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12 Sesion: Carretera y Medio Ambiente: Criterios para su integracion

Comunicacion libre: Las Consideraciones Medio-Ambientales”
en la Planificacion y Construccion de Carreteras Estatales

1. INTRODUCCION

Las dos estrategias fundamentales utilizadas
para la proteccion de los recursos medioam-
bientales frente a los efectos de la construc-
cion de carreteras se encuadran, al igual que
en otras areas de conocimiento, en los enfo-
ques preventivo y corrector de los posibles im-
pactos. En el capitulo preventivo se engloban
todas aquellas medidas que aumentan el co-
nocimiento sobre los espacios de interés, in-
dependientemente de las actuaciones
concretas que los puedan afectar. Dentro de
esta tendencia son destacables en los ultimos
anos en nuestro pais la realizacion de inven-
tarios de espacios naturales por casi todas las
Comunidades Auténomas y la Administracion
Central, e incluso la promulgacién de Leyes de
Ordenacion del Territorio en algunas de ellas.

Participando también del enfoque preven-
tivo, aunque mas orientados a minimizar los
impactos inevitables, se encuentran las obli-
gatorias evaluaciones de impacto ambiental
para determinados proyectos de carretera,
donde la previa Declaracion de Impacto es le-
galmente necesaria para poder continuar con
la actuacion propuesta.

A lo largo de esta charla se van a exponer
primordialmente las actuaciones que en am-
bos ambitos y en los ultimos anos ha realiza-
do la Direccidon General de Carreteras del
MOPT a través de sus Servicios de Planifica-
cion, sin dejar de comentar las consideracio-
nes ambientales de la Secretaria General de
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Planificacion del MOPT en la elaboracién del
nuevo Plan General de Infraestructuras.

Es de destacar en ambos enfoques la ten-
dencia creciente a una valoracién econémi-
ca de los impactos ambientales sin cuestionar
en ningun caso los planes de infraestructuras
previstos, y traduciendo la variable ambiental
a un mero sobrecoste de los proyectos que es
incluso beneficioso para el sector de la cons-
truccién. Asi, la Ginica consecuencia para el
proceso de planificacion se traduce en el des-
censo de la rentabilidad de algunas actuacio-
nes y por tanto en su prioridad de ejecucion,
ademds de la prolongacién de la tramitacion
administrativa necesaria para la Declaracién

‘de Impacto Ambiental.

2. LA VARIABLE AMBIENTAL
EN LA PLANIFICACION
DE INFRAESTRUCTURAS
DE TRANSPORTE

En el Plan General de Infraestructuras, ac-
tualmente en redaccién, se ha planteado la va-
riable ambiental como factor condicionante de
la planificacion del transporte desde dos pun-
tos de vista: El energético y el de sobrecostes
debidos a consideraciones medioambientales.

2.1. Energia, medioambiente y transporte

El sector transporte es actualmente uno de
los principales demandantes de energia, ha-
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biendo pasado su participacién en el consu-
mo global del 33 por 100 en 1980 al 42 por
100 en 1989 (25 por 100 a 31 por 100 en la
CE), por lo que a medio y largo plazo pueden
modificarse las ventajas comparativas entre
modos alternativos, segun la dependencia de
las distintas fuentes y su incidencia en el
medio.

Desde un punto de vista energético el trans-
porte es totalmente dependiente del petroleo
con escaso margen de sustitucion. El 63 por
100 del consumo de derivados de petrdleo se
produce en el sector y con tendencia creciente
al haberlo sustituido otros sectores por fuen-
tes alternativas. En este contexto el ferroca-
rril es el Uunico modo que utiliza o puede
utilizar otros recursos, por lo que puede pre-
sentar ventajas a medio y largo plazo.

El transporte por carretera y el aéreo estéan,
en cambio, fuertemente sometidos a las incer-
tidumbres de abastecimiento a largo plazo, a
las oscilaciones de los precios y a las restric-
ciones que puedan establecerse por el fuer-
te impacto negativo que el consumo de
combustibles fosiles produce sobre el medio
ambiente.

Ademas, el ferrocarril y el autobus muestran
una clara ventaja en relacion con los consu-
mos especificos por cada pasajero-kildmetro
lo que refuerza su ventaja desde un punto de
vista ambiental, aunque los trenes de alta ve-
locidad aproximan dichos consumos a los de
los vehiculos privados.

En resumen, puede decirse que a medio y
largo plazo las reservas de petréleo pueden
agotarse entre los afios 2020 y 2033, segun
las tasas de crecimiento sean como las actua-
les (2 por 100) o se incrementen en un 3 por
100 anual acumulativo, lo que limitara el trans-
porte privado por carretera a no ser que se
produzcan cambios tecnoldgicos importantes.

