D./Dña.                                   , con DNI nº               , actuando como reseprentante de la Asociación Protectora de la Naturaleza Levantina, siglas (APNAL-EA) y con domicilio a efecto de notificaciones en Apdo de correos. 237 de 12500 Vinaròs (Castellon)

EXPONE

Dado que se encuentra en trámite de exposición pública el proyecto básico y el estudio de impacto ambiental de la Autovía de la Plana. CV-10. Tramo Vilanova d’Alcolea-San Rafael Castellón), tras anuncio publicado en el DOGV nº 5164 de 28 de diciembre de 2005, presenta las siguientes

ALEGACIONES

1.-SOBRE LA DOCUMENTACIÓN

Del análisis de la documentación aportada se desprende:

-Que la información no era fácilmente accesible a los ciudadanos ya que sólo existía una copia de la documentación y no se podía dejar para su estudio. Incluso existía información en formato digital pero se imposibilitó realizar una copia. La documentación sobre este proyecto tampoco se encontraba de forma gratuita en ninguna web, o al menos no se localizó. Con lo cual, para el estudio de la información aportada, se debieron realizar continuados viajes, a los organismos pertinentes, con las imaginables limitaciones de horarios y turnos de consulta entre los interesados. Por tanto, este modelo seguido para realizar exposiciones públicas de proyectos, es claramente insuficiente y carente de sentido, ya que no se facilitan los medios necesarios para que todo el mundo pueda cooperar, propongan alternativas, mejoras, sugerencias, etc., vulnerando, por tanto, la libertad de acceso a la información a la que todo ciudadano tiene derecho, pues la información estaba disponible bajo llave.

2.-SOBRE LA DIVULGACIÓN A LOS CIUDADANOS

Son ya numerosos los proyectos, rectificaciones, alternativas, etc., que se llevan trabajando (por las administraciones públicas competentes) desde hace algunos años sobre la apertura del vial interior. Desgraciadamente la información se ha llevado con un secretismo mayúsculo. No ha habido información ni participación de los ciudadanos, afectados, organizaciones, etc., en su diseño y puesta en común. Parece demostrarse, nuevamente, que interesa pasar el tramite burocrático lo antes posible; que existen innumerables presiones y proyectos económicos detrás de estas actuaciones y que no interesa el más el mínimo de rechazo u oposición social. 

3.-SOBRE EL PERIODO DE EXPOSICIÓN PÚBLICA

-El periodo de dos meses otorgado para la presentación de alegaciones, sugerencias o alternativas, iniciado desde finales de diciembre de 2005, fue claramente insuficiente para poder evaluar las tremendas implicaciones sociales, ambientales, económicas, patrimoniales, etc., que una infraestructura de estas características puede provocar. 

4.-SOBRE LA DECISIÓN DE APERTURA DE LA AUTOVÍA CV-10

-Se presenta un nuevo proyecto de apertura de infraestructuras en el eje interior cuando aún no se ha contestado a nuestras alegaciones respecto a la autovía A-7 (estudio informativo y estudio de impacto ambiental: autovía A-7. tramo: Castellón-l’Hospitalet de l’Infant. Subtramo: La Jana-El Perelló, EI.1-E-143”, al cual alegamos en octubre de 2005), y encima defendiendo el trazado marcado en el proyecto de A-7. Parece ser que todo está pactado interesadamente, teniendo poco sentido su exposición pública, pues difícilmente se podrán hacer modificaciones cuando existe tanto interés por parte de las administraciones públicas, comunidades autónomas y ayuntamientos.

