíno         LC SÍ 

Microtus luSítanicus Topillo lusítano         LC SÍ 
Eliomys quercinus Lirón careto         LC   

Oryctolagus cuniculus Conejo         VU SÍ 
Lepus granatenSís Liebre ibérica         LC SÍ 

REPTILES              
Emys orbicularis Galápago europeo Anexo II y IV     EP VU   

Mauremys leprosa Galápago leproso Anexo II y IV     VU VU   

Tarentola mauritanica 
Salamanquesa 

común     IE   LC SÍ 
Chalcides bedriagai Eslizón ibérico Anexo IV   IE   NT   

Chalcides striatus Eslizón tridáctilo         LC SÍ 
Acanthodactylus 

erythrurus Lagartija colirroja     IE   LC SÍ 
Lacerta lepida Lagarto ocelado         LC Sí 

Podarcis hispanica Lagartija ibérica Anexo IV   IE   LC SÍ 
Psammodromus algirus Lagartija colilarga     IE   LC SÍ 

Psammodromus 
hispanicus Lagartija cenicienta     IE   LC SÍ 

Blanus cinereus Culebrilla ciega     IE   LC Sí 
Coluber hippocrepis Culebra de herradura Anexo IV   IE VU LC SÍ 

Coronella girondica 
Culebra lisa 
meridional     IE   LC SÍ 

Elaphe scalaris Culebra de escalera     IE   LC SÍ 
Macroprotodon 

cucullatus Culebra de cogulla     IE VU NT   
Malpolon 

monspessulanus Culebra bastarda         LC SÍ 
Natrix maura Culebra viperina     IE   LC   
Natrix natrix Culebra de collar Anexo IV   IE   LC Sí 

Vipera latasti Víbora hocicuda         NT SÍ 
ANFIBIOS              

Pleurodeles waltl Gallipato     IE   NT SÍ 
Triturus boscai Tritón ibérico     IE IE LC   

Triturus pygmaeus Tritón pigmeo 

Anexo IV 
(por Triturus 

marmoratus)   

IE (por 
Triturus 

marmoratus)   VU   
Alytes cisternaSíi Sapo partero ibérico Anexo IV   IE   NT SÍ 

Discoglossus galganoi Sapillo pintojo ibérico Anexo II   IE   LC   
Pelobates cultripes Sapo de espuelas Anexo IV   IE   NT SÍ 

Bufo bufo Sapo común         LC SÍ 
Bufo calamita Sapo corredor Anexo IV   IE   LC SÍ 
Rana perezi Rana común         LC   
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Cuadro: Catálogos de especies protegidas: EP = En Peligro de extinción; SAH = 
Sensibles a la alteración de su hábitat; VU = Vulnerable; IE = de Interés especial.  
Libro Rojo de España: EX: Extinto (nivel global); ER: Extinto a nivel regional; CR: En 
Peligro Crítico; EN: En Peligro; VU: Vulnerable; NT: Casi Amenazado; DD: Datos 
Insuficientes; LC: Preocupación Menor; NE: No Evaluado. 

 
La información de este cuadro se ha obtenido a través de la consulta de varios 
organismos, como la Sociedad Española de Ornitología (SEO), el Ministerio de Medio 
Ambiente, la Consejería de Medio Ambiente y Ordenación del Territorio de la 
Comunidad de Madrid, inventariados realizados en la zona por profesionales y expertos, 
de la consulta y aplicación de la legislación vigente (Directivas 92/43/CEE y 
79/409/CEE, Catálogo Nacional de Especies Amenazadas, Catálogo Regional de 
Especies Amenazadas de Madrid) y de bibliografía consultada (ver apartado 
bibliográfico). 
 
Por tanto, el inventariado realizado en el estudio de impacto ambiental, es muy sesgado 
y escueto, no atendiendo al número real de especies de vertebrados terrestres afectados, 
que es el que aquí se presenta. Destacamos, por ejemplo, es caso del elanio común, una 
de las especies que no figura en el estudio de impacto ambiental presentado y cuya 
población en la zona de actuación es la única de toda la Comunidad de Madrid, por lo 
que se verá afectada de manera crítica por el proyecto. Al caso del elanio, nos 
referiremos más adelante en un apartado específico, en el que se aporta información de 
expertos investigadores de esta especie (científicos anilladores de SEO/Birdlife) que 
llevan realizando desde hace años una investigación y seguimiento de esta especie. 
  
Las Directivas 92/43/CEE del Consejo de 21 de mayo de 1992 relativa a la 
conservación de los hábitats naturales y de la fauna y flora silvestres y 79/409/CEE de 2 
de abril de 1979 relativa a la conservación de las aves silvestres, en todo su articulado 
obliga a la conservación de todas las especies silvestres mencionando en especial las 
listadas en sus anexos correspondientes (Anexo II y IV y Anexo I respectivamente) y 
las marcadas como prioritarias (todas las aves más las marcadas con asterisco en los 
anexos), con mención especial a la conservación de sus hábitats como mejor método 
para su protección y conservación a largo plazo, independientemente de que se 
encuentren o no en un espacio protegido. 

 
Según la ley vigente, para la inclusión en el Catálogo nacional o regional de especies 
amenazadas (según la legislación se ha de aplicar la catalogación más restrictiva en cada 
caso) de una especie o población en las categorías de en peligro de extinción o sensible 
a la alteración de su hábitat conlleva la prohibición de cualquier actuación no autorizada 
hecha con el propósito de darles muerte, capturarlos, perseguirlos o molestarlos, así 
como la destrucción de sus nidos, vivares y áreas de reproducción, invernada o reposo. 
La catalogación en la categoría en peligro de extinción exigirá la redacción de un Plan 
de recuperación para la misma, en el que se definirán las medidas necesarias para 
eliminar tal peligro de extinción. La catalogación en la categoría de sensible a la 
alteración de su hábitat exigirá la redacción de un Plan de conservación del hábitat. La 
catalogación en la categoría de vulnerable exigirá la redacción de un Plan de 
conservación y, en su caso, la protección de su hábitat y la catalogación en la categoría 
de interés especial exigirá la redacción de un Plan de manejo que determine las medidas 
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necesarias para mantener las poblaciones en un nivel adecuado además de que en la 
misma ley, se prohíbe la alteración o destrucción de vegetación y hábitats y obliga a las 
Administraciones competentes a preservar, mantener y restablecer superficies de 
suficiente amplitud y diversidad como hábitats para las especies de animales y plantas 
silvestres cualesquiera que sean independiente de estar catalogadas como amenazadas o 
no. 
 
Según el cuadro realizado, el número de especies de fauna afectadas (excluyendo 
peces e invertebrados) se eleva a 208, 61 de las cuales están protegidas por las 
Directivas 92/43/CEE o 79/409/CEE y 143 de ellas aparecen en los diferentes 
Catálogos (nacional y/o regional) de especies amenazadas), 5 de las cuales se 
encuentran en peligro de extinción, 2 son sensibles a la alteración de su hábitat, 19 
son vulnerables y 117 son de interés especial. Es decir, el 69 % de las especies 
afectadas por el proyecto propuesto, se encuentran incluidas en listas de protección 
especial a nivel europeo, estatal o regional. 
 
Por otro lado, atendiendo a la clasificación realizada por científicos expertos en los 
Libros Rojos, se encuentra afectadas por el proyecto 6 especies en peligro, 19 especies 
vulnerables y 23 especies en estado casi amenazado a nivel nacional. 
 
Tal y como se recoge en el proyecto, se afecta a varios hábitat de interés comunitario, 
algunos de ellos prioritarios, así como a varias especies protegidas y de interés 
comunitario (como el topillo de Cabrera). 
 
Cabe destacar la importancia de los hábitat  pseudoesteparios, herbáceos, de cultivo 
en uso o abandonado, adehesados, en barbecho, eriales, viñedos, prados, pastos, 
arroyos, linderos o matorrales para su supervivencia por ser éstos su hábitat de 
anidamiento, cría, alimentación, reproducción o campeo principal para su 
supervivencia. Tal y como se observa en el cuadro analizado, 108 de las 208 especies 
afectadas, es decir, el 52%, dependen en gran medida de estos hábitat para subsistir, de 
las que 19 especies dependen exclusivamente de estos hábitat para poder sobrevivir. 
Entre las especies ligadas en mayor o menor medida a los hábitat esteparios, hay que 
señalar al milano negro, milano real, aguilucho cenizo, aguilucho pálido, culebrera 
europea, cernícalo vulgar, cernícalo primilla, sisón, alcaraván, ganga ibérica, 
tórtola europea, calandria, terrera y toda la familia Alaudidae, bisbita campestre y 
pratense, collalba rubia, varios especies de murciélagos y numerosas especies de 
reptiles y anfibios. Estas especies se verán afectadas de manera severa a crítica según 
los casos, especialmente las esteparias como el sisón y alcaraván. 

 
En general resulta destacable la presencia de una importante colonia reproductora (única 
en la Comunidad de Madrid) de elanio común en la zona de actuación,  cuya población 
resultaría afectada por el proyecto de manera crítica (ver apartado correspondiente más 
adelante) cuya población resultaría afectada por el proyecto de manera crítica, de 
cernícalo primilla en el parque regional del río Guadarrama y en el LIC del río Cofio y 
Alberche y sus alrededores, el anidamiento exitoso de una pareja de águila imperial en 
la zona de actuación y utilizan el territorio afectado y circundante, en especial los 
hábitat pseudoesteparios descritos con anterioridad como zona de campeo y de 
alimentación, por lo que son básicos para su supervivencia, al igual que el águila 
perdicera y buitre negro, que también usan este territorio para su alimentación. Así 
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mismo destacan los grupos anfibios (muy ligados a arroyos, estanques, fuentes o 
pilones asociados a los arroyos temporales, abrevaderos de ganado y construcciones de 
agricultores anexas a tierras de labor, así como prados, barbechos y terrenos de cultivo 
inundados temporalmente) la mayoría de ellos en situación de conservación muy 
delicada y una importante cantidad de reptiles. Dada la importancia de la protección de 
estas especies, así como la afección a los espacios que son utilizados por los mismos 
para su supervivencia, el presente proyecto les afectará de forma elevada, llegando hasta 
valores severos y críticos en algunos casos. 
 