En cuanto a precios se espera su estabili-
dad a medio plazo, aunque la necesidad de
controlar la demanda principalmente por ra-
zones de tipo ambiental aconseja continuar
la politica de crecimiento de precios, a través
de la introduccién de una cuota fiscal ambien-
tal que incorpore el coste de dicha externali-
dad al transporte.
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Como consumidor de energia el sector
transporte es uno de los principales contribu-
yentes al deterioro medio-ambiental, especial-
mente en medio urbano donde su
contribucién a la emisién de gases contami-
nantes puede ser del 50 por 100 a causa de
los automéviles. Sin embargo, a largo plazo
los principales problemas son los derivados
de la emisién de gases que contribuyan al
cambio climético (CO,), dificiimente elimina-
bles con las mejoras técnicas en los motores
y la introduccién de catalizadores, implican-
do necesariamente la limitaciéon de potencia
de los motores o la no utilizacién de combus-
tibles fésiles (tabla 1). La limitacion de emisio-
nes de CO, previstas por la CE para el ano
2000 supondria que el crecimiento del sector
transporte no superase el 3 por 100 anual acu-
mulativo, por lo que la Comisién Europea pro-
pone la introduccién de un impuesto por
emision de CO, a partir de 1993.

TABLA 1

PARTICIPACION DE CADA MODO DE
TRANSPORTE EN LAS EMISIONES DE CO,

MODO % Emision  Total CO,
1, Carretera ........... 79,7
TUHSMOB  .oovnvnnns 554
Camiones .......... 22,7
Autobuses .......... 16
2. Aéreo .............. 10,9
R Feoooarll. o..couvess 39
Vigjeros ............ 28
Mercancias ......... 11
4, Vias Navegables ..... 07
5. Otros Modos ........ 43

Costes socizles de |a contaminacion atmosférica: 0,3-0,4%
PIB.

Fuente: Libro verde sobre el impacto de los transportes
sobre el medio-ambiente (Comision Comunidades Euro-
peas 2-92).

Como conclusiones dentro de una estrate-
gia energético-ambiental en la politica de
transportes pueden establecerse las si-
guientes:




* Preferencia por los modos menos consu-
midores de derivados del petréleo y por
los de menor consumo especifico por
unidad de trafico.

* Potenciacioén del transporte publico, so-
bre todo en medio urbano.

¢ Control de calidad de los motores y car-
burantes.

* Apoyo a las fuentes energéticas alter-
nativas. .

* Establecimiento de impuestos ambienta-
les especificos sobre los carburantes de-
rivados del petrdleo.

2.2. Sobrecostes en las infraestructuras
de transporte terrestre debidos a
consideraciones medioambientales

Para conocer los costes que la considera-
cién de la variable ambiental introduce en los
proyectos de infraestructura hay que distinguir
claramente aquellos debidos a las medidas
correctoras que se presupuestan en los mis-
mos (costes directos), de las introducidas en
el proceso de seleccidn de alternativas al op-
tar por una més cara que otras posibles debi-
do a factores ambientales (costes indirectos).
Mientras los primeros pueden establecerse
con suficiente precision, la estimacién de los
indirectos es muy dificil ya que en los méto-
dos multicriterios utilizados para seleccionar
la mejor alternativa la variable ambiental no
suele ser decisiva (Tabla 2), por lo que solo
en el 14 por 100 de los casos en los que es
decisiva y se produzcan sobrecostes puede
estimarse el importe de los mismos.

TABLA 2

IMPORTANCIA DE LA VARIABLE MEDIO-AMBIENTAL
EN LA SELECCION DE LA ALTERNATIVA

RECOMENDADA
Peso en el método multicriterio % Casos
Superior al resto de criterios .......... 14
Similar a otros criterios .............. 54
Inferior a otros factores .............. 32

En los estudios de carreteras que se han
analizado, los costes indirectos oscilan entre
el 1y el 35 por 100 del presupuesto de eje-
cucion material, siendo los casos de mayor in-
cidencia los de algunas actuaciones en medio
urbano (caso del Monte de El Pardo en Ma-
drid) o autovias de nuevo trazado (cruce de
la zona Karstica de Ribadella y de la Ria de
Villaviciosa en la Autovia del Cantabrico). [

En cuanto a costes directos de las medidas
correctoras (Tabla 3) oscilan entre los 2 y los
6 Mpts/Km lo que supone en todos los casos
alrededor def 1 por 100 del presupuesto, ya
que en las zonas urbanas o montafiosas en
las que las medidas correctoras son mas nu-
merosas y costosas también lo son los pre-
supuestos de dichas obras.

Hasta el momento el mayor coste de las me-
didas correctoras es debido a la realizacién
de tuneles (excavados o falsos) y plantacio-
nes en campo abierto, a lo que hay que afa-
dir cada vez en mayor proporcion la
realizacion de pantallas antiruido en el medio
urbano y periurbano.

