AL·LEGACIONS, EN PERÍODE D’INFORMACIÓ PÚBLICA, A L’APROVACIÓ INICIAL DEL PROJECTE DE TRAÇAT DELS NOUS ACCESSOS A SON FERRIOL I SON LLÀTZER I ENLLAÇOS ENTRE LA  Ma-15, Ma-15D, Ma- 3011 I Ma-30 Clau: 10-20.0-DC
 
Antoni J.Verger Martínez, secretari general de la Federació del PSM de Palma, amb domicili a efectes de notificacions al C/Antillón, num. 9 baixos, de Palma, i Antoni Seguí Plomer, vicecoordinador d’IniciativaVerds, amb domicili a efectes de notificacions al C/ Conqueridor, núm. 10, de Palma.
EXPOSAM

Que vist l’anunci d’informació pública de l’aprovació inicial del Projecte de traçat dels nous accessos a Son Ferriol i Son Llàtzer i enllaços entre la  Ma-15, Ma-15D, Ma- 3011 I Ma-30, publicat al BOIB de 27 de febrer de 2011.
 
Que vistos els documents exposats al públic i d’altres documents que l’afecten, i dins del termini i en la forma escaient, es formula aquest escrit en base a les següents 

AL·LEGACIONS

Primera: 
Al punt 6 de la Resolució de la presidenta del Consell Insular de Mallorca de 12 de gener de 2011, mitjançant la qual s’aprova inicialment el projecte de traçat de nous accessos a Son Ferriol i Son Llàtzer i enllaços entre la Ma-15, Ma-15D, Ma-3011 i Ma-30 es diu que “No es necessari el tràmit d’avaluació d’impacte ambiental, ja que el present Projecte modifica el Projecte de desdoblament Ma-30 entre Son Ferriol i carretera d’Inca Ma-13, aprovat i amb informe favorable de la Comissió Balear de Medi Ambient de data 21 de setembre de 2004, la qual cosa es justifica en el present Projecte en el document ‘Memòria Ambiental de modificació del Projecte aprovat nous accessos a Son Ferriol i Son Llàtzer i enllaços entre les Ma-15, Ma-15D, Ma-30 i Ma-3011´.”
La lletra m) del “grup 7. Altres projectes” de l’Annex II de la Llei 11/2006, de 14 de setembre, d’avaluacions d’impacte ambiental i avaluacions ambientals estratègiques a les Illes Balears, inclou dins l’Annex II de l’esmentada Llei qualsevol canvi a projectes inclosos a l’Annex I que ja hagin estat autoritzats. 
Per tot això, tenint en compte que el projecte aprovat inicialment dia 12 de gener de 2011 presenta variacions i modificacions, sobretot als accessos i als enllaços, respecte al que va ser informat favorablement per la Comissió Balear de Medi Ambient dia 21 de setembre de 2004, resulta clar que correspon a l’òrgan ambiental decidir i determinar si el “Projecte de traçat de nous accessos a Son Ferriol i Son Llàtzer i enllaços entre la Ma-15, Ma-15D, Ma-3011 i Ma-30”, aprovat inicialment per la presidenta del Consell de Mallorca dia 12 de gener de 2011, està subjecte o no a avaluació d’impacte ambiental d’acord amb el que disposa l’Annex II de la Llei 11/2006. 
El fet de què el Consell Insular de Mallorca hagi tret a información pública el “Projecte de traçat de nous accessos a Son Ferriol i Son Llàtzer i enllaços entre la Ma-15, Ma-15D, Ma-30 i Ma-3011” sense haver sotmès a consideració de la Comissió Balear de Medi Ambient si els canvis introduits respecte al Projecte informat favorablement el 21 de setembre de 2004 fan necessària ara una avaluació dels impactes ambientals, podria representar un incompliment dels preceptes de la Llei 11/2006 que s’hauria de subsanar.
Per les mateixes raons que acabam d’exposar, també s’hauria de sotmetre a consideració de la Comissió Balear de Medi Ambient, d’acord amb el que disposa l’Annex II de la Llei 11/2006, i subsanar així el posible incompliment de la Llei 11/2006, el “Projecte de desdoblament Ma-30 entre Son Ferriol i la carretera d’Inca (Ma-13A) accés a Pla de Na Tesa”, actualment en període de licitació, i el “Projecte de millora dels accessos des de l’autopista de llevant (Ma-19) a Mercapalma, Carrefour, Coll de’n Rebassa, Camí Fondo i Ma-30”, actualment a informació pública. 
Segona: 