Con respecto a los mamíferos, el proyecto también afecta negativamente al topillo de 
Cabrera, y a varias especies de quirópteros (murciélagos, un grupo cuya distribución 
geográfica está escasamente estudiada), como el murciélago grande de herradura, 
murciélago pequeño de herradura, murciélago mediterráneo de herradura, murciélago 
mediano de herradura, murciélago ratonero pardo, murciélago ratonero gris, murciélago 
ratonero grande, murciélago ratonero mediano, murciélago ratonero ribereño, 
murciélago enano, murciélago de Cabrera, murciélago de borde claro, murciélago 
montañero, murciélago hortelano, murciélago de cueva, orejudo gris y murciélago 
rabudo. Con respecto a las especies de murciélago, no se ha realizado ninguna 
evaluación del posible impacto del proyecto, por lo que esta evaluación es necesaria 
dado el elevado número de especies, la mayoría de ellas protegidas y/o de interés 
comunitario posiblemente afectadas. 
 
Por otro lado se consideran todas las afecciones a hábitat y especies como no 
significativas dándose beneplácito para su destrucción o afección, sin tener en cuenta, 
por un lado, que son hábitat isla de biodiversidad, con capacidad de regeneración y 
expansión, y por otro lado, especies (como la poblaciones en decadencia del topillo de 
Cabrera que son afectadas por el proyecto) que pueden volver a recuperarse natural o 
con medidas de conservación oportunas si la administración pone el suficiente interés en 
ello, por lo que su degradado estado de conservación no es excusa para su eliminación, 
afección o degradación final por el proyecto, sino que debería de servir como aviso de la 
necesidad de intervención con medidas de recuperación sobre ellos. 
 
De igual manera, debe de considerarse el enorme efecto barrera que realizará la nueva 
infraestructura sobre las poblaciones de especies existentes en la zona (tema muy grave 
al que nos referimos con más extensión en otros apartados de la alegación), lo que 
dejará muchas de ellas fragmentadas y con menores posibilidades de supervivencia 
futura. 
 
A continuación analizamos más pormenorizadamente las especies más afectadas por el 
proyecto: 
 
Especies esteparias 
 
Las conclusiones a las que llega el estudio de impacto ambiental, según el cual las 
afecciones a los hábitat y especies no son significativas, no se basan en hechos 
objetivos. A pesar del estudio que se realiza, donde se recoge las afecciones que 
provoca el proyecto a los mismos, las conclusiones a las que se llegan son 
contraproducentes con lo que hasta ese momento se había desarrollado. 
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Los principales hábitat afectados por el proyecto son zonas pseudoesteparias, de 
matorrales, herbáceas, de cultivos, eriales y barbechos, hábitat de escasa importancia 
según se concluye en el estudio de impacto ambiental, conclusión que nos hace dudar de 
la credibilidad del mismo estudio, ya que como exponemos a continuación, no se basa 
en hechos objetivos. 
 
Pese a los llamamientos de la UE, entidades científicas (Consejo Superior de 
Investigaciones Científicas) y ONGs ambientales (Sociedad Española de 
Ornitología – SEO/Birdlife) para su conservación, en el estudio realizado se observa 
cómo se continúan menospreciando e infravalorando los hábitat pseudoesteparios, 
herbáceos-arbustivos y llanuras de cultivos, eriales y barbechos, relegándolos a 
nivel inferior a otros hábitat arbolados, a pesar de la existencia en ellos de especies 
cuyas poblaciones se han desplomado en los últimos año y que están en peligro de 
extinción y de ser los hábitat con mayor riesgo de desaparición y más vulnerables 
en la actualidad. 
 
De igual modo que los hábitat, en el estudio no se considera como importantes la 
especies vegetales o animales asociadas a estos medios pseudoesteparios, precisamente 
las más perjudicadas por la realización del proyecto, pese a estar en grave peligro de 
conservación, relegándolos a un segundo plano con respecto a especies más “famosas” 
como el águila imperial o buitre negro. Según se desprende de numerosos informes 
publicados por SEO y Birdlife, asumidos por la Unión Europea, informes consultables 
en su página web, la especies asociadas a hábitat esteparios, pseudoesteparios, 
herbáceos-arbustivos y llanuras de cultivos, eriales y barbechos, son las que en la 
actualidad presentan mayor declive poblacional, por lo que, de no corregirse la 
tendencia, son uno de los grupos que existe más vulnerables a la extinción, debido 
principalmente a la pérdida de hábitat ocasionado por urbanización, infraestructuras y 
cambios de uso del suelo (intensificación agrícola, puesta en riego…) por lo que 
insisten en la conservación del hábitat como único y mejor método (el que menos 
recursos necesita y más eficacia aporta) para la conservación de estas especies. 
 
Entre las especies de interés comunitario afectadas por el proyecto, que se encuentra 
presentes en la zona de afección se encuentran entre otras muchas el milano real, milano 
negro, buitre negro, buitre leonado, águila calzada, culebrera europea, aguilucho cenizo, 
cernícalo primilla, sisón, alcaraván, chotacabras pardo, búho real, carraca, calandria, 
terrera, cogujada montesina, totovía, bisbita campestre y curruca rabilarga. De ellas,  el 
aguilucho cenizo, cernícalo primilla, sisón, alcaraván, chotacabras pardo, carraca, 
calandria, terrera, cogujada montesina, bisbita campestre y curruca rabilarga y otras 
como la collalba rubia y el elanio, dependen exclusivamente de la conservación de los 
infravalorados y olvidados hábitat pseudoesteparios, herbáceos, arbustivos, eriales, 
barbechos y cultivos anteriormente mencionados. Estas especies se verán afectadas muy 
negativamente por el proyecto, llegando a ser un impacto crítico y severo en muchas de 
ellas, pese a lo cual su impacto no ha sido correspondientemente valorado, ocurriendo 
que varias de ellas ni si quiera aparezcan en el estudio. 
 
Águila imperial 
 
Atendiendo al caso particular del águila imperial, en el estudio de impacto ambiental 
se indica que hay una pareja de Aquila aldalberti en fase de asentamiento en el encinar 
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de Batres, pero no se recalca la importancia que puede tener esto a la hora de evaluar las 
afecciones sobre una especie que está en peligro de extinción. Así mismo, según datos 
que poseemos y de los que no podemos dar más detalles por cuestión de protección (y 
que se pueden contrastar con los que posee la Consejería de Medio Ambiente de la 
Comunidad de Madrid que también es conocedora de ello) existe una pareja con nido 
de águila imperial en el tramo de obras de Sevilla la Nueva, a menos de 1 kilómetro 
de distancia de la carretera objeto de desdoblamiento, por lo que la realización y 
explotación del citado proyecto podría inducir al abandono del nido, pérdida de hábitat 
y de puestas, generándola un impacto crítico. Este impacto tampoco es recogido por el 
estudio de impacto ambiental 
 
Elanio común o azul 
 
El Elanio común o azul (Elanus caeruleus) es una especie de ave rapaz reproductora en 
la Comunidad de Madrid como queda recogido en el Atlas de Aves Reproductoras de 
España (2003). 
 
Esta catalogada de “interés especial” en los Catálogos regional y estatal de especies 
amenazadas y se considera en la categoría de “Casi amenazada” en el Libro Rojo de las 
Aves de España (2004). 
 
Está considerada especie de interés prioritario de la Directiva Aves y su presencia se ha 
constatado en los espacios de las Red Natura 2000 (ZEPA y LIC) del Alberche y del 
Guadarrama 
 
A nivel español cuenta con unos efectivos poblacionales de unas 1.000 parejas, estando 
catalogada como “vulnerable” en CCAA como Extremadura. 
 
Las poblaciones de la Comunidad de Madrid siempre han sido escasas y muy 
localizadas. Según los últimos estudios y publicaciones habría sólo entorno a 10-15 
parejas (Grupo Ornitológico SEO-Montícola 2006, Díaz Pastor, A. 2006 y Hernández, 
E. 2006), la gran mayoría de las cuales se distribuyen en las dehesas y campiñas entre 
Valdemorillo y Navalcarnero, Además sólo hay una cita de cría de la especie en 
Aranjuez. 
 
Las principales amenazas que se contemplan para la especie son la intensificación de las 
prácticas agrícolas y la destrucción del hábitat. 
 
Por todo ello se ha propuesto que se eleve la categoría de protección a “Vulnerable” 
(Hernández, E. 2006). 
 
El estudio de impacto ambiental del proyecto de desdoblamiento de la M-600 en el 
tramo M-503 a A-5 no contempla ni en el inventario ambiental ni, en consecuencia, 
en la valoración de impactos la presencia de Elanio Azul (Elanus caeruleus) en la 
zona de afección del proyecto. 
 
Esta carencia resulta aún más grave si se tiene en cuenta que la mayor parte de las 
reducidas poblaciones que de esta especie habitan en la Comunidad de Madrid se 
distribuyen precisamente a lo largo de corredor de campiñas y dehesas por donde 
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discurre el proyecto. Más del 80 % de las parejas conocidas de la especie en la 
Comunidad de Madrid se localizan en los términos municipales de Villanueva de la 
Cañada, Brunete, Sevilla la Nueva y Navalcarnero y en los aledaños a estos. 
 
Desde el punto de vista del impacto ambiental sobre la especie se constata que al menos 
5 territorios de nidificación se verían afectados directamente por la solución adoptada 
para el proyecto (1 en Villanueva de la Cañada; 3 en Brunete, de los que 1 de ellos se 
encuentra en las cercanías de Sevilla La Nueva; y 1 en Navalcarnero) y que un total de 8 
cuadrículas donde se ha confirmado la nidificación de la especie desde 2005 serían 
directamente afectadas por el proyecto (Uver mapa adjuntoU). 
 
Hay por tanto una afección directa y grave a un número significativo de nidos de la 
especie, así como al conjunto del hábitat de nidificación, suponiendo la destrucción 
directa de una porción importante de los únicos hábitat de importancia de los que 
dispone la especie en la Comunidad de Madrid.  
 
Dadas las dimensiones y naturaleza de las afecciones del proyecto no cabe duda que su 
ejecución y funcionamiento pondría en grave riesgo la viabilidad de las poblaciones de 
la especie sin que ésta, dada la especificidad de sus requerimientos ecológicos, disponga 
de otros hábitats alternativos donde reubicarse o donde realizar repoblaciones en el 
ámbito de la Comunidad de Madrid. 
 
Hay que concluir por tanto que existe un impacto crítico sobre la especie, sin que este 
aspecto haya sido considerado ni valorado en el estudio de impacto ambiental. Es de 
recibo, por lo tanto, que se valoren otras alternativas que no supongan un impacto tan 
directo y de tan elevada magnitud sobre el elanio azul como el que supondría el 
proyecto previsto. 
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Localización de las cuadrículas UTM 1x1 km donde están ubicadas las zonas de nidificación de Elanio común (Elanus caeruleus) entre 2005 y 
2008. Como puede observarse, esta especie se verá afectada de manera crítica con la realización del proyecto de desdoblamiento de la M-600. 
Fuentes: Grupo de anillamiento SEO-Montícola; Díaz Pastor, A. 2006; Hernández, E. 2006; Atlas de las Aves Reproductoras de España; Atlas de 
las Aves Invernantes de Madrid. 