-Crear mas autovías no soluciona el problema del transporte. En la actualidad se ha apostado políticamente por el transporte a gran escala por carretera, como motor económico importante. Ello genera graves problemas de infraestructuras, contaminación, salud, afecciones ambientales, etc., que con cada legislatura parece ser que se acrecientan. Hemos abandonado potenciar un buen y barato transporte colectivo público por carretera o ferrocarril, e incluso mantenemos la irresponsable dependencia de los productos petrolíferos, que cada año emiten a la atmósfera, con el transporte, millones de toneladas de gases que potencian el cambio climático. Cada año aumenta el transporte individual por carretera, los parque automovilísticos crecen de forma exponencial, nuestra forma de vida nos sume en una vida demasiado veloz y con ello se multiplican nuestros problemas. Nos intentan vender que la creación de más y más infraestructuras mejorarán nuestra calidad de vida, la harán más segura y seremos más eficaces, rápidos, modernos, etc., a pesar de que quedarán colapsadas  en un corto espacio de tiempo. Ahora bien, sabemos que sacrificaremos buena parte de nuestro medio natural; asfixiaremos aún más a los básicos sectores primarios (agricultura, ganadería, etc); despilfarraremos enormes cantidades de dinero público; haremos nuestra vida más peligrosa con más accidentes,...

-La creación de la autovía CV-10 atiende a razones puramente económicas y se proyecta como resultado de la continuación del eje interior, proveniente desde Almenara, y de la futura apertura del polémico aeropuerto de Castellón. Además, priman los criterios funcionales (que realmente deberían llamarse objetivos del proyecto), como así se menciona en el propio estudio (Anejo nº 3.- Estudio de Soluciones. 2.- Condicionantes y Necesidades: “...La existencia de esta autovía permitirá la descongestión de la franja costera, el desarrollo de espacios productivos existentes en el área de influencia y la creación de nuevos espacios de oportunidad 

hacia el interior...”). Esto nos da una clara idea del objetivo final de dicha actuación, lo que la hace aún más insostenible: el crecimiento económico del interior (réplica del insostenible modelo costero). Bien, pues eso ya sabemos qué significa: programas de actuación integrada, brutales reclasificaciones del suelo, apertura de zonas industriales, parques temáticos, agotamiento de los recursos, campos de golf, artificialización del medio, graves afecciones ambientales, paisajísticas y culturales, rotura de corredores ecológicos, etc.

Para colmo existen múltiples soluciones para descongestionar el colapso circulatorio en la franja costera y sin crear nuevos impactos: liberalizando la autopista AP-7 y mejorando la actual 340; Asimismo, para mejorar las comunicaciones interiores basta con mejorar lo existente, educar al ciudadano, utilizar todos los avances tecnológicos a nuestro alcance, aplicar soluciones imaginativas para no a afectar al medio ambiente, etc., así como cambiar radicalmente nuestro transporte público, creando sólidos sistemas de transporte colectivo, eficaces y asequibles a cualquier ciudadano, potenciado por políticas estatales y basado en auténticos pilares de sostenibilidad y conservación del medio. Como colofón del despilfarro, existen infraestructuras aeroportuarias cercanas (Reus y Valencia) que están infrautilizadas y seguimos provocando impactos creando nuevos aeropuertos, como el de Castellón en Cabanes-Vilanova de Alcolea, que encima potencian la apertura de nuevas vías de comunicación, como la CV-10 ¡Viva el despilfarro del dinero público y la mala planificación de infraestructuras!

5.-SOBRE LOS TRAZADOS 

-No se entiende que la administración valenciana y estatal se empecinen en mantener el actual proyecto de trazado de esta autovía cuando desde la comunidad catalana no apoyan el proyecto y proponen otras alternativas (por recorridos mas cercanos a la costa) menos dañinas sobre el medio ambiente y más útiles económicamente, al aprovechar esta vía de comunicación para dar vida a zonas industriales y dotacionales de la provincia de Tarragona.

-Todas las alternativas previstas sólo tienen en cuenta la creación de una calzada totalmente nueva, sin plantear la búsqueda de imaginativas soluciones basadas en criterios de aprovechamiento de las infraestructuras ya creadas, ahorro económico, evitar nuevas afecciones ambientales, etc.