En el caso del ferrocarril la nueva via de al-
ta velocidad ejecutada en nuestro pais
(Madrid-Sevilla) ha tenido unos costes am-
bientales directos de 10 Mpts/Km, es decir su-
periores a los de carreteras. Los costes
previstos en las posibles nuevas lineas son

-aun superiores (Tabla 4), llegando a los 38

Mpts/Km. en la salida norte de Madrid. Sin
embargo, dado el mayor coste unitario de di-
chas actuaciones representan porcentajes del -

1 al 3 por 100 similares a los de carreteras.

3. LAS ACTUACIONES AMBIENTALES
DE LA DIRECCION GENERAL
DE CARRETERAS DEL MOPT:
EL ATLAS AMBIENTAL
DE LA PENINSULA

Los Servicios de Planificacion de Carrete-
ras Estatales han puesto siempre el acento en
las ventajas de considerar la variable me-
dioambiental en los procesos iniciales de pla-
nificacion, destacando las ventajas de a su
juicio se derivan de ello (Tabla 5). Por ello, en
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TABLA 3

COSTES MEDIOAMBIENTALES EN LAS INFRAESTRUCTURAS DE CARRETERAS

Tipos de Infraestructura V— Costes Directos Costes Indirectos
Mpts/Km | % S/presup. Y% Slpresupuesto
T . Liano 45 10 15-35
Autopistas y Autovias Ondulado
s dineas Accidentado 55 1,0
Llano 35 10
Duplicaciones de calzada Ondulado . =
. Accidentado 40 1,0
Variantes de poblacién Todos 15 1,0 1-2
Medio urbano Todos 6,0 15 15-30

Inversion media directa en acciones medio-ambientales del MOPT: 3%.
Inversion en obras lineales Francia: 12-15% del presupuesto.

TABLA 4

COSTES MEDIO-AMBIENTALES DIRECTOS DE LAS VIAS FERROVIARIAS DE ALTA VELOCIDAD

Madrid - Sevilla

Y Vasca

Madrid -
Barcelona

Barcelona -
Frontera

Salida norte
Madrid

0 10 20

30 40 50
Mpts/Km

los estudios técnicos preparatorios de un nue-
vo Plan General de Carreteras que se reali-
zaron con anterioridad a la creacion del nuevo
Ministerio de Transportes, se incluyd dentro de
los 15 corredores de transporte en los que se
dividid la Peninsula la realizacion de un inven-

42

tario ambiental, para poder considerarlo a la
hora de generar y evaluar las distintas alter-
nativas de actuacion posibles.

El objetivo era identificar en el marco terri-
torial completo de cada corredor las zonas de
especial calidad ambiental o de alta sensi-
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TABLA §

VENTAJAS DE CONSIDERAR LA VARIABLE
MEDIOAMBIENTAL EN LOS PROCESOS
DE PLANIFICACION DE CARRETERAS

— Evita el retraso en la construccién de infraestructuras
por anulaciones de proyectos por causas ambientales.

— Reduce los costes de las medidas correctoras y de la
redaccién de proyectos indtiles.

— Mejora la imagen de la Administracion ante los ciu-
dadanos.

— Permite una mejor utilizacién de los recursos natura-
les existentes.

— Disminuye los impactos sobre el medio.

bilidad a la implantaciéon de nuevas infraes-
tructuras de carreteras.

Los descriptores utilizados para definir las
zonas fueron: Zonas con algun tipo de protec-
cion legal; Geologia, litologfa y erosionabili-
dad; Flora, fauna y usos del suelo; Paisaje,
Hidrologia y Geomorfologia, y Recursos cul-
turales. En cada zona se valoraban en 4 ni-
veles de A (minimo) a D (méximo) los aspectos
de calidad ambiental, vulnerabilidad, reversi-
bilidad y capacidad de acogida como resumen
de los anteriores. El resultado se representa-
ba sobre planos de base a escala 1:400.000
del Instituto Geogréfico que se reducian a DIN
A-3 para lograr una escala gréfica 1:800.000.

Al intentar agrupar la informacidn obtenida
para conseguir el Inventario de toda la Penin-
sula se comprobé que debido a la diversidad
de equipos y de sus enfoques, a pesar de los
criterios homogéneos establecidos para todos,
era muy dificil su simple homogeneizacion.
Por ello, se optd por una nueva metodologia
para la realizacion del Atlas Ambiental de la
Peninsula, aprovechando ademés para su di-
gitalizacién y gestion mediante un sistema in-
formatico que incorpore un Sistema de
Informacion Geogréfica, en el que se pueden
~ agrupar todos los inventarios realizados o pre-

vistos tanto sobre la red estatal de carreteras
como sobre el territorio en el que ésta se
asienta. Ademas, la informatizacion del inven-
tario facilita su manipulacion y divulgacion, pa-
ra favorecer su utilizacién en todos los
estudios ambientales que a partir de ese mo-
mento se realicen.