 
 
Invertebrados 
 
Por otro lado, en el estudio de impacto ambiental no existe ninguna referencia al grupo 
de los invertebrados, donde también se encuentran varias especies protegidas por 
diversas leyes y convenios, por lo que sí deberán contemplarse para poder evaluar el 
verdadero impacto sobre la fauna del proyecto presentado. La única alusión a este grupo 
se hace en el Apéndice 6 que contempla el Informe de afecciones a la Red Natura 2000. 
Por ejemplo, existen registros en la zona del lepidóptero Euphydryas aurinia 
(cuadrículas 30VK16 y 30VK17) y del Mantodeo Apteromantis aptera (Brunete), 
ambos incluidos en el Anexo II de la Ley del Patrimonio Natural y de la Biodiversidad. 
Estas mismas especies están catalogadas, respectivamente, como “Vulnerable” y  “En 
peligro de extinción” en el Catálogo Regional de Especies Amenazadas de la 
Comunidad de Madrid. Así mismo, existen citas del lepidóptero Zerynthia rumina 
(cuadrículas 30VK15, 30VK16 y 30VK17), catalogado como de “Interés especial” en 
dicho Catálogo Regional. Por lo tanto, se deberían tener en cuenta la presencia de estos 
invertebrados en la valoración de afecciones. 
 
Resulta particularmente importante el hecho de que precisamente la zona de afección 
albergue uno de los pocos registros de la mantis Apteromantis aptera. Esta especie, 
endémica de la Península Ibérica, es un depredador de artrópodos asociado a zonas de 
matorral secas y cálidas. La información existente sobre su abundancia y distribución es 
muy escasa hasta la fecha, de manera que se debería evitar cualquier tipo de acción que 
pudiera afectar a las pocas zonas de la Comunidad de Madrid donde se ha registrado. 
Las consecuencias de las posibles afecciones se verían agravadas por el hecho de que 
Apteromantis aptera es una especie carente de alas incluso en el estado adulto, por lo 
que la posibilidad de movimientos entre poblaciones que permitieran la colonización de 
otras áreas alejadas sería muy limitada. 
 
Conclusiones sobre los aspectos de Fauna 
 
Pese a todo lo expuesto con anterioridad, en el estudio presentado (del que ya hemos 
justificado su insuficiencia) únicamente se hace mención a una reducida muestra de 8 
especies que se consideran como más destacadas, tales como Aquila adalberti, 
Circaetus gallicus, Hiraaetus pennatus, Circus pigargus, Milvus milvus, Bubo bubo, 
Tetrax tetrax y Ciconia ciconia. La valoración que se hace en el estudio de impacto 
ambiental es muy parcial, ya que únicamente se nombran 6 especies de rapaces 
existentes en la zona (con la omisión al menos de una, Elanus caeruleus, el elanio 
común) de las al menos 17 especies de aves protegidas en la zona (cuadrícula VK16 en 
la tabla de las págs. 77-82 del estudio) por la Ley 42/2007, que como hemos observado 
para toda la zona de estudio en el cuadro de especies, su número es mayor. A modo de 
ejemplo, no se indica nada de las posibles afecciones a especies esteparias que 
encuentran su hábitat en cultivos de secano y barbechos como Tetrax tetrax (sisón) o 
Burhinus oedicnemus (alacaraván). En el caso del sisón, se trata de una especie que en 
la actualidad se encuentra en claro declive y de la que existen estudios científicos que 
demuestran su rechazo a las carreteras y a otras construcciones humanas. A pesar de 
estas omisiones, se concluye de forma textual en el estudio que “la afección generada 
por la actuación sobre las aves presentes en la ZEPA se considera no significativa”. Se 
debería hacer una valoración más exhaustiva y objetiva de las posibles afecciones a 



 

todas las aves protegidas dentro de la Directiva hábitat en base a los conocimientos 
científicos existentes en relación con las infraestructuras viarias. 
 
Así mismo, el estudio de impacto ambiental presenta deficiencias formales en la 
elaboración de los inventarios. Aunque en el estudio se reflejan las distintas categorías 
de amenaza según diversos criterios, se han detectado algunas deficiencias en las tablas 
de las págs. 76-83. Concretamente, faltan por asignar las categorías correspondientes a 
la Ley del Patrimonio Natural y de la Biodiversidad (Ley 42/2007) en los siguientes 
casos: Anexo II: los mamíferos Rhinolophus ferrumequinum, R. hipposideros y Myotis 
myotis. Anexo IV: las aves Circaetus gallicus,  Falco peregrinus, Himantopus 
himantopus, Sylvia undata y Pyrrhocorax pyrrhocorax. Anexo VI: el pez Barbus 
bocagei, el anfibio Rana perezi y los mamíferos Mustela putorius y Genetta genetta. La 
inclusión de estas especies, además de las ya mencionadas a lo largo de la presente 
alegación, es importante, ya que únicamente con una base de datos completa se puede 
realizar una valoración de las afecciones del proyecto de una forma objetiva. 
 
Por lo tanto, y como conclusión, no se está teniendo en cuenta la globalidad de las 
especies afectadas, y las conclusiones de no afección a las que se llegan no son 
objetivamente correctas, sino al contrario. El proyecto de duplicación de carretera 
va  suponer un impacto grave sobre la diversidad de fauna vertebrada protegida 
en la zona, llegando a ser severo y crítico para algunas especies como el elanio o las 
aves esteparias, por lo que urge una nueva evaluación más completa y exhaustiva 
donde se tenga en cuenta lo anteriormente expuesto a la hora de valorar las afecciones 
de manera correcta y objetiva. 
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U2.2.7 Paisaje 
 
La zona por donde transcurriría el proyecto es un área paisajísticamente bien definida y 
con notables valores que le confieren una gran singularidad como es la Campiña de las 
localidades de Brunete y Navalcarnero. Estos paisajes mixtos de zonas agrícolas en los 
llanos y forestales en valles y vaguadas están desapareciendo de la Comunidad de 
Madrid debido a la creciente urbanización y desarrollo de infraestructuras.  
 
El Convenio Europeo del Paisaje recientemente ratificado por España, insta a las 
administraciones a que mantengan los paisajes singulares y a que acometan acciones 
para prevenir su desaparición 
 
El proyecto de desdoblamiento de la M-600, en el trazado propuesto en el estudio 
informativo, altera notoriamente el único área moderadamente bien conservada de este 
área paisajístcia y que se localiza al oeste de la actual traza de la M-600. La apertura de 
un nuevo gran corredor de comunicación en este área sería la puntilla para dar por 
desaparecido en este sector occidental de la Comunidad de Madrid los paisajes de 
Campiña. 
 
 
U2.2.8 Espacios Naturales Protegidos y de interés (incluido Informe de afecciones a 
la Red Natura 2000) 
 
Se omite por completo la afección a los montes preservados de la zona, como el de 
Las Caudalosas al norte del municipio de Brunete y atravesado por completo por 
cualquiera de las alternativas propuestas en el estudio. La figura de monte preservado se 
describe en la Ley 16/1995 Forestal y de Protección de la Naturaleza de la CAM como 
“aquellos espacios que, constituyan un enclave con valores de entidad local que sea 
preciso preservar, según reglamentariamente se establezca” y por lo tanto debería 
figurar en la valoración de alternativas. 
 
Como es preceptivo según la Ley 2/2002 de Evaluación Ambiental de la Comunidad de 
Madrid, se presenta una alternativa “cero” de no actuación con sus posibles afecciones 
en la zona donde el proyecto interfiere con espacios dentro de la Red Natura 2000, tales 
como la ZEPA “Encinares de los ríos Alberche y Cofio” y el LIC “Cuencas de los ríos 
Alberche y Cofio”. Según se cita textualmente, dichas afecciones negativas son: 
 
“- La generación de emisiones de partículas y sustancias contaminantes a la atmósfera, y 
su dispersión en el ámbito cercano. 
-  La generación de contaminación acústica. 
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- La fragmentación de los hábitats presentes, y en particular las zonas boscosas y 
dehesas, así como los prados húmedos y juncales asociados a vaguadas, surgencias y 
pequeñas depresiones del terreno. 
- El efecto barrera sobre las poblaciones animales, con especial incidencia en micro y 
mesomamíferos, anfibios y reptiles.” 
 
Teniendo en cuenta que la alternativa sugerida es la duplicación de la calzada existente, 
con un incremento en la velocidad máxima de los vehículos de 90 a 120 km/h y con una 
previsión de mayor intensidad de tráfico, es totalmente esperable que las emisiones de 
partículas y de sustancias contaminantes, así como la contaminación acústica aumenten 
notablemente respecto a al situación actual. Por otra parte, el proyecto supone la 
realización de una autovía con una anchura mínima entre bordes de berna de 26 m (sin 
contar la ocupación de taludes y elementos de drenaje, que añadiría aproximadamente 
otros 8 m más), es decir, unas dimensiones mucho mayores que las de la vía actual. 
Inevitablemente esto conducirá a una mayor fragmentación y un mayor efecto barrera 
sobre las poblaciones animales. Hay que tener en cuenta además que el proyecto no es 
una duplicación estricta, sino que en la mayor parte del trazado será necesaria la 
construcción de dos calzadas debido a que el actual no cumple ningún parámetro 
técnico ni funcional para formar parte de una autovía con velocidad de 120 km/h. El 
grado de afección será cualitativamente mayor y por tanto se debería hacer una 
valoración mucho más objetiva de las distintas variantes frente a la alternativa cero.  
 
En el estudio se indica que la cartografía de hábitat de la Comunidad de Madrid y del 
Ministerio de Medio Ambiente tiene una escala demasiado grande para hacer una 
delimitación precisa de los hábitat afectados. Por ello, los autores aportan una 
delimitación propia basada en fotointerpretación de la zona más próxima a la actuación. 
Sin embargo, un examen minucioso de los polígonos marcados sobre las ortofotos 
permite ver claramente que hay errores evidentes de fotointerpretación. Concretamente, 
tanto en el mapa de la esquina superior izquierda como en el de la inferior derecha de la 
pág. 24, el polígono del hábitat codificado como 6310 (“Dehesas perennifolias de 
Quercus spp.”) tiene su límite oriental alejado de la actuación, cuando realmente esta 
formación natural llega hasta el borde de la calzada actual (esto se puede corroborar 
fácilmente en el campo). Haciendo una estimación no rigurosa, la zona de afección de 
este hábitat podría extenderse a lo largo de 700-1000 m de la actuación. Además, es 
precisamente en ese punto donde se prevé establecer el enlace Sevilla la Nueva Norte, 
lo que implicaría una afección aún mayor. A pesar de la importancia de estos efectos 
adversos en una zona protegida de la Red Natura 2000, en la valoración se indica 
simplemente que “Tampoco se produce ninguna ocupación de este tipo de hábitat por la 
actuación, ni en el tronco principal ni en las posibles reposiciones, caminos y vías de 
servicio e incluso, zonas donde se prevé la ubicación de enlaces”. Este apartado debería 
ser revisado completamente y recalculada la magnitud de la afección. 
 