6.-SOBRE EL ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL

-Todas las opciones planteadas crean severos impactos ambientales sobre zonas agrícolas, zonas hidráulicas, etc., sin importar sus básicas funciones de corredores ecológicos y zonas de unión entre parajes naturales montanos (Sierra del Turmell, Els Ports, Puertos de Beceite y Tortosa, etc.) y zonas litorales. Creemos que es intolerable e inviable ambientalmente hablando, pues a los problemas de pérdida y alteración de hábitats agrícolas, forestales, de ribera, etc., hemos de unir todos los problemas derivados de atropellos, ruidos, incendios, contaminación, etc., y lo que vendrá, 

relacionado con creación de macrourbanizaciones, campos de golf, zonas industriales, etc., que acabarán con transformar y artificializar un entorno único y enormemente rico en biodiversidad. Nótese que en la zona de actuación, existen infinidad de zonas donde su riqueza ecológica está aún por inventariar y ni más ni menos que se plantea su afección y eliminación paulatina.

-Los estudios de impacto ambiental-EIA, no pueden ser meros trámites burocráticos que amparen y justifiquen cualquier actuación propuesta. Pretender catalogar las afecciones de un proyecto en un área tan extensa como la propuesta, donde su riqueza biológica está por inventariar y en un corto espacio de tiempo, no sólo es una temeridad sino que, además, refleja una presión que en nada beneficia a un serio estudio de campo. Además, el EIA es encargado y pagado por el solicitante de la actuación, lo cual, por lógica, lo dota de una imparcialidad poco creíble. Pues bien, el asunto se magnifica si el solicitante es la propia administración, como es éste caso, no habiendo instancias superiores que velen por el rigor del citado EIA y aquí podríamos aplicar el criterio de “todo vale” (interés general, expropiaciones, etc.).

-Notamos que, el presente Estudio de Impacto Ambiental, adolece claramente de un trabajo de campo que posibilite conocer la realidad sobre la flora y vegetación de los terrenos afectados. La información aportada se basa mayoritariamente en referencias bibliográficas, pero también en este aspecto existen graves omisiones. La conjunción de ambos factores hace que nos encontremos ante un estudio con grandes y graves deficiencias. Sin datos actualizados sobre estudios precedentes del territorio y sin el análisis “in situ” es imposible presentar un diagnóstico correcto sobre posibles afecciones, hipotéticas medidas correctoras o sobre la idoneidad o incompatibilidad del proyecto presentado a los efectos medioambientales. Los datos que avalan nuestra argumentación y que aportamos seguidamente, se basan al contrario que en el estudio que tratamos, en trabajo a pie de campo y recopilación de información bibliográfica veraz, concreta y actualizada.

Lo primero que llama la atención en el estudio es paradójicamente lo que no aparece. ¿Por qué no se señala la presencia de robledales (Quercus faginea) que serán directamente afectados de llevarse a cabo el proyecto previsto?. ¿Por qué tampoco se contemplan estas formaciones vegetales como parte del paisaje habitual de barrancos y vaguadas del entorno?. Estas omisiones son extremadamente graves. La existencia, originalidad e importancia de los robledales existentes en los pisos bioclimáticos termo-mesomediterráneos ha sido sobradamente demostrada (cf. APARICIO, Toll Negre 1: 7-31. 2003). Y la Conselleria de Territori i Habitatge ha confirmado esta importancia, creando varias microrreservas vegetales en base a su elevado interés científico (Aigua Oliva, Cova Alta, Mas Roig o Toll Negre) y preparando otras por idéntico motivo, que se incorporarán a esta red de espacios protegidos. Por cierto en ningún lugar, ni en el apartado de vegetación y flora (3.1.5 de la memoria del EIA o apéndice 02) ni en la cartografía de espacios naturales (5.10) se señala la microrreserva de la Cova Alta (DOGV 4457 de 11.03.2003), pese a situarse dentro de la zona afectada.