La recogida de informacion se ha basado
en recopilar toda la que se encuentra disper-
sa en las Comunidades Auténomas y en el
ICONA, la bibliografia sobre espacios natura-
les, los estudjos de impacto realizados para
la Direccion General de Carreteras, y los men-
cionados estudios de corredores de transpor-
te. En la Base de Datos se incluye para cada
espacio la fuente especifica que ha permiti-
do su seleccidén y las razones.

Cada espacio se ha delimitado sobre la ba-
se de las 27 hojas a escala 1:400.000 del Ser-
vicio Geogréfico del Ejército que cuadriculan
el territorio peninsular, marcando las divisio-
nes administrativas correspondientes a las Co-
munidades Autonomas, las provincias y los
municipios. .

Ademés de los ficheros informéticos que
contienen la informacion de los espacios de
interés, se han digitalizado las &reas de oro-
grafia significativa, los rios, lagos y embalses,
los contornos de las principales ciudades, los
limites municipales y de las cuencas hidrogré-
ficas, y las redes de carreteras estatal y auto-
némica de primer orden.

El resultado puede observarse en los gréfi-
cos 1,2y 3 adjuntos en los que se puede apre-

" ciar el resumen de tres series de planos

realizados. La primera recoge los espacios na-
turales con proteccién legal clasificados en
Parque Nacional; Parque Natural; Reserva
Natural; Paisaje, Sitio o Monumento de Inte-
rés Natural, y otras figuras, para intentar agru-
par las categorias legales mas representativas
de todas las legislaciones autondmicas y de
la Ley 4/1889 de Conservacion de los Espa-
cios Naturales y de La Flora y Fauna Sil-
vestres.

Ademas, se han destacado las zonas pro-
tegidas por los Acuerdos Internacionales del
MAB (Hombre y Biosfera), RAMSAR (Zonas
humedas) y ZEPAS (Proteccién aves CEE).
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La segunda serie de planos recogén todas
aquellas areas naturales excepcionales que
sin proteccion legal hasta el momento acre-
ditan valores naturales fuera de toda duda.
Las diferencias utilizadas en los inventarios de
los corredores de transporte que destacaban
alguno o varios de los valores naturales y eco-
I6gicos se han superado, al considerar que ge-
neralmente varios de ellos se encuentran
conjuntamente en muchos espacios, por lo
que se han clasificado en cuatro grandes ca-
tegorias: Areas de montana, Zonas costeras,
Zonas humedas y Zonas de Interés General;
anadiendo ademas aquellos espacios que
destacan por algun aspecto especifico como
el boténico, faunistico o geomorfolégico.

Las dreas de montana se han destacado por
ser especialmente sensibles a los impactos
que pueden producir la construccion de carre-
teras y debido a que se han conservado co-
mo éreas naturales a causa de su aislamiento.
Las zonas costeras ven acrecentado su valor
por su caracter de bien cada vez més escaso,
en el que su caréacter de transicion entre lo te-
rrestre y lo maritimo permite especifidades bo-
tanicas, faunisticas y geomorfolégicas. Las
zonas humedas son espacios muy localizadas
de excepcional interés como areas de reposo
e invernada de las aves acuéticas, rebasando
su proteccion el marco meramente nacional.

Por dltimo, 1a tercera serie de planos (Gré-
fico 3) agrupa los principales recursos cultu-
rales susceptibles de ser impactados
negativamente por la construccion de carre-
teras. Es evidente que en el caso de grandes
monumentos o ruinas famosas dicha posibi-
lidad es remota, pero no ocurre asi con otros
que a veces por estar en uso no se valoran,
tales como canales, puentes o cafiadas. Se
han representado de forma destacada los ves-
tigios existentes de calzadas romanas, las
principales cafadas y el Camino de Santia-
go, que por su caracter lineal son mucho mas
susceptibles de ser afectados.

Ademés de este Atlas Ambiental, en el mar-
co de los estudios urbanos para el nuevo Plan
Sectorial de Carreteras se ha realizado, para
las ciudades de mas de 50.000 habitantes,
unos mapas soénicos de las nuevas carrete-
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ras propuestas para conocer el numero de ha-
bitantes afectados por més de 55 Leqdb. En
la tabla 6 puede observarse que Espana es
el pais de la CE que mayores problemas por
ruido presenta, al estar un 74 por 100 de su
poblacion expuesta a niveles sonoros que
pueden generar problemas en las personas,
cuya valoracién social puede alcanzar el 0,1
por 100 del PIB.