En el estudio se indica que el único hábitat de interés comunitario es el 6420 (Prados 
húmedos mediterráneos de hierbas altas), con un área estimada de 0,25 ha. El primer 
problema con estos cálculos es que no se indica la anchura de la traza y zona de 
afección utilizadas para realizarlos, lo cual, dado que la ubicación de la tesela es 
perpendicular a la actuación, será determinante en el valor obtenido. En segundo lugar, 
con el objeto de estimar la significación de la afección del proyecto, se hace una 
comparativa con el área cubierta por este hábitat respecto a al total del LIC, la 
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Comunidad de Madrid y España. Esta es una comparación que no tiene sentido, ya que 
obviamente una carretera o cualquier otra infraestructura lineal siempre ocupará una 
superficie muy reducida si se compara con la de toda una comunidad autónoma o todo 
un país. Por último, cabe destacar la falta de coherencia entre el mapa de hábitat de la 
parte izquierda de la pág. 24, donde únicamente figuran tres teselas de prados húmedos 
mediterráneos, y el del hábitat del topillo de Cabrera en la pág. 34, donde figura un 
número mucho mayor de polígonos. El hábitat del topillo de Cabrera está definido 
fundamentalmente por formaciones de hierbas altas en zonas húmedas, es decir, por el 
hábitat de interés comunitario 6420. Debería haber por tanto una mayor consistencia 
entre la información presentada a la hora de evaluar las afecciones a los hábitat y la 
presentada para evaluar las de la fauna. Este apartado debería ser revisado en su 
totalidad para determinar de forma más objetiva la magnitud de las afecciones. 
 
La valoración que se hace sobre las aves es muy parcial, ya que únicamente se nombran 
6 especies de rapaces existentes en la zona (con la omisión al menos de una, el elanio 
común) de las al menos 17 especies de aves protegidas en la zona por la Ley 42/2007 
(cuadrícula VK16 en la tabla de las págs. 77-82 del estudio). No se indica nada de las 
posibles afecciones a las especies esteparias mencionadas anteriormente que encuentran 
su hábitat en cultivos de secano y barbechos como el elanio común, aguilucho cenizo, 
sisón, alcaraván, carraca, calandria común, terrera común, cogujada montesina, bisbita 
campestre y curruca rabilarga. Como ejemplo de especie que sufrirá un impacto severo 
se encuentra el sisón, que en la actualidad está experimentando un claro declive, de la 
que existen estudios científicos rigurosos que demuestran su rechazo a las carreteras y a 
otras construcciones humanas. A pesar de todas estas omisiones, en el estudio se 
concluye de forma textual que “la afección generada por la actuación sobre las aves 
presentes en la ZEPA se considera no significativa”. Se debería hacer una valoración 
más exhaustiva y objetiva de las posibles afecciones a todas las aves protegidas dentro 
de la Directiva hábitat en base a los conocimientos científicos existentes en relación con 
las infraestructuras viarias. 
 
Se realiza una valoración detallada de una especie de particular importancia, el topillo 
de Cabrera. Este roedor se encuentra catalogado por la Ley 42/2007 como “especie de 
interés comunitario para cuya conservación es necesario designar zonas especiales de 
conservación” (Anexo II) y como “especie de interés comunitario que requiere una 
protección estricta” (Anexo V). Así mismo, aparece también citada en otras listas 
internacionales y nacionales, expuestas en el propio estudio. Se indica que la colonia 
designada como nº 64 se va a ser destruida por el desarrollo del proyecto. También se 
detalla que, como resultado de una prospección específica, se encontraron al menos 13 
áreas adicionales con hábitat potencial de topillo de Cabrera en las proximidades de la 
zona de afección. En base a esta información se deduce que la pérdida de hábitat en la 
zona sería muy reducida con la ejecución del proyecto y que por tanto la “afección 
sobre esta especie, y en particular sobre los hábitat a los que está asociada, si bien es 
negativa, se considera no significativa”. Esta afirmación muestra claramente una visión 
totalmente estática y equívoca de la dinámica poblacional de los organismos, y en 
particular de la de una especie con las características del topillo de Cabrera. Según han 
demostrado diversos estudios científicos, el topillo de Cabrera tiene una dinámica de 
colonización y extinción de sus manchas de hábitat. En este tipo de dinámica se sabe 
que juega un papel fundamental el grado de conexión entre las manchas y en concreto el 
tipo de hábitat que se encuentra entre ellas. Con la construcción de una vía de doble 
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calzada es obvio que se va a reducir en gran medida la conexión entre las manchas 
existentes a un lado y otro de la infraestructura. Además, en sistemas constituidos por 
subpoblaciones como el del topillo, los efectos de la destrucción de hábitat sobre su 
persistencia no son lineales, sino que superado un determinado umbral de destrucción se 
produce un colapso total y por lo tanto la extinción regional. Es exigible por tanto que 
se haga una valoración mucho más detallada y objetiva de las posibles afecciones sobre 
esta especie teniendo en cuenta los conocimientos científicos existentes sobre ella. 
 
Se intenta proporcionar una valoración general de las afecciones sobre el espacio 
protegido. Se argumenta textualmente que “la actuación no supone la disminución de 
superficies ni una nueva fragmentación de los hábitats naturales presentes, salvo el caso 
concreto de una pequeña zona de prado húmedo y juncal”. Esta afirmación es 
totalmente equívoca ya que (1) se ha realizado una subestimación muy a la baja de la 
pérdida de hábitats de interés comunitario (Dehesas perennifolias y Prados húmedos), 
tal y como se ha expuesto anteriormente; y (2) la ubicación de una vía de doble calzada 
va a desembocar inevitablemente en una fragmentación mucho más acusada del paisaje 
si se compara con la situación existente en la actualidad. 
 
La Ley 42/2007 dice en su Artículo 46 que “Con el fin de mejorar la coherencia 
ecológica y la conectividad de la Red Natura 2000, las Comunidades autónomas, en el 
marco de sus políticas medioambientales y de ordenación territorial, fomentarán la 
conservación de corredores ecológicos y la gestión de aquellos elementos del paisaje y 
áreas territoriales que resultan esenciales o revistan primordial importancia para la 
migración, la distribución geográfica y el intercambio genético entre poblaciones de 
especies de fauna y flora silvestres”. En el estudio se indica que “En relación con la 
conectividad con otros espacios de la Red Natura 2000 cercanos”, “los movimientos de 
fauna terrestre se restringen, como se ha comentado, a mamíferos de cierto tamaño, en 
particular jabalí, cuyos movimientos se han observado” y “por lo tanto, puede 
concluirse que la actuación no se produce una afección significativa sobre la integridad 
del lugar ni, por lo tanto, sobre la coherencia global de la Red Natura 2000”. La 
información sobre la que se basan estas afirmaciones es totalmente deficiente, ya que no 
se indica absolutamente nada sobre la dispersión de las decenas de vertebrados terrestres 
protegidos por la Ley 42/2007 entre la ZEPA “Encinares de los ríos Alberche y Cofio” 
y el LIC “Cuenca del río Guadarrama”y únicamente se nombra en este sentido a una 
especie cinegética, el jabalí. Resulta patente que una infraestructura de las dimensiones 
como la que se presenta en este estudio va a suponer una barrera a la dispersión de un 
gran número de especies de fauna y va a reducir significativamente la conectividad 
entre los espacios protegidos. En este sentido, también hay que añadir que el proyecto 
va a afectar en gran medida a la estructura actual de las vaguadas existentes en la zona 
que constituyen las principales zonas de paso de muchos vertebrados. 
 
En ningún momento se indica nada sobre los efectos sinérgicos que tendría el proyecto 
sobre la integridad de la Red Natura 2000 teniendo en cuenta sus dimensiones y las 
numerosas infraestructuras ya existentes en la zona. El proyecto constituirá una barrera 
de más de 40 km de longitud a lo largo de toda la franja occidental y meridional del LIC 
“Cuenca del río Guadarrama”. Dicho LIC se encuentra ya atravesado en diversos puntos 
por autovías como la R-5, la A-5, la M-501, la M-503 y la A-6, y se espera también que 
se vea afectado por la prolongación de la línea de cercanías C-5 desde Móstoles a 
Navalcarnero y por la ampliación de la capacidad de la autovía A-5 hasta Navalcarnero. 
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A esto hay que sumarle la recalificación de miles de hectáreas de suelo para su 
urbanización, que supondrán (únicamente en los municipios circundantes al LIC) la 
construcción de más de 400.000 viviendas y de las infraestructuras asociadas tales como 
depuradoras y vertederos. Por último, se proyecta también la construcción de un nuevo 
aeropuerto en el entorno de Navalcarnero-El Álamo. Cabe recordar que la conexión 
existente del LIC “Cuenca del Guadarrama” con la ZEPA de “Encinares de los ríos 
Alberche y Cofio” es su único punto de unión con el resto de los espacios de la Red 
Natura 2000, ya que el resto de su perímetro se encuentra delimitado por barreras de 
distinta naturaleza tales como las autovías M-50, M-40 y A-6 y las grandes urbes de 
Madrid y aledaños. Por tanto, en el supuesto de que se ejecute el proyecto, este espacio 
natural quedaría completamente aislado de todas las demás áreas protegidas 
circundantes, contraviniendo el objetivo principal de la Red Natura 2000 e 
incumpliéndose las directrices expuestas en el artículo 46 de la Ley 42/2007 del 
Patrimonio Natural y la Biodiversidad. Dada la magnitud de estos impactos, el proyecto 
deberá desestimarse, y sólo si se demostrara que éste debiera llevarse a cabo por 
razones imperativas de interés público primordial (que no parecen darse atendiendo a la 
documentación aportada en el Estudio Informativo), debería cumplirse lo dispuesto 
según dicha Ley, en cuyo artículo 45 obliga a la adopción de medidas compensatorias 
que garanticen la conservación de los valores de la Red Natura 2000.  
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2.3 Otros errores y deficiencias metodológicas 
 
2.3.1 Alegaciones al contenido sobre urbanismo  
 
La Ley, 2/2002 de 19 de junio, de Evaluación Ambiental de la Comunidad de Madrid, 
en su artículo 28 (Estudio de Impacto Ambiental), establece que: “1. El estudio de 
impacto ambiental comprenderá, al menos, la siguiente información: 
d) Determinaciones del planeamiento urbanístico vigente en el ámbito de influencia del 
proyecto, detallando, en especial, las referentes a usos permitidos y prohibidos, 
condiciones de uso y cualesquiera otras que pudieran tener relación con la actuación.” 
 