El cortejo florístico que acompaña a estos robledales -que insistimos, aparecen con asiduidad en los tramos afectados por la futura autovía-, con táxones de alto valor ecológico y corológico tampoco se ve correctamente reflejado, ni en el número de especies ni en el de cuadrículas en las que aparecen; tampoco aparecen debidamente representadas otras especies raras, endémicas o amenazadas existentes en la zona afectada (cf. APARICIO, Flora Montiberica, 22: 48-74. 2002; APARICIO, Toll Negre 1: 7-31, 2003; APARICIO & MERCÉ, Toll Negre, 4: 23-43, 2004; APARICIO & MERCÉ, Mainhardt, 52: 68-75. 2005).

Es evidente que unas formaciones vegetales tan singulares como los robledales termófilos, existentes en gran parte del trazado de la futura autovía, aún pueden depararnos gratas sorpresas. Así, en puntos muy concretos del litoral y prelitoral castellonense, se ha descubierto recientemente la existencia de pies que presentan rasgos específicos de la especie Quercus robur, con algunas introgresiones de Q. faginea que no desdibujan sus principales caracteres. Una de las mejores localidades con esta especie se encuentra en el barranc de Benifarquell, en el municipio de Sant Mateu (hoja 10) y se verá directamente afectada por las obras de la carretera (v. APARICIO & URIBE-ECHEBARRÍA, Toll Negre 5: 5-11, 2005). Teniendo en cuenta que en el estudio que ha posibilitado este hallazgo sólo se han podido observar una pequeña parte de los robledales aptos para albergar esta especie, es de suponer que puedan aparecer más pies en otros puntos por los que pasará la autovía. La importancia de este hallazgo ha sido reconocida ya a nivel internacional, y no es admisible que se obvie en el estudio. Debe ser un requisito obligatorio el analizar las afecciones que sufrirán las poblaciones conocidas, así como buscar posibles nuevas localidades en los ambientes idóneos para ello por donde pasa el trazado. 

No se señalan las especies que se verán afectadas por la Orden de 20 de diciembre de 1985, de protección de especies endémicas o amenazadas (DOGV nº 336, de 2 de marzo de 1986), es más, ni siquiera se tiene en cuenta esta orden en el apartado de Vegetación y Flora.

La selección de especies elegidas para revegetación demuestra una vez más las deficiencias en el trabajo de campo y el desconocimiento sobre la distribución geográfica de los táxones seleccionados. 

El baladre o adelfa (Nerium oleander) es una de las especies elegidas en el estudio para revegetar los taludes del río Cervol. Esta planta caracteriza los cursos de muchos cauces hasta el piso mesomediterráneo, pero la realidad es que en las ramblas más septentrionales de la provincia, el baladre sólo aparece como tal en sus tramos finales, desapareciendo muy rápidamente en cuanto nos alejamos de la costa. Los escasos ejemplares que hipotéticamente se hallan podido ver en la zona afectada tendrán su origen en ejemplares plantados y escapados de cultivo, siendo en todo caso una especie residual y finícola en la zona. No es una especie representativa de la vegetación del río Cervol, en la zona afectada por las obras.

La especie Lavandula angustifolia tampoco es una planta adecuada para estos ambientes. Esta mata no aparece de manera natural en el territorio afectado, y los pies que pueden verse en rocallas o medianas son cultivares o híbridos entre esta especie y su congénere Lavandula latifolia, ésta última mucho más adecuada para ser utilizada en 

los lugares propuestos por el estudio de impacto ambiental. Tampoco la mezcla de especies a utilizar en barrancos parece la más lógica, al menos no en la totalidad de estos cauces. Parece que se ha utilizado un modelo de un barranco y se ha extrapolado al conjunto, como si todo el área afectada fuese idéntica.