Des del PSM-IniciativaVerds de Palma compartim l’objectiu de milllorar els accessos entre l’autovia de Llevant (Ma-19) i la Via Connectora, millorant els enllaços d’aquesta amb Mercapalma, Carrefour i el Coll de’n Rebassa, així com la necessitat de millorar l’accessibilitat de l’Hospital de Son Espases, i també la de millorar de manera general la connectivitat perimetral de Palma mitjançant un increment de la capacitat de la Ma-30 (Via Connectora). Aquest increment permetrà alleugerir de manera significativa les altes densitats de trànsit de la Via de Cintura, les Avingudes i el Passeig Marítim, tal com es conclou a l’estudi “Modelització de la xarxa arterial i els accessos a Palma”, elaborat pel departament d’Obres Públiques del Consell Insular amb data de Novembre de 2010 i que consta a l’expedient de la Via Connectora. Aquesta millora de la connectivitat perimetral que representa la duplicació de la calçada de la via connectora i la perllongació de la Ma-30 des de la Ma-13 fins al Camí dels Reis en forma de carretera convencional desdoblada, tal com va quedar establert al Pla Director Sectorial de Carreteres de Mallorca aprovat el 3 de desembre de 2009, possibilita futures reformes que pacifiquin el trànsit, atorguin un caràcter urbà més amable, i permetin, en definitiva, millorar uns espais urbans com les Avingudes i el Passeig Marítim actualment sotmesos a una forta pressió del trànsit motoritzat. 
Ara bé, al punt 2.3 de la memòria del “Projecte de traçat de nous accessos a Son Ferriol i Son Llàtzer i enllaços entre la Ma-15, Ma-15D, Ma-3011 i Ma-30”, s’estableix que els paràmetres de disseny de la modificació de la Ma-30 són els de una AVU-100, autovía urbana de quatre carrils, amb una velocitat de projecte de 100 km/h. Aquests paràmetres de disseny, que no difereixen pràcticament en res dels d’una autopista (veure norma de traçat 3.1-IC) suposen una opció per a què les interseccions de la Ma-30 amb la resta de vies siguin a diferent nivell i per a què la geometria dels enllaços, carrils, glorietes, etc. determinin unes ocupacions de sòl de gran magnitud per poder-se executar. Per exemple, al projecte que ens ocupa, a la intersecció de la Via Connectora amb la Ma-15, s’ha projectat una glorieta elevada de més de 100 metres de diàmetre, d’acord amb l’escala dels plànols que se’ns ha facilitat, amb una ocupació per fer els desdoblaments d’una franja de terreny que oscil·la entre els 40 metres i els 70 o 80 metres quan ens aproximam a les interseccions. Aquests enormes consums de territori, amb impactes paisatgístics també considerables per mor de les grans glorietes elevades, són provocats per uns paràmetres de disseny que cerquen la máxima rapidesa i la máxima capacitat de la via connectora sense tenir en compte que les dades de l’estudi “Modelització de la xarxa arterial i els accessos a Palma”, abans esmentat, no els justifiquen. 
Així, segons la modelització feta pel mateix departament d’Obres Públiques del Consell de Mallorca, una vegada executat el desdoblament de la via connectora al tram entre la Ma-19 i la Ma-15, i al tram entre la Ma-15 i la ctra. de Sineu, objecte d’aquesta informació pública, la intensitat en hora punta (IHP) en sentit Ca’n Valero seria de 1290 i 1367 veh/h. respectivament. I la IHP en sentit Aeroport seria de 1311 i 1506 veh/h. també respectivament. Això, en una via que disposaria de 2 carrils amb capacitat de 1500 veh/h. en cada sentit, faria que, fins i tot en hora punta en dia laborable, la capacitat de la via connectora com a mínim duplicaria el trànsit existent. Tal com es diu a l’apartat 3.5 de conclusions de l’estudi de “Modelització de la xarxa arterial i els accessos a Palma”, els nivells de servei de la Ma-30, la via connectora, passarien a ser de A o B (baixa intensitat) en la major part del recorregut una vegada convertida en una autovía de quatre carrils. Queda clar per tant, que els paràmetres de disseny del projecte configuren una via amb una capacitat que només s’explica si es preveu donar ja resposta a