El estudio de impacto ambiental no tiene en cuenta la situación urbanística legalmente 
vigente en la actualidad en las diferentes zonas de afección del proyecto y sus 
alternativas. Así, en Villanueva de la Cañada  es de aplicación el PGOU de 1998 y no el 
Avance de 2004, en Valdemorillo lo son las Normas Subsidiarias de 1987 y no el 
Avance de 2005, ocurre lo mismo en Navalcarnero donde es de aplicación el PGOU de 
1998 y no el aprobado inicialmente en 2007 y en el caso de Brunete el Plan está 
aprobado en 2008 condicionadamente (la ordenación del suelo urbanizable no está 
aprobada, por lo que no son definitivas las estipulaciones de trazado de reservas viarias 
ni las previsiones de viviendas y población). Ello implica que, al menos en el caso de 
Villanueva de la Cañada, Valdemorillo y Navalcarnero no se hayan tenido en 
cuenta las “Determinaciones del planeamiento urbanístico vigente en el ámbito de 
influencia del proyecto, detallando, en especial, las referentes a usos permitidos y 
prohibidos, condiciones de uso y cualesquiera otras que pudieran tener relación con la 
actuación” como establece la normativa vigente.  
 
Por otra parte, en el caso de Brunete no se ha considerado la condición de suelo no 
urbanizable de protección forestal de los encinares y dehesas del arroyo de las 
Caudalosas que en la cartografía de la Comunidad de Madrid (visor cartográfico en 
HUwww.madrid.orgUH) figura con condiciones de monte preservado, con todas las 
implicaciones urbanísticas y ambientales que ello supone.   
 
 
2.3.2 Ausencia de valoración de los impactos sinérgicos 
 
La zona por donde transcurriría el proyecto es un área en la que se han desarrollado o 
están en fase de estudio diversos proyectos que afectan al medio ambiente de la 
comarca, en particular a los ecosistemas naturales y elementos que lo integran, la fauna 
y la flora, los espacios naturales protegidos y el entorno socio-económico.  
 
Entre esos proyectos se encuentran autovías y desdoblamientos (M-501, M-503, M-600 
en distintos tramos, M-404, A-5, R-5, etc.) y desarrollos urbanísticos (en el entorno del 
Parque Regional del Guadarrama en los últimos 10 años se han construido 4.000 nuevas 
hectáreas y se prevén cerca de 200.000 nuevas viviendas en los próximos quince años). 
Es evidente que todo ello incide en el medio ambiente y es susceptible de producir 
efectos acumulativos y sinérgicos. 
 
Esos efectos acumulativos y sinérgicos con otros proyectos no se han identificado ni 
valorado en el estudio de impacto ambiental y, por ello, existe una carencia notable que 
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implica el incumplimiento de los contenidos mínimos que debe tener el estudio en base 
a la normativa vigente. 
 
Por otra parte, es presumible que el impacto acumulado o sinérgico que se produzca 
sobre determinados elementos del medio ambiente de la zona alcance niveles 
severos e incluso críticos y que en razón de ello no sea aconsejable la realización de 
éste y otros proyectos. En particular, resulta previsible afecciones de este tipo en el 
LIC y Parque Regional del Guadarrama, en taxones de fauna protegida, en especial, 
vertebrados terrestres y aves amenazadas, como el águila imperial ibérica o el elanio 
común,  en el paisaje, en la calidad del aire y en la ocupación del suelo. 
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2.4 Deficiencias en las medidas protectoras, correctoras y complementarias 
y en el Programa de Vigilancia Ambiental. Ausencia de medidas 
compensatorias 
 
U2.4.1 Medidas protectoras, correctoras y complementarias 
 
Generalidades 
 
Existen escasas alternativas, muy limitadas a puntos o tramos concretos, sin entrar a 
valorarse la más factible alternativa de no realizar ninguna actuación sobre la 
infraestructura existente o únicamente la mejora leve y puntual de ciertos tramos sin que 
estos lleguen a desdoblarse. 
 
Por otro lado, la alternativa elegida no es la menos impactante con el medio, sino al 
contrario, es la que más se aleja del trazado original de la carretera y la que más 
circunvala los núcleos urbanos afectados, por lo que no ha sido elegida siguiendo unos 
criterios de evaluación ambiental correctos. 
 
Tal y como se recoge en el proyecto, se afecta a dos espacios protegidos: 
 

• LIC ES3110007 y ZEPA ES0000056 Encinares de los ríos Alberche y Cofio. 
• LIC ES3110005 Cuenca del río Guadarrama y Parque Regional del Curso Medio 

del Río Guadarrama y su entorno; de éste último la afección incluye zonas 
catalogadas como de “Máxima Protección”. 

 
A pesar de ello, el estudio concluye que no son necesarias medidas compensatorias 
debido a que su afección sobre ellos es mínima y no se alteran los valores por los que 
fueron declarados lugares de la Red Natura 2000. 
Sin embargo, esta afirmación es rotundamente falsa y se basa en hechos subjetivos, al 
infravalorar las afecciones que se reconocen que existen. A pesar del estudio que se 
realiza, donde se recoge las afecciones que provoca el proyecto a los mismos, las 
conclusiones a las que se llegan son contraproducentes con lo que hasta ese momento se 
había desarrollado. 
 
La afección a estos espacios protegidos es muy grave (recordemos que el proyecto 
consiste en la construcción de una nueva autovía donde hasta ahora sólo existe una 
carretera comarcal con escaso tráfico) al provocar el aumento de la contaminación, no 
sólo de gases contaminantes, sino también la contaminación sonora (en el estudio de 
impacto sonoro se observa este aumento de la incidencia de los ruidos sobre el territorio 
y los espacios protegidos) y lumínica. Sin embargo, el mayor impacto generado es la 
grave fragmentación del territorio, insuficientemente valorada en el estudio de impacto 
ambiental, pues aislará y separará por completo y durante más de 43 kilómetros la 
buena conectividad existente hoy en día entre ambos espacios de la Red Natura 2000, 
además de fragmentar internamente el LIC Cuenca del río Guadarrama, contraviniendo 
el objetivo principal y esencial que persigue la Red Natura 2000, de crear una red 
interconectada de espacios protegidos que permita el flujo libre de las diferentes 
animales y vegetales por su interior para garantizar su pervivencia futura. 
Ante este último argumento cabe recordar que este pasillo que une ambos espacios de la 
Red Natura 2000 es el último lugar con el que el LIC Cuenca del río Guadarrama puede 
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conectarse con el resto de ecosistemas naturales, pues el resto de su perímetro queda 
afectado por diversas infraestructuras (M-50, A-6, línea de AVE por la Sierra de 
Guadarrama, M-40, A-5, M-501, etc), por lo que una vez ejecutado este desdoblamiento 
de la M-600, en el supuesto de que así ocurra, quedará por completo aislado. 
 
Además, hay que tener en cuenta no sólo la ya de por sí grave afección que provoca la 
nueva infraestructura en ambos espacios protegidos, sino la suma sinérgica de las 
infraestructuras existentes (entre otras la autovía A-5 y M-501, el reciente 
desdoblamiento de la M-503, la autopista R-5), en ejecución (nuevo trazado ferroviario 
desde Móstoles a Navalcarnero) o de futura construcción (ampliación de la capacidad de 
la A-5 hasta Navalcarnero) que provocará que cada pocos kilómetros exista una 
infraestructura que los atraviese, además de la recalificación de miles de hectáreas de 
suelo para su urbanización que en la actualidad se está desarrollando en los municipios 
implicados (con una construcción estimada de más de 405.000 viviendas únicamente en 
los municipios circundantes al LIC del Río Guadarrama) y las infraestructuras asociadas 
a las mismas (depuradoras, residuos, exceso de iluminación y contaminación 
lumínica…). Los efectos, de llevarse a cabo, de estos proyectos e infraestructuras sobre 
ambos espacios protegidos son muy graves, provocándose la fragmentación de los 
mismos y la inminente degradación de los valores por los que fueron designados como 
lugares de Red Natura 2000. 
 
Por tanto, en base a ello, queda debidamente demostrado que debe de cumplirse lo 
dispuesto según la vigente Ley 42/2007, que traspone la Directiva 92/43/CEE, en 
cuyo Artículo 45 obliga a la adopción de medidas compensatorias que garanticen la 
conservación de los valores de la Red Natura 2000. El proyecto presentado no posee 
ninguna medida compensatoria pese a su grave afección a dos espacios de la Red Natura 
2000, por lo que no cumple con la legislación vigente. 
 
- Tal y como se recoge en el proyecto, se afecta a varios hábitat de interés comunitario, 
algunos de ellos prioritarios, así como a varias especies protegidas y de interés 
comunitario (como el topillo de Cabrera).  
 
Para los hábitat y especies protegidas y de interés comunitario, basta con recordar lo 
anteriormente expuesto en el caso de los espacios protegidos. Las conclusiones a las que 
llega el estudio de impacto ambiental, según el cual las afecciones a los hábitat y 
especies no son significativas, no se basan en hechos objetivos. A pesar del estudio que 
se realiza, donde se recoge las afecciones que provoca el proyecto a los mismos, las 
conclusiones a las que se llegan son contraproducentes con lo que hasta ese momento se 
había desarrollado. 
 
Los principales hábitat afectados por el proyecto son zonas pseudoesteparias, de 
matorrales, herbáceas, de cultivos, eriales y barbechos, hábitat de escasa importancia 
según se concluye en el estudio de impacto ambiental, conclusión que nos hace dudar de 
la credibilidad del mismo estudio, ya que como exponemos a continuación, no se basa 
en hechos objetivos. 
 
Pese a los llamamientos de la UE, entidades científicas (Consejo Superior de 
Investigaciones Científicas) y ONGs ambientales (Sociedad Española de 
Ornitología – SEO/Birdlife) para su conservación, en el estudio realizado se observa 
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cómo se continúan menospreciando e infravalorando los hábitat pseudoesteparios, 
herbáceos-arbustivos y llanuras de cultivos, eriales y barbechos, relegándolos a 
nivel inferior a otros hábitat arbolados, a pesar de la existencia en ellos de especies 
cuyas poblaciones se han desplomado en los últimos año y que están en peligro de 
extinción y de ser los hábitat con mayor riesgo de desaparición y más vulnerables 
en la actualidad. 
 