No se analizan posibles afecciones, ni medidas correctoras, en la microrreserva vegetal denominada Toll Negre (Traiguera), localizada en pleno cauce del barranc de la Cova Alta o barranc dels Rodejos. Tan sólo se comenta que la carretera no pasa directamente sobre ella. Pero el barranco de la Cova Alta necesita unas medidas mínimas de conservación para que pueda seguir manteniendo esa estructura física que posee y que permite el asentamiento de una flora y vegetación de elevado interés. Puede sorprender, pero está en grave peligro todo el aparato fluvial, pues se va a alterar gravísimamente la propia geomorfología del cauce, extrayendo inevitablemente tierra y gravas, abriendo pistas por el cauce, moviendo grandes rocas, dañando a la flora y fauna del lugar... Estas modificaciones y pérdidas drásticas del suelo afectan muy negativamente a todo el conjunto y sistema fluvial, de tal manera que aparte de los daños directos producidos, se modifica la velocidad y la dirección predominante de la corriente de agua en una avenida o riada (canales habituales por donde dicurre la mayor parte del flujo). Ello supone un cambio en el lugar y la forma de erosionar y sedimentar, con resultados nefastos para la vegetación. Las consecuencias se verán en futuras avenidas: se incrementarán los daños a las plantas, estas se recuperarán más lentamente y estarán más expuestas a daños posteriores por nuevas riadas. Se debe por tanto prohibir cualquier tipo de actuación de este tipo, en la microrreserva y fuera de ella, dado que por la dinámica de estos cauces cualquier alteración en un punto, compromete la estabilidad de todo el sistema.. Las medidas correctoras pasan inevitablemente por contemplar globalmente la totalidad del barranc de la Cova Alta, incluyendo su cuenca, y por asumir que su desembocadura y proximidades no son un aparato fluvial desconectado del resto del río, por lo que las actuaciones llevadas a cabo aguas arriba inciden directamente en su parte final. De tal manera el propio Toll Negre (pequeña laguna con agua permamente) y sus especies asociadas pueden sufrir graves daños por turbiedad de las aguas o puede llegar a desaparecer por colmatación.

-Respecto a la fauna, se observa nuevamente, una rápida labor de campo que no dota a la zona de la importancia que se merece. Nótese que la riqueza faunística en el área de estudio es enorme, debido a la gran cantidad de ambientes (agrícolas, ramblas y barrancos, lagunas, matorrales, masas forestales, etc), a su buen estado de conservación, a su despoblamiento humano, ausencia de grandes infraestructuras, etc.; pero resulta que como no se ha estudiado convenientemente pues, como conclusión, el EIA refleja como especies de mayor interés en la zona a 2 anfibios, 2 reptiles, 10 aves y 5 mamíferos. Triste circunstancia para una zona con un enorme corredor migratorio pre y postnupcial, extensas zonas para la cría del aguilucho cenizo, grandes y variadas extensiones con enormes posibilidades para realizar ciclos vitales, extensos llanos agrícolas utilizados como zonas de campeo y caza por todo tipos de especies, etc. En resumidas cuentas, que no importa la presencia, por ejemplo, de buitres (Gyps fulvus), águilas reales (Aquila chrysaetos), alimoches (Neophron percnopterus), esmerejones (Falco columbarius), 

etc., en el extenso llano entre La Jana, Canet, Traiguera, Rosell y San Rafael, afectado por la autovía, pues no son tratadas como especies de mayor interés, o que en la laguna de San Mateo sólo se mencione “.....en años favorables nidifican el anade real, el zampullín chico, la focha y la polla de agua...” cuando la laguna alberga, en esos años favorables, cría de especies como la cigüeñuela o el rascón, y donde se han visto cigüeñas, ánades rabudos, cercetas carretonas, patos colorados, alcaravanes, halcones comunes, aguiluchos laguneros, etc....., o que no se mencione la enorme biodiversidad existente en las ramblas y barrancos de numerosas zonas afectadas por la obra, como el bco. de la Cova Alta, río Servol, bco. de la Font de la Roca, bco. de la Barbiguera, etc., con una diversidad ornítica impresionante debido a la presencia de lugares idóneos de nidificación, alimento, puntos de agua, cazaderos, etc.; o que no haya ni un censo actualizado de aguilucho cenizo para estudiar el comportamiento y búsqueda de nuevos lugares de nidificación para la especie, al estar siendo eliminada la colonia nidificante sobre matorral mas importante de España, provocado por el aeropuerto de Castellón (hoy en día en obras),...En resumidas cuentas, se intentan reflejar posibles afecciones sobre una riqueza biológica que aún no se ha catalogado ni estudiado suficientemente. 

-El problema de atropellos en las carreteras sigue provocando la muerte de millones de vertebrados silvestres en todas las carreteras del Estado Español (“Mortalidad de vertebrados en las carreteras, 1992, CODA y 2003, PMVC”).Ya en 1992 y gracias al trabajo desinteresado de miles de personas, se concluyó que más de 10 millones de vertebrados eran atropellados en las carreteras españolas. En la actualidad la red vial se ha ampliado y mejorado en muchos lugares y por tanto, ya que las medidas correctoras han sido prácticamente nulas, la cifra de atropellas se habrá disparado claramente. Pues bien, si a la pérdida de hábitats y efectos barrera que provocan las carreteras, autovías, autopistas, etc., le unimos el de la mortalidad no natural debido a los atropellos, el problema que genera la creación de nuevas infraestructuras rápidas, como la propuesta, es gravísimo sobre la fauna, llevándose la peor parte las poblaciones orníticas, donde las soluciones para minimizar el problema son realmente complejas.

-Como conclusión, las medidas correctoras de impactos sobre la vegetación, fauna, paisaje, etc., son claramente insuficientes para las tremendas afecciones que provocará la autovía proyectada.
7.-SOBRE EL PATRIMONIO HISTÓRICO

-El informe sobre el patrimonio histórico, también se convierte en otro mero trámite burocrático. Se muestrea ligeramente la zona de afección ya que se trata de parajes complejos sometidos, desde la antigüedad, a procesos de intervención humana, (transformaciones de cultivos, roturaciones, incendios, etc.), abandono, erosión, regeneración natural, etc. Se realiza un trabajo de campo limitado temporal y económicamente hablando, que en muchos casos es de difícil ejecución. Se sabe que existe poca documentación histórica sobre la zona de estudio, aunque de lo habido se deduce, tal y como dice el propio estudio, que “...en una zona históricamente poblada, 

con gran cantidad de asentamientos, puede existir la posibilidad de que existan materiales y/o estructuras arqueológicas que, una vez iniciadas las obras, impidieran la ejecución normal de las mismas provocando paralizaciones o retrasos no previstos”. 

Es chocante, por tanto, que con todas las carencias existentes en cuanto a la recuperación y estudio del patrimonio histórico, se concluya que “no encontramos elementos, que por su entidad, exijan una modificación del proyecto o un retraso innecesario en la ejecución del mismo”. 

Este tipo de afirmaciones, más bien contradicciones, intentan quitarle importancia a las afecciones imprevisibles de la obra y justificarla a toda costa, fuera cual fuese su trazado. Queda patente la diplomacia con que el autor intenta no dañar excesivamente su imagen y su medio de vida. El mejor lema en este apartado es que todo es asumible y si se encontraran vestigios de restos importantes de patrimonio histórico durante las obras, se catalogan, trasladan y a seguir.

8.-SOBRE LAS CONSECUENCIAS DE APERTURA DE NUEVAS INFRAESTRUCTURAS

Es claro que la apertura de nuevas infraestructuras, no razonadas y planificadas adecuadamente, no sólo causarían grandes afecciones al medio, propiedades y personas, sino que además producirían multitud de nuevos impactos, de difícil minimización o corrección, como ruidos, accidentes, atropellos de vertebrados, contaminaciones, etc., abriendo las puertas a terribles expansiones urbanísticas insostenibles (reclasificaciones del suelo, especulaciones, macrourbanizaciones, campos de golf, etc.), agotamiento de acuíferos y recursos naturales, etc., de tremendas consecuencias para el medio. Véase el caso de las expansiones urbanísticas brutales que en estos momentos están sufriendo términos municipales como Borriol, Pobla Tornesa, Cabanes, Cuevas de Vinromá, etc., potenciado en buena parte por la propia CV-10. Pues bien, éstas circunstancias ya se están produciendo en estos momentos en la zona interior, auspiciados por las posibilidades que brindará la autovía planteada y que está propiciando la reclasificación de enormes zonas de suelo agrícola (suelos no urbanizables) a suelos urbanizables en los municipios de San Jorge, San Rafael del Río, etc., para la creación de macrourbanizaciones e instalaciones de uso deportivo (campos de golf). Las consecuencias negativas de esta obra, en realidad superan con creces los supuestos beneficios que ésta puede aportar y evidentemente es un proyecto sobredimensionado, que no aprovecha en absoluto las infraestructuras ya creadas ni aporta otras alternativas válidas (ejs. uso público de la autopista AP-7; mejora de la N-232, CV-11, CV-10, etc.).

Para colmo la CV-10, tal y como está proyectada, acaba, en la Comunidad Valenciana, en un programa de Actuación Integrada-PAI (llamado San Rafael Golf) dentro del término municipal de San Rafael del Río y actúa como límite del suelo urbanizable para la creación de 3.000 viviendas y un campo de golf en la zona Molí Canet. Esto denota que existe información privilegiada para determinados sectores sociales, ya que el citado proyecto urbanístico ha sido consensuado con la administración antes de exponerse al publico y así evitar verse afectado por el proyecto de autovía. Además se 

deja claro que se aplica a rajatabla el objetivo de “creación de nuevos espacios de oportunidad”, pero con niveles de planificación de alto nivel.

SOLICITA
· Que no se autorice la construcción de la proyectada autovía por ser una obra innecesaria y sobredimensionada. No es lógico que en un radio de apenas 20 kilómetros, tengamos una carretera nacional (N-340) con un proyecto de desdoblamiento, una autopista (AP-7), otra nacional (N-232) con otro proyecto de desdoblamiento y además una carretera (CV-10) amplia, y que paralela a ésta se proyecte ahora una autovía de nueva creación y trazado.

· Que se estudien otras alternativas, no descritas en el estudio, que utilicen parte de la infraestructura viaria ya creada y por tanto creando los mínimos impactos. 

· Que se hagan los esfuerzos necesarios para suprimir el peaje de la autopista AP-7 y, caso necesario ampliarla, evitando así crear graves afecciones económicas, ambientales y sociales por proyectos como los contemplados. De esta forma se conseguirá una rápida descongestión de la franja costera.

· Si obstinadamente se sigue con la idea de querer abrir esta impactante infraestructura interior, debe realizarse un nuevo estudio de impacto medioambiental, acorde a la magnitud del proyecto y su realidad física, dado que el expuesto no reúne los requisitos mínimos exigibles. Éste no puede ser un documento vacío de contenido, un mero trámite burocrático, sino que debe ser un documento que incorpore en la forma y en el fondo todos los requisitos exigibles por las leyes medioambientales en vigor, y que estudie con rigor y detalle la realidad física, biológica, social, económica, patrimonial, etc., que pueda verse afectada.

· Que se nos tenga informados de todo lo acontecido respecto al citado proyecto y como parte interesada en éste y otros proyectos que afecten a la zona 

Vinaròs a 1 de marzo de 2006

Fdo.

CONSELLERIA DE INFRAESTRUCTURAS Y TRANSPORTE

AVDA. BLASCO IBÁÑEZ Nº 50   46010 VALENCIA
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