futurs increments poblacionals i urbanístics que a hores d’ara tans sols són hipotètics. A més, es maneja la hipotèsi de què es perllongarà en el futur l’actual i insostenible model de mobilitat basat en el cotxe privat, cosa que també es pot posar en qüestió com demostren els significatius increments d’usuaris del transport públic interurbà entre Palma i la resta de poblacions de l’illa en el període 2007-2010. Així, per exemple, en l’eix Palma-Llucmajor-Campos s’ha passat dels 510.760 viatgers/any el 2007, fins als 705.072 l’any 2010. Un augment del 38% que demostra que una política de transport públic ambiciosa com la d’aquesta legislatura, amb increments de freqüències i rebaixa de tarifes, pot significar un autèntic tomb a les tradicionals dinàmiques d’increment progressiu de l’ús del cotxe privat, tan fomentades des de l’administració històricament a l’illa de Mallorca. Unes polítiques de promoció de l’ús del cotxe privat en les que podríem emmarcar perfectament l’actual disseny del projecte de via connectora, una autèntica autopista (veure norma de traçat 3.1-IC) que res té que envejar a les construides els darrers 30 anys a les Illes Balears per governs conservadors d’acord amb un model desenvolupista ja caducat. També s’ha d’esmentar, per il·lustrar l’argument del factible canvi de model, l’increment en un 27% dels usuaris del tren entre 2007 i 2010, gràcies a l’augment de les freqüències (un tren cada 20 minuts entre Palma i Inca), i que previsiblement podrà seguir incrementant-se de forma important una vegada la línea estigui electrificada gràcies a les significatives millores en la prestació del servei (confort, reducció del temps de viatge, menys avaries, etc.). Altres exemples de l’important increment dels usuaris del transport públic a l’illa de Mallorca en el període 2007-2010 podrien ser els casos de l’eix Palma-Esporles (29%), Palma-Sóller (15%), Palma-Puigpunyent (41%), Palma-Algaida-Felanitx (10%), llançadores de Marratxí (23%), etc. 
Per tot el que acabam d’exposar, consideram necessari un replantejament dels criteris de disseny de la Via Connectora a aquest i a tots els altres trams, canviant el tipus de via, d’autovia urbana de quatre carrils (pràcticament idéntica a una autopista, veure les normes de traçat 3.1-IC), a carretera convencional desdoblada, i canviant també l’actual velocitat de projecte de 100 a 80 km/h. Pensam que, tot i què aquest canvi suposàs una disminució de la capacitat dels carrils de la Ma-30 des dels 1500 veh./h. amb l’actual disseny fins als 1300 o 1200 veh./h. amb el nou disseny proposat, això no impediria a la via connectora aconseguir els objectius de millorar la connectivitat perimetral de Palma, provocant l’alleugeriment de trànsit a la via de cintura, les Avingudes i el Passeig Marítim, i donar solució als problemes d’accessos a Son Espases, i a Mercapalma, Carrefour i Coll de’n Rebassa. Amb els nous paràmetres de disseny proposats només se projectarien enllaços a diferent nivell als casos en què fòs estrictament necessari en funció del gran volum de trànsit que hi confluís, reduint significativament consums de territori i impactes paisatgístics desmesurats i innecessaris. A més, el que proposam ara des del PSM-IniciativaVerds no són més que els criteris de disseny que defensaren públicament a l’octubre de 2008 tan l’actual presidenta del Consell de Mallorca com el llavors conseller d’Obres Públiques del Consell, i fins i tot el president del Govern en seu parlamentària, després d’un pacte polític al si del govern del Consell. El que ha succeït entre octubre de 2008 i febrer de 2011 ha estat una transformació radical del disseny de la via (de carretera a autopista) que no podem explicar ni podem compartir, però que pel bé del territori del municipi de Palma i de Mallorca hem de poder rectificar. 
Signat: Antoni J. Verger Martínez
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