De igual modo que los hábitat, en el estudio no se considera como importantes la 
especies vegetales o animales asociadas a estos medios pseudoesteparios, precisamente 
las más perjudicadas por la realización del proyecto, pese a estar en grave peligro de 
conservación, relegándolos a un segundo plano con respecto a especies más “famosas” 
como el águila imperial o buitre negro. 
 
Entre las especies de interés comunitario afectadas por el proyecto, que se encuentra 
presentes en la zona de afección se encuentran entre otras muchas el milano real, milano 
negro, buitre negro, buitre leonado, águila calzada, culebrera europea, aguilucho cenizo, 
cernícalo primilla, sisón, alcaraván, chotacabras pardo, búho real, carraca, calandria, 
terrera, cogujada montesina, totovía, bisbita campestre y curruca rabilarga. De ellas,  el 
aguilucho cenizo, cernícalo primilla, sisón, alcaraván, chotacabras pardo, carraca, 
calandria, terrera, cogujada montesina, bisbita campestre y curruca rabilarga y otras 
como la collalba rubia y el elanio, dependen exclusivamente de la conservación de los 
infravalorados y olvidados hábitat pseudoesteparios, herbáceos, arbustivos, eriales, 
barbechos y cultivos anteriormente mencionados. Estas especies se verán afectadas muy 
negativamente por el proyecto, pese a lo cual su impacto no ha sido 
correspondientemente valorado, ocurriendo que varias de ellas ni si quiera aparezcan en 
el estudio. 
 
El proyecto también afecta negativamente al topillo de Cabrera, y a varias especies de 
murciélagos, como el murciélago grande de herradura, murciélago pequeño de 
herradura, murciélago mediterráneo de herradura, murciélago mediano de herradura, 
murciélago ratonero pardo, murciélago ratonero gris, murciélago ratonero grande, 
murciélago ratonero mediano, murciélago ratonero ribereño, murciélago enano, 
murciélago de Cabrera, murciélago de borde claro, murciélago montañero, murciélago 
hortelano, murciélago de cueva, orejudo gris y murciélago rabudo. Con respecto a las 
especies de murciélago, no se ha realizado ninguna evaluación del posible impacto del 
proyecto, por lo que esta evaluación es necesaria dado el elevado número de especies, la 
mayoría de ellas protegidas y/o de interés comunitario posiblemente afectadas. 
 
Por otro lado se consideran todas las afecciones a hábitat y especies como no 
significativas dándose beneplácito para su destrucción o afección, sin tener en cuenta, 
por un lado, que son hábitat isla de biodiversidad, con capacidad de regeneración y 
expansión, y por otro lado, especies (como la poblaciones en decadencia del topillo de 
Cabrera que son afectadas por el proyecto) que pueden volver a recuperarse natural o 
con medidas de conservación oportunas si la administración pone el suficiente interés en 
ello, por lo que su degradado estado de conservación no es excusa para su eliminación, 
afección o degradación final por el proyecto, sino que debería de servir como aviso de la 
necesidad de intervención con medidas de recuperación sobre ellos. 
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Por tanto, se afecta negativamente a más especies de las que se tienen en cuenta en el 
estudio de impacto ambiental, por lo que urge una nueva evaluación más completa y 
exhaustiva donde se tenga en cuenta lo anteriormente expuesto. 
 
- Pese a constatar su existencia, no se estudia el impacto generado en espacios 
protegidos, hábitat y especies por las canteras, graveras, préstamos y plantas de 
suministro de materiales necesarios para la realización del proyecto, que se encuentran 
ampliamente distribuidos por los alrededores de la zona de afección. Como se observa 
en la cartografía, la mayoría de ellos se distribuyen en el LIC ES3110007 y ZEPA 
ES0000056 Encinares de los ríos Alberche y Cofio, por lo que hay que añadir estos 
nuevos impactos a los ya generados por la propia construcción de la carretera. 
 
Debido a todas las argumentaciones aquí expuestas, queda constatada 
objetivamente la necesidad, según se promueve en el Artículo 45 de la Ley 42/2007, 
de adoptar medidas compensatorias a no ser que se reduzca drásticamente el 
impacto generado sobre espacios protegidos y Red Natura 2000 y sobre hábitat y 
especies. 
 
 
Actividades auxiliares y complementarias de obra (10.1) 
 
Con respecto a las medidas auxiliares y complementarias de obra se hace constar lo 
siguiente: 
 

• Clasificación ambiental del territorio 
 
Aunque a priori la intención de clasificación del ámbito de estudio en diferentes 
categorías resulte beneficiosa en la planificación del trabajo previo para la disminución 
de impactos, en la práctica carece de eficacia principalmente porque se han valorado los 
hábitat pseudoesteparios, herbazales, arbustos, tierras de cultivo y barbecho con la peor 
calidad de todas las categorías, dando vía libre para su total degradación al permitir la 
construcción de instalaciones y elementos temporales o permanentes.  
 
Atendiendo a lo comentado sobre esto valiosos y menospreciados hábitat en el apartado 
de generalidades, deberá de valorarse la importancia de muchos de estos hábitat y 
recalificarlos con una categoría mayor atendiendo a sus valores de manera objetiva y no 
introduciéndolos indiscriminadamente en la categoría de menor valor únicamente por su 
apariencia visual subjetiva “degradada”. 
 

• Gestión tierras y materiales: préstamos y vertederos 
 
En el caso de la M-600 se han analizado un total de 2 canteras, 9 graveras y 18 
instalaciones de suministro, mientras que en la M-404 se han analizado un total de 7 
áreas de préstamo, 17 graveras, 11 canteras y 9 instalaciones de suministro. Ninguna de 
los efectos de estas afecciones ha sido tenida en cuenta a la hora de valorar el impacto 
global de la actuación, lo que implica la negación de un impacto mayor del que se 
asume desde el estudio de impacto ambiental. 
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El global de estas actuaciones, muchas de ellas de nuevo origen, provoca impactos en el 
LIC ES3110007 y ZEPA ES0000056 Encinares de los ríos Alberche y Cofio, en el LIC 
ES3110005 Cuenca del río Guadarrama y en el LIC ES4250001 Sierra de San Vicente y 
valles del Tiétar y Alberche. 
 
Por tanto, deben de analizarse en conjunto con el proyecto estas afecciones que no han 
sido tenidas en cuenta en el estudio de impacto ambiental, cumpliendo con lo 
establecido en el Real Decreto Legislativo 1/2008, texto refundido de la Ley de 
Evaluación de Impacto Ambiental de proyectos, donde se especifica que no pueden 
partirse ni subdividirse las afecciones de un proyecto y deben evaluarse en todo su 
conjunto, 
 

• Zonas de instalaciones auxiliares 
 
Con respecto a las zonas de instalaciones auxiliares, nos remitimos a lo alegado en el 
apartado anterior de “Clasificación ambiental del territorio”. Por tanto, debe de 
realizarse una nueva valoración categórica del ámbito de estudio para la correcta 
ubicación de las instalaciones auxiliares, descartándose así impactos sobre zonas de 
sensibilidad ecológica (áreas pseudoesteparias, herbazales, arbustivas, áreas de cultivo y 
barbecho incluidas). 
 
Medidas preventivas y protectoras (10.2) 
 
Con respecto a las medidas preventivas y protectoras se hace constar lo siguiente: 
 

• Protección de la calidad de las aguas 
 
En todas las plantaciones que se realicen para la recuperación de cauces, deben de 
emplearse únicamente especies autóctonas de origen genotípico de la zona de actuación. 
Así mismo, se emplearán los árboles y los arbustos de mayor porte que hayan sido 
trasplantados en las zonas de actuación. 
 

• Protección de la vegetación 
 
Pese al alto número de pies de árboles afectados, no se considera la posibilidad de 
transplantar la totalidad de los mismos. Por tanto, se considera imprescindible que entre 
las medidas a tomar figure el trasplante eficiente de la totalidad de las especies arbóreas 
afectadas, así como de las especies arbustivas de mayor porte, siguiendo todos los 
protocolos técnicos existentes al respecto y en época adecuada, el transplante de todos 
ellos en un lugar cercano e idóneo para su supervivencia, debiéndose emplear 
preferentemente en las labores de revegetación y restauración proyectados. 
Así mismo, deben de tenerse en cuenta en este apartado no sólo las especies autóctonas 
recogidas en el estudio, sino otras especies autóctonas como el enebro (Juniperus 
oxycedrus), la retama (Retama sphaerocarpa), jaras (cualquier especie del género 
Cistus), sauces y mimbreras (cualquier especie del género Salix), junco (Scirpus 
holoschoenus), majuelo (Crataegus monogyna), Rosa canina, tomillos (Thymus sp), 
romero (Rosmarinus officinalis), retamas y aulagas (Cytisus sp y Genista sp) y demás 
especies autóctonas, desechándose la protección de especies alóctonas como las 
cupresáceas de jardín (como Cupressus arizonica). 
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• Protección de la fauna 

 
El periodo de la prohibición de actividad de obra en áreas sensibles deberá ampliarse 
desde febrero hasta mediados de junio, con el fin de evitar afecciones a especies de 
reproducción tardía, como las numerosas especies de aves migradoras que llegan en 
mayo a nuestro territorio para criar. 
 

• Protección de espacios naturales de interés 
 
En los espacios de la Red Natura 2000 y demás espacios de interés, deberá de respetarse 
en la mayor medida de lo posible el trazado de la carretera existente en la actualidad, 
especialmente en zonas con grave riesgo de erosión. 
 
Por ello, en el paso de la M-404 sobre el río Guadarrama (donde se afecta a una zona de 
catalogada como de máxima protección dentro del Parque Regional del curso medio del 
río Guadarrama y su entorno), deberá de construirse una viaducto lo suficientemente 
ancho para evitar afecciones en el mismo. 
 
Medidas correctoras (10.3) 
 
Con respecto a las medidas correctoras se hace constar lo siguiente: 
 

• Medidas correctoras para la fauna 
 
Tal y como se ha comentado en anteriores apartados, no sólo han de considerarse como 
hábitats faunísticos de interés, dehesas de encinar, pinares y masas mixtas de encina y 
pino y riberas, tal y como se realiza en el proyecto, sino que además han de tenerse en 
cuenta las áreas pseudoesteparias, de arbustos, herbáceas, de cultivo, barbechos y 
eriales, por su demostrada importancia en la conservación de la biodiversidad. Por lo 
tanto, se deberán de aplicar todas las medidas correctoras para la fauna también para 
estos hábitat de interés. 
 