TABLAG

PORCENTAJES DE POBLACION EXPUESTA A NIVELES
DE RUIDO SUPERIORES A 55 Leq db Y 65 Leq db

% de la poblacion de debe soportar

MODO 55 Leq db 65 Leq db
Carretera ........ 34 Dinamarca 4,1 Paises Bajos
74 Espafia 230 Espania
Ferrocarril ... ... 6 Paises Bajos 03 UK.
1,7 Alemania
.1 (—— 36 Paises Bajos 1,0 Alemania
1,7 Dinamarca  .0,3 Dinamarca

COSTES SOCIALES PRODUCIDOS POR EL RUIDO:
0,1 % PIB '

También se han estudiado los problemas de
permeabilidad y conexiones con el transpor-
te publico, haciendo hincapié en la tipologia
de las conexiones y en su numero por Kil6-
metro. En las poblaciones de menos de 50.000
habitantes se han establecido unos criterios

.para determinar la conflictividad de las trave-

sias, y entre ellos s encuentran la distancia en-
tre alineaciones de edificios, longitud de la
travesia, poblacién afectada, mercancias pe-
ligrosas e intensidades medias diarias de li-
geros y pesados.

Por ultimo, parece oportuno subrayar que
las actuaciones ambientales de la Direccién
General de Carreteras no se limitan a la reali-
zacion de estudios durante la realizacion de
los Planes o Estudios de Impacto Ambiental
de estudios o proyectos, sino que a lo largo
de todas las fases de su actividad se realizan
actividades que pueden tener una vertiente
ambiental considerable como puede apreciar-
se en la Tabla 7.
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ACTUACIONES AMBIENTALES CORRESPONDIENTES A DISTINTAS FASES
DE LA PLANIFICACION Y EJECUCION DE CARRETERAS

Realizaciones de Carreteras

Fase Documento

Actuaciones Ambientales
correspondientes

1. Planificacién Plan General

* Inventarios ambientales
¢ Evaluacién ambiental de programas

Estudio Informativo
o anteproyecto

2. Planeamiento
de una actua-
cioén.

Proyectos de traza-

do y construccion

¢ Evaluacion de Impacto

e Evaluacion.de Impacto
* Proyecto medidas correctoras y Progra-
ma de Vigilancia

Plan de obra y Pro-
grama de Vigilan-
cia y Control

3. Construccion

e Control actividades:
— Canteras

- — Vertederos
— Voladuras
— Etc.

Proyectos con Pro-
grama de Vigilan-
cia y Control

4. Explotacion y
Conservacion

* Mejora del entorno
¢ Control emisiones y ruidos
* Mejora seguridad

5. Cambio de uso Proyecto de rehabi-

litacion

e Cambio de disefo:
— Aceras
— lluminacién
— Plantaciones

4. EL PROCEDIMIENTO
DE EVALUACION AMBIENTAL
DE LOS PROYECTOS DE
CARRETERAS ESTATALES

A partir de la entrada en vigor del Real De-
creto Ley 1302/1986 de Evaluacién de Impac-
to Ambiental en julio de 1988, la Direccién
General de Carreteras empezé a someter to-
dos sus proyectos de nuevas autovias y auto-
pistas al procedimiento de evaluacion de
impacto ambiental. Esta interpretacion admi-
nistrativa ha sido después cuestionada por la
C.E., que considera que todas las obras que
se iniciaron a partir de dicha fecha deberian
haber tenido evaluacién de impacto, por lo que
ha habido que realizarlo en todos aquellos ca-
sos en los que no se habian iniciado los tra-
bajos y en el resto estamos expuestos a una

condena europea.

-También se ha producido una definicion de
la C.E. sobre los proyectos de autovias y auto-
pistas recogidos en los Planes Generales de
Ordenacion Urbana y que no se han someti-
do a evaluacion, manteniendo que ambos pro-
cedimientos son diferentes y que debe
realizarse la misma aunque el trazado se ajus-
te al Plan. Actualmente, las rondas de San-
tander y Oviedo estédn pendientes de
resolucion de la queja planteada por Organi-
zaciones Ecologistas, siendo la postura juri-
dica de la C.E. la expuesta.

4.1. El marco legal y su interpretacion

El primer problema al que hubieron de en-
frentarse las Direcciones Generales de Carre-
teras y Medioambiente fue la compatibili-
zacion del Real Decreto 1302/86 y la Ley de
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Carreteras de 1988, al someter a evaluacion
el primero solamente las autovias y autopis-
tas e incluir el segundo las nuevas carreteras
(articulo 9). El primer acuerdo que se ha apli-
cado hasta este momento fue someter tam-
bién a evaluacién las variantes de trazado y
de poblacién, pero ante la cantidad de expe-
dientes y los problemas administrativos gene-
rados a primeros del presente ano se ha
cuestionado el mismo, llegdndose a un nue-
vo acuerdo por el que este tipo de actuacio-
nes y las urbanas que no sean tramos de
autovias de largo recorrido (vias arteriales)
tendran un proceso de consultas antes de ser
sometidas a procedimiento, a resultas del cual
se determinara su inclusiéon o no segun las
respuestas recibidas. De este modo se inten-
ta agilizar la tramitacién liberando a la Direc-
cién General de Politica Ambiental de parte
de los mas de 200 expedientes de carreteras
en tramitacién.

La iniciacion del procedimiento también ha
variado al haberse retrasado desde la emisién
de la orden de estudio hasta el momento en
que se disponga de algunos trazados tentati-
vos, para evitar las indefiniciones que origi-
naban las grandes franjas territoriales con las
que se hacian las consultas.

4.2. El procedimiento para realizar los es-
tudios de impacto ambiental en los di-
ferentes estudios de carreteras

De entre los diferentes estudios que se rea-
lizan para determinar el trazado de una carre-
tera y que estan recogidos en la Ley de
Carreteras (Tabla 8) es posicion unanime que
los estudios de impacto deben'realizarse en
la fase mas temprana de la planificacion. Es
decir, en los estudios informativos que contem-
plan diferentes alternativas de solucion a es-
cala 1:5.000.

Sin embargo, es de todos conocido que si
bien dicha decisidon permite evitar los impac-
tos inadmisibles en zonas de alto valor am-
biental, a cambio impide profundizar en las
fases de propuesta de medidas preventivas y
correctoras asi como el Programa de Vigilan-
cia Ambiental, ya que es imposible conocer
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II: Utilizacion de los estudios de carreteras

A) Planeamiento:

Cuando existan modos alternativos que
se quieran considerar, Generalmente sélo
cuando se elaboran planes.

B) Previo:

Existen diferentes alternativas que se
quieren comparar pero sélo para cono-
cimiento de la Administracién. Escalas
1:50.000 y 1:5.000.

C) Informativo:

Similar al previo pero con informacién
publica.

D) Anteproyecto:

Comparacion Técnica y econdmica
precisa de dos o tres soluciones alterna-
tivas o viabilidad de una de ellas.

E) P. Trazado:

Para ir avanzando en las expropiacio-
nes mientras se realiza el P Cons-
truccion.

F) P. Construccion:

Permite contratar las obras.

en esta fase la inclinacion de los taludes, las
aguas subterraneas que puedan ser afecta-
das, etc. Por ello, las Declaraciones de Impac-
to establecen en todos los casos
condicionados que deben cumplirse antes de
la aprobacion definitiva de los proyectos de
construccioén, en los que deben existir capi-
tulos especificos dedicados a precisar ambos
temas con su correspondiente repercusion en
los presupuestos.

Un aspecto que merece especial atencion

"es el establecimiento de las ubicaciones de

los préstamos y vertederos. Si se retrasa su
definicion hasta la fase de proyecto, la Decla-
racion de Impacto no los puede incluir en su
autorizacion, por lo que una vez contratada la
obra debe someterse la autorizacion de su ubi-
cacion a las AMA de las Comunidades Autdé-
nomas, con el retraso que ello supone. La
recomendacion de la Direccion General de
Carreteras es que en el propio estudio de im-
pacto se definan y expropien las zonas de
préstamo y vertedero, y una vez contratada la
obra el contratista pueda optar por utilizarlos



sin necesidad de ninguna autorizacion o bus-
car otros nuevos por su cuenta, precisando en
este caso la nueva Declaracion de Impacto por
parte de los Organismos Ambientales Auto-
némicos.

El Programa de Seguimiento y Vigilancia es
la parte del Procedimiento de Evaluacion que
menos se ha cumplido hasta el momento, ex-
cepto quizé en la prevencion de posibles im-
pactos en yacimientos arqueoldgicos cuando
existe un arquedlogo de las CC.AA. presente
en los trabajos. Las actividades de retirada del
suelo de la traza para su posterior utilizacion,
los informes sobre el arraigo de las plantacio-
nes, el tratamiento de las aguas surgentes de
perforaciones, etc. son temas pendientes has-
ta el momento.

Por ultimo no conviene olvidar que el estu-
dio de impacto se integra en un estudio infor-
mativo en el que la decisién sobre la solucién
mejor no es tomada tnicamente por conside-
raciones ambientales, como ya se menciond
al comienzo de la charla. Los métodos multi-
criterios utilizados tienen en cuenta cuestio-
nes econdmicas, socio-econdémicas,
funcionales y territoriales, ademas de las am-
bientales, siendo la alternativa seleccionada
un compromiso entre todas ellas. En todo ca-
so, el criterio de los Servicios de Planificacion

“es que se mantengan los criterios diferentes
por separado y sin realizar ponderaciones y
sumas que en la mayoria de los casos no ha-
cen mas que enmascarar la opcioén previa-
mente tomada.

4.3. Recomendaciones metodolc’agicés so-
bre el contenido de los estudios de im-
pacto ambiental :

La Guia Metodoldgica para la realizacion de
los estudios de impacto ambiental en carre-
teras, junto con el Reglamento que desarro-
lla el Real Decreto 1302/86, establece con
suficiente precision los aspectos que se de-
ben considerar en este tipo de estudios, por
lo que Unicamente se van a tratar aqui aque-
llos aspectos que més a menudo se olvidan
o desarrollan de una manera incorrecta en los
estudios realizados en los ultimos tiempos.

El contenido minimo de un estudio de im-
pacto ambiental debe incluir los apartados si-
guientes:

1) Descripcion general de la actuacion.

2) Definicion del &mbito territorial del estu-
dio para cada uno de los descriptores am-
bientales considerados.

3) Descripcién del entorno en los &mbitos t
rritoriales definidos. :

4) Identificacion de las relaciones causa-
efecto.

5) Relacion de impactos previsibles con sus
indicadores de impacto.

6) Evaluacion de efectos ambientales. Resu-
men no técnico.

7) Definicion de medidas preventivas y co-
rrectoras. -

8) Programa de vigilancia y seguimiento.

Como en los estudios informativos se plan-
tean normalmente varias alternativas habra
que realizar los apartados 2 a 6 para todas
ellas, aunque el nivel de profundidad no sea
el mismo en todos los casos. Asi, en los pri-
meros tanteos no serd preciso en ningun ca-
so establecer indicadores cuantitativos y la
comparacion inicial se suele realizar a esca-
la 1:50.000 para desechar de entrada algunas
de las posibles soluciones. Los dos ultimos
apartados se realizaran solamente para la al-
ternativa seleccionada.

La descripcion general de la actuacion es
una de las partes que con mayor frecuencia
se olvida en los estudios de impacto al reali-
zarse los mismos dentro de los estudios in-
formativos; sin embargo, es importante poner
de relieve las principales caracteristicas de la
actuacién destacando aquellos elementos u
operaciones de la misma que con mayor fre-
cuencia producen impactos negativos sobre
el medio. Asi, ademas de definir la tipologia
de la carretera, el area geogréfica en la que
se desarrolla y el sistema de infraestructuras
en el que se integra, habrd que establecer por
una parte: las principales caracteristicas geo-
métricas, los volimenes de movimientos de
tierra, los tipos y nimeros de estructuras, los
niveles de trafico previstos y el coste de la
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obra; y por otra: los municipios afectados, el
suelo ocupado, las edificaciones a expropiar
y otros servicios o infraestructuras afectadas.

La definicién del &mbito territorial del estu-
dio de impacto se debera efectuar para cada
una de las alternativas que se planteen y no
solamente para la seleccionada, variando tam-
bién el mismo para cada uno de los compo-
nentes del medio a analizar.

Con la descripcion de las interacciones eco-
I6gicas y ambientales se pretende conocer de
una forma suficiente el medio y su comporta-
miento, para poder determinar posteriormen-
te los impactos que puede sufrir.

Es necesario profundizar en las relaciones
entre los componentes del medio y no presen-
tarlo troceado y sin conexiones. Sin embar-
go, puede resultar metodolégicamente
apropiado a pesar de la unidad del medio
agrupar los componentes en: Medio socio-
econdémico e institucional y medio fisico-
natural. Los estudios que se realizan suelen
dar mayor importancia al segundo, cuando en
muchos casos el decisorio es el primero.

La identificacién de las posible interaccio-
nes entre las acciones de proyecto y las alte-
raciones del medio es una de las fases
fundamentales de todo estudio de impacto. La
presentacién de dichas relaciones se suele
realizar mediante matrices de impacto, en las
que ademas se definen los indicadores que
indiquen la importancia del mismo.
~ Los indicadores de impacto deben conside-
rar el caracter, momento, duracion y fase en
que se produce el mismo, asi como la proba-
bilidad de que ocurra y su magnitud, distin-
guiendo las alteraciones positivas de las ne-
gativas. En cuanto a la fase se suelen utilizar
las de proyecto, construccion y explotacion.

Una discusion ya clasica es sobre silos in-
dicadores deben ser cualitativos o cuantitati-
vos. Los primeros suelen estar indicados en
las primeras fases de la seleccion de alterna-
tivas con escalas del tipo: Actuaciéon inadmi-
sible, grave, aceptable, escasa o nula.

Para la valoracién de los impactos de la al-
ternativa seleccionada o la comparacién en-
tre similares parece conveniente llegar a
indicadores cuantitativos.
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Los métodos de evaluacion de impac:
biental no deben considerarse mas qu:
cedimientos que ayudan a inveni:
clasificar y manejar de la forma més ot
posible toda la informacién disponible
ello, en los estudios pueden utilizarse \
segln sea la fase de seleccién en la qu-
encontremaos.

Es importante recordar que dado que ¢
cedimiento de evaluacién de impacto €-
pana incluye una fase de informacion pu:
la realizacion de un resumen no técnic
fundamental para que la misma no se cor
ta en una mera formalidad administrativ:
mayoria de los estudios olvidan o tratan c:
ma marginal esta faceta.

Determinada la alternativa de menor i
to y asegurada la admisibilidad del mismic
deben establecer una serie de medidas
ventivas y correctoras que minimicen los
pactos. Como ya se ha comentadc
concrecion de las mismas es a veces ¢
en la fase de Estudio Informativo, limitz:
se a preconizar la restauracion paisajistice
incluya obras y plantaciones; establece:
posibles vertederos y yacimientos, tanic
suelos como de materiales pétreos; estu
hidroldgicos de las obras de fabricay c-
red de drenaje superficial; afecciones a |z
fraestructuras existentes de riego, abas
miento y caminos; contaminacion de ac
tanto durante la construccion como en |z
plotacién; prevenir pérdidas de suelo ac:
la; estudio de los impactos sonoros a .
general; dreas de trabajo e instalaciones

- rante la construccion y de descanso en lz

plotacion, etc.

A pesar de la dificultad de precisar en ¢!
tudio informativo debe intentarse la mayor ¢
crecion posible. Asi, la plantacidon de talu:
se establecera para todos aquellos que su
ren una altura determinada (3 m. puede
indicativo) con independencia de su penc
te, lo que obligara a realizar bermas, indic
do también los porcentajes de herbacez
lefiosas a utilizar (70 por 100 y 30 por 10C
ejemplo) y la separacion entre macetas (1 -
Se incluira también la plantacion de me:
nas y vertederos.



En cuanto al ruido en el estudio informati-
vo bastara con calcular los niveles esperados
en funcidn de las intensidades y velocidades
previstas, para determinar los sitios en los que
seréa preciso colocar pantallas. La normaliza-
cion de éstas se esta realizando a nivel euro-
peo, por lo que sera facil su presupuestacion
en funcién de las necesidades de cada caso.
En el proyecto de construccion habra que de-
terminar después la disposicion definitiva en
funcién de las caracteristicas de trazado en
planta y alzado finales.

Las reposiciones de servicios y caminos de-
beran realizarse también en la fase de proyec-
to en contacto con los Ayuntamientos vy
Céamaras Agrarias afectados.

Finalmente, es preciso establecer un Pro-
grama de Vigilancia y Control, que asegure
el cumplimiento de las medidas establecidas,
el buen funcionamiento de las mismas y una
rapida intervencion en los casos en los que
se detecten fallos. El control deberia servir
también para detectar posibles impactos no
previstos en el estudio, asi como comprobar
los resultados que se establecieron en el
mismo.

Los condicionados ambientales de las De-
claraciones de Impacto establecen una serie
de informes técnicos que deben remitirse al
Organo Ambiental. Generalmente, se incluyen
informes desde el comienzo mismo de las

obras y en todo caso no después de 6 meses
de finalizadas, en los que se debe informar
sobre el estado de las superficies revegeta-
das, mediciones sobre el nivel sonoro, posi-
ble erosiones en desmontes y terraplenes, etc.

Hasta el momento, el cumplimiento de es-
tas prescripciones ha sido practicamente nu-
lo, en unos casos por falta de personal por
parte de la Administracion y en otros por sim-
ple desidia. '

Por ultimo, cabe comentar el recurso de la
actual Direccion General de Politica Ambien-
tal a paneles de grupos de expertos para que
asesoren en la formulacién de Declaraciones
de Impacto. Dichos paneles han puesto de
manifiesto que, en general, los estudios de im-
pacto de carreteras tienen un nivel aceptable
en la identificacion y valoracién de los mis-
mos, aunque la decision sobre la alternativa
a seleccionar es tomada en muchos casos por
consideraciones econémicas, una vez asegu-
rado que los impactos son admisibles y acep-
tado que toda actuacion de carreteras los
produce. :

Los mayores reparos se formulan sobre me-
didas preventivas y correctoras y el programa
de Vigilancia ambientzal, siendo este el cam-
po que actualmente menos controla el Orga-
no Ambiental, aunque se ha avanzado en el
establecimiento de condicionados que deben
hacerse respetar.
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