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1. INTRODUCCION