Por otro lado, el equipo redactor del estudio de impacto ambiental sólo considera 
necesario un paso de fauna específico para fauna de grandes dimensiones por haber 
observado movimientos de jabalíes en esa zona, siendo el resto de pasos de fauna 
diseñado para animales de pequeño tamaño como reptiles y anfibios. Es decir, un solo 
paso de grandes dimensiones en una carretera desdoblada que va a ocupar un total de 
más de 43 kilómetros entre el desdoblamiento de la M-600 y la M-404, y que va a 
separar y aislar por completo dos espacios protegidos de la Red Natura 2000, el LIC 
ES3110007 y ZEPA ES0000056 Encinares de los ríos Alberche y Cofio y el LIC 
ES3110005 Cuenca del río Guadarrama y Parque Regional del Curso Medio del Río 
Guadarrama y su entorno, que hasta la actualidad presentan una buena conectividad, 
contraviniendo el objetivo principal y esencial que persigue la Red Natura 2000, de 
crear una red interconectada de espacios protegidos que permita el flujo libre de las 
diferentes animales y vegetales por su interior para garantizar su pervivencia futura. 
 
Es por ello, que deberá ser obligatorio la construcción de un número mucho mayor de 
pasos de fauna de grandes dimensiones, ya que el paso de mamíferos existe entre ambos 
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espacios de la Red Natura 2000 y entre el resto del territorio que aún presenta elevada 
calidad ambiental, pese a lo observado por el equipo redactor del estudio de impacto 
ambiental. Deberá existir un paso de fauna de grandes dimensiones al menos cada 1-2 
kilómetros, siendo reforzado su número, hasta 1 paso de fauna de grandes dimensiones 
cada 0,5-1 kilómetro, en el tramo comprendido, entre Valdemorillo y Navalcarnero, 
donde más próximos están los dos espacios de la Red Natura 2000 afectados. Todo esto 
con el fin de obtener la permeabilidad mínima exigible para no impermeabilizar el 
territorio y crear una barrera infranqueable para la fauna y flora que comprometa la 
pervivencia de los valores ambientales de ambos espacios. 
 
Para la adecuación de pasos de fauna para animales grandes y la adecuación de los 
mismos, se deberá contar con el asesoramiento, para la mejora de los mismos, de 
expertos como los miembros de la Sociedad Española para la Conservación y el Estudio 
de los Mamíferos (SECEM) y siguiendo las directrices establecidas en la guía 
"Prescripciones técnicas para el diseño de pasos de fauna y vallados perimetrales", de 
la Dirección General para la Biodiversidad del Ministerio de Medio Ambiente. 
 
Para la adecuación de pasos de fauna para pequeños animales y la adecuación de los 
desagües de la carretera, se deberá de contar con el asesoramiento, para la mejora de los 
mismos, de expertos como los miembros de la Sociedad Herpetológica Española, 
siguiendo las directrices establecidas en la guía "Prescripciones técnicas para el diseño 
de pasos de fauna y vallados perimetrales", de la Dirección General para la 
Biodiversidad del Ministerio de Medio Ambiente, debiendo de existir un paso al menos 
cada 100-150 metros, aumentándose su número, al menos un paso cada 20 metros, en 
zonas donde existan puntos de reproducción de anfibios. 
 

• Restauración vegetal 
 
En la restauración vegetal se recuerda la necesidad de emplear únicamente especies 
autóctonas cuyo su origen provenga genotípicamente de la zona de actuación para que 
estas especies e individuos estén adaptados a las condiciones climatológicas del lugar y 
no se creen disrupciones genotípicas que afecten a la variabilidad y características de las 
poblaciones autóctonas naturales. 
 
También deben de emplearse en la restauración todos los pies de árboles y de arbustos 
de gran porte afectados y trasplantados durante la ejecución del proyecto, siguiendo 
todos los protocolos técnicos existentes al respecto y en época adecuada, el transplante 
de todos ellos en un lugar cercano e idóneo para su supervivencia. 
 
En el programa de mantenimiento de las restauraciones vegetales debe tenerse en cuenta 
las especies alóctonas e invasoras, como el ailanto (Ailanthus altissima) o el plumero 
(Cortaderia selloana), grandes colonizadores de cunetas y desmontes de carreteras, 
entre otros. Estas especies deberán ser eliminadas en cuanto sean identificadas. 
 

• Corrección de niveles sonoros 
 
Aquellos elementos empleados para disminuir los niveles sonoros que sean de origen 
artificial, como pantallas prefabricadas o pantallas de hormigón, sólo se deberán de 
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emplear en tramos urbanos, empleándose en el resto de tramos, en especial los no 
urbanos, los caballones de tierra revegetados. 
 
Con el fin de evitar colisiones de aves con las pantallas trasparentes, se han de tomar las 
oportunas medidas con el fin de hacer lo suficientemente visibles estas pantallas a 
suficientemente distancia como para permitir al ave maniobrar y esquivarla. 
 
 

• Restitución de vías pecuarias 
 
Se aprovecharán los pasos inferiores y en la medida de lo posible los superiores que se 
creen para la restitución de vías pecuarias, para adaptarlos y aprovecharlos como paso 
de fauna de pequeñas y grandes dimensiones, siguiendo las directrices establecidas en la 
guía "Prescripciones técnicas para el diseño de pasos de fauna y vallados 
perimetrales", de la Dirección General para la Biodiversidad del Ministerio de Medio 
Ambiente. Todo ello sin menoscabo de la existencia de pasos de fauna específicos como 
se ha comentado en apartados anteriores. 
 
Medidas complementarias (10.5) 
 
Con respecto a las medidas complementarias se hace constar lo siguiente: 
 

• Minimización de la afección sobre el topillo de Cabrera y sus hábitats soporte 
 
El traslado de ejemplares de topillo de Cabrera a otro hábitat de nueva creación artificial 
es una medida ineficaz de cara a la conservación de esta especie en peligro de 
conservación y de interés comunitario y con muy pocas posibilidades de éxito. Según 
recomiendan los expertos de la UICN (Unión Internacional para la Conservación de la 
Naturaleza), el traslado de ejemplares es la última medida a adoptar salvo necesidad 
imperiosa para la supervivencia de la población, especialmente si el impacto sobre el 
hábitat es evitable. En el caso que nos ocupa, existe la posibilidad de evitar la afección 
al hábitat, por lo que la única alternativa viable posible es la conservación del propio 
hábitat, por lo que se deberán de adoptar las medidas oportunas para que el proyecto no 
afecte al hábitat del topillo de Cabrera, creando nuevas alternativas de trazado que 
puedan evitar el hábitat de la especie. 
 
Es por ello, que se debería de contar con el asesoramiento de expertos en la materia, 
como los miembros de la Sociedad Española para la Conservación y el Estudio de los 
Mamíferos (SECEM). 
 

• Medidas de minimización de la afección sobre las aves rapaces 
 
La repoblación con conejos es una medida que para dar resultado ha de mantenerse a 
medio y largo plazo, por lo que resulta insostenible en el tiempo. Es inviable a nivel de 
conservación, por ineficaz e insostenible, realizar repoblaciones de manera perpetua.  
 
Por otro lado, con la suelta de conejos sólo se beneficia a especies de depredadores 
superiores como el águila imperial. Sin embargo, no se ven beneficiadas ninguna del 
resto de las numerosas especies afectadas por el proyecto, tal y como se ha comentado 
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en apartados anteriores por lo que es una solución muy reduccionista. Entre las muchas 
especies afectadas por el proyecto, se pueden citar el milano real, milano negro, buitre 
negro, buitre leonado, águila calzada, culebrera europea, aguilucho cenizo, cernícalo 
primilla, sisón, alcaraván, chotacabras pardo, búho real, carraca, calandria, terrera, 
cogujada montesina, totovía, bisbita campestre, curruca rabilarga, elanio azul o collalba 
rubia o las diferentes especies de murciélagos como el murciélago grande de herradura, 
murciélago pequeño de herradura, murciélago mediterráneo de herradura, murciélago 
mediano de herradura, murciélago ratonero pardo, murciélago ratonero gris, murciélago 
ratonero grande, murciélago ratonero mediano, murciélago ratonero ribereño, 
murciélago enano, murciélago de Cabrera, murciélago de borde claro, murciélago 
montañero, murciélago hortelano, murciélago de cueva, orejudo gris y murciélago 
rabudo. La mayor parte de estas especies están protegidas y/o son de interés comunitario 
y no han sido tenidas en cuenta en la evaluación y estudio del impacto ambiental del 
proyecto. Además, muchas de ellas están asociadas a hábitat pseudoesteparios, 
herbazales, arbustivos, terrenos de cultivo, eriales y barbechos, hábitat 
insuficientemente valorados en el estudio de impacto ambiental. 
Es por ello por lo que se solicita que se realice una adecuada evaluación de la totalidad 
de las especies afectadas por el proyecto, que como se ha demostrado son muy 
numerosas, y se presenten las medidas complementarias de conservación oportunas que 
engloben la totalidad de las mismas, teniendo en cuenta todo el aspecto ecotrófico que 
conllevan (especies insectívoras, granívoras, carnívoros menores, herbívoras, saprófitas, 
necrófitas o incluso detritívoras), y no únicamente reduciéndolo a los depredadores 
superiores como se ha realizado en este caso. 
 
 
U2.4.2 Medidas compensatorias 
 
Tal y como se ha desarrollado en el apartado 1, generalidades, queda constatada 
objetivamente la necesidad, según se promueve en el Artículo 45 de la Ley 42/2007, 
de adoptar medidas compensatorias a no ser que se reduzca drásticamente el 
impacto generado sobre espacios protegidos y Red Natura 2000 y sobre hábitat y 
especies. 
 
 
U2.4.3 Programa de Vigilancia Ambiental (PVA) 
 
Generalidades 
 
Las visitas a realizar a la zona por el equipo de vigilancia ambiental tras la firma del 
Acta de Recepción de las obras deben de aumentarse. Durante la ejecución de las obras 
se plantea idóneamente dos visitas semanales. Sin embargo, tras la terminación de la 
obra se plantean únicamente cuatro visitas en el primer año y dos visitas en los dos años 
siguientes, lo cual es prácticamente un abandono de la obra tras su ejecución. 
El PVA es esencial durante la ejecución de la obra, pero es clave así mismo tras la 
finalización de la misma. El objeto del PVA tras la finalización de las obras, es realizar 
un seguimiento y evaluar la eficacia con la que están funcionando las diferentes 
medidas emprendidas para paliar los efectos adversos del proyecto, como por ejemplo la 
funcionalidad de los pasos de fauna, de las pantallas de protección contra el ruido, de 
los vallados cinegéticos y sus vías de escape, drenajes, estado de las zonas restauradas y 

 61



 

supervivencia de especies vegetales plantadas, nivel de erosión de taludes y cunetas, y 
un largo etcétera, con el fin de que si alguno de estos elementos no alcanza la eficacia 
deseada, pueda ser corregida antes del abandono definitivo de la obra tras su puesta en 
marcha y antes de que afecte a los valores naturales (calidad del aire, espacios 
protegidos, Red Natura 2000, hábitat y especies, entre muchos otros) del entorno. Sin 
embargo, este objetivo no puede alcanzarse únicamente con 8 visitas durante los tres 
primeros años de explotación, pues no se podrían evaluar los diferentes elementos con 
la necesaria intensidad y eficacia ni se podrían corregir los defectos en el menor tiempo 
posible. 
Es por ello por lo que se deberán de aumentar el periodo de visitas y análisis de la 
carretera desde los tres años propuestos a al menos cuatro años. Así mismo, deberán de 
aumentarse las visitas a la carretera una vez iniciada la fase de explotación a, al menos, 
ocho visitas anuales durante los dos primeros años (dos visitas por estación) y cuatro en 
los dos siguientes. 
 
Seguimiento durante la fase de obras 
 
- El equipo de vigilancia ambiental deberá vigilar que todos los pies arbóreos y los 
arbustivos de porte grande sean convenientemente transplantados y mantenidos, tal y 
como se recomienda en apartados anteriores, en época idónea y con las técnicas 
precisas. 
 
- La vigilancia con respecto a la fauna se llevará a cabo además de en los hábitat 
mencionados en el PVA, en aquellos hábitat pseudoesteparios, herbazales, arbustivos, 
eriales, barbechos y cultivos que se consideren así mismo como importantes para la 
fauna. 
 
- El equipo de vigilancia ambiental deberá de vigilar la no afección a especies durante la 
ejecución de las obras, especialmente en época de cría (de febrero a mediados de junio), 
velando para que no se ejecuten aquellas actividades (ruidos, tránsito de vehículos, 
explosiones, excavaciones…) que puedan comprometer a estas especies en ese 
momento tan sensible para su conservación. Así mismo, deberá de estar atento a la 
aparición de nidos o madrigueras no conocidos cercanas a las obras de especies 
protegidas y/o de interés comunitario, adoptando las medidas oportunas para no 
molestar a estas especies en su reproducción u otra actividad. 
 
- Como consecuencia de lo anteriormente expuesto, el control de las operaciones 
ruidosas en zonas sensibles deberá extenderse a las zonas de cría o esenciales para la 
supervivencia de las especies amenazadas. 
 
Seguimiento durante la fase de explotación 
 
- El seguimiento de las comunidades faunísticas, para abarcar la totalidad del ciclo 
fenológico anual, no sólo deberá de hacerse en época invernal y estival, sino también 
deberá de cubrirse la etapa reproductora primaveral y la dispersiva otoñal. Por tanto, 
deberá de realizarse no sólo dos veces al año, sino al menos cuatro veces, una por 
estación. 
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- El seguimiento de la evolución de la cubierta vegetal implantada, deberá de garantizar 
que la reposición de especies vegetales muertas en las restauraciones se den con 
especies de origen genotípico del área de actuación, con el fin de respetar la genética 
poblacional. 
 
Por otro lado, en el programa de mantenimiento de las restauraciones vegetales debe 
tenerse en cuenta las especies alóctonas e invasoras, como el ailanto (Ailanthus 
altissima) o el plumero (Cortaderia selloana), grandes colonizadores de cunetas y 
desmontes de carreteras, entre otros. Estas especies deberán ser eliminadas en cuanto 
sean identificadas, dejando constancia que esta labor debe continuar con el 
mantenimiento ordinario de la carretera, una vez que finalice el PVA. 
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3. ALEGACIONES AL ESTUDIO DE VIABILIDAD 
 
 
En el Estudio se da por sentado que la empresa concesionaria es una empresa distinta y 
con personalidad jurídica propia de las empresas proveedoras de la obra civil, la 
empresa constructora y la de ingeniería, y todo ello sin perjuicio de que puedan formar 
parte del capital de la concesionaria. Se ha previsto un plazo de concesión de 30 años de 
explotación, que incluirá un plazo de construcción de 24 meses; desde la firma del 
contrato de concesión, la sociedad concesionaria se hace cargo de la conservación y 
mantenimiento de la vía existente. El sistema elegido va a ser el de peaje en sombra que 
se resuelve con cargo a los presupuestos públicos de la Comunidad de Madrid mientras 
dure el régimen de concesión de la autovía. 
 
En el peaje en sombra la concesionaria financia la construcción de una infraestructura y 
recupera dicha inversión mediante el cobro de un canon periódico, que depende de la 
demanda de esa infraestructura (número de vehículos que utilizan la carretera) y que le 
paga la Administración concedente. Pese a que el coste de la inversión inicial y la deuda 
necesaria para realizarla están fuera del balance de la Administración, el pago final del 
coste de la infraestructura sigue recayendo sobre los presupuestos, aunque desplazado a 
lo largo del período de vigencia de la concesión, por lo que en definitiva incide de 
forma mucho menos importante sobre el presupuesto que si el coste se pagase de la 
forma tradicional. 
 
La elección de este sistema no es casual a la vista de los datos disponibles sobre 
rentabilidad de las diferentes autopistas radiales de peaje directo que están en 
funcionamiento en la Comunidad de Madrid, cuyos datos no son precisamente 
optimistas; las autopistas de peaje de acceso a Madrid no alcanzan ni un tercio del 
tráfico previsto y están siendo un absoluto 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. 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 la Radial 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 Comunidad 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 M-45, que tiene un periodo de concesión de 25 años, el presupuesto 
para 2009 asciende a 74,4 M € para cubrir no solo los gastos de amortización de la 
inversión sino también el mantenimiento de la misma: En el área próxima al enlace de 
Coslada en la M-45 se han sucedido a lo largo de este otoño diversos episodios de gota 
fría que han producido intensas lluvias con inundaciones en el barrio de Santiago de 
Coslada, contiguo a la M-45. El presupuesto de mantenimiento de la M-45 consignado 
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para 2008 no ha destinado la más mínima cantidad a reparar y adecuar las arquetas y el 
sistema de drenaje transversal que quedó muy afectado por las riadas. Es un ejemplo de 
incumplimiento clamoroso del sistema de concesión de una autovía de peaje en sombra, 
donde la empresa concesionaria incumple lo estipulado y la Administración mira hacia 
otro lado no haciéndolo cumplir.     

Los costes estimados de inversión de la M-600 pueden sufrir incrementos significativos 
en el capítulo de las expropiaciones, de forma que los casi 15 M € previstos pasen a ser 
90 o 100 M €. Las distintas demandas interpuestas en terrenos ocupados actualmente 
por la Radial 3, con sentencias favorables del TSJM así lo avalan. Las expectativas de 
recalificación a suelo urbanizable al calor del boom del ladrillo, ha obrado como arma 
arrojadiza para las empresas concesionarias y los propietarios de suelo; la repercusión 
del precio del suelo adyacente al declarado de utilidad pública está poniendo en bandeja 
el aumento de las expropiaciones.         

En el caso de la R-3 y R-5, las expropiaciones arrojaron en su día unos costes que 
multiplicaron por 10 los 39 M € iniciales, pasando a ser de casi 400 M €. Además, la 
concesionaria lleva reclamando al Mº de  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.  
Por otro lado, en el análisis económico no se recogen los costes relacionados con la 
contribución de esta nueva oferta de infraestructura viaria al cambio climático, en forma 
de Gases de Efecto Invernadero (GEI) o de CO2 equivalente, porque no solo es 
necesario internalizar los costes derivados de las emisiones contaminantes respecto a 
parámetros como el monóxido de carbono (CO), los óxidos de nitrógeno (NOx) o los 
compuestos orgánicos volátiles (COV). Como tampoco se consideran los costes 
derivados de la generación secundaria de ozono troposférico (O3) en época estival, a 
partir de sus precursores, entre otros los NOx.  
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4. CONCLUSIONES Y PROPUESTAS 
 
 
Conclusiones 
 
El proyecto que nos ocupa adolece de numerosos defectos de forma o jurídicos y 
carece por completo de justificación. Los errores y omisiones graves en el Estudio 
de Impacto Ambiental (ausencia de alternativas legalmente exigibles, omisiones 
graves en el inventario ambiental y errónea valoración de impactos, ausencia de 
medidas compensatorias, entre otros) que lo invalidan por completo y harían necesaria 
la redacción de un nuevo Estudio de Impacto en caso de proseguir con el proyecto. 
Asimismo, el régimen de peaje en sombra previsto en el Estudio de Viabilidad resulta 
ruinoso a medio plazo para las arcas públicas y claramente contrario al interés 
público.   
 
A nuestro juicio, los argumentos contrarios a la realización del proyecto de 
desdoblamiento de la M-600, tramo M-503 a A-5, que se han vertido en este 
documento son abrumadores y justifican ampliamente la desestimación del 
proyecto. 
 
 
Propuestas 
 
Una vez retirado el actual proyecto, proponemos una actuación alternativa en tres fases: 
 
1. Análisis riguroso de las necesidades reales de transporte y movilidad en la zona, 
y estudio detallado de los supuestos problemas de tráfico que pudieran existir. Es decir, 
no se trata de justificar con datos sesgados una actuación ya decidida de antemano, sino 
de analizar objetivamente la situación, y en función de ese análisis elaborar las 
propuestas. 
 
2. Propuestas de mejora puntual allí donde realmente se produzca algún problema 
localizado de congestión, ruido, etc. Por ejemplo, los dos únicos puntos que en principio 
serían susceptibles de necesitar una actuación serían los tramos en los que la M-600 
sirve de acceso a los pueblos de Villanueva de la Cañada y Brunete desde la M-503 y 
M-501 respectivamente. En el caso de Villanueva de la Cañada. 
 
3. Apuesta decidida por el transporte público: líneas de autobuses que comuniquen 
los municipios del corredor de la M-600 entre sí (resulta llamativo que no exista 
ninguna línea que comunique Navalcarnero con Villanueva de la Cañada o El Escorial, 
cuando dicha comunicación parece ser el motivo del proyecto de desdoblamiento), 
mayor frecuencia en las líneas de autobuses que comunican los municipios con Madrid, 
y creación o aumento de los servicios exprés a Madrid para disminuir los tiempos de 
viaje y hacer más atractivo el transporte público; y nuevas líneas de conexión entre los 
municipios y la red de Cercanías (Majadahonda, El Escorial, Móstoles, etc.). 
 
 
Firmado: Francisco Segura Castro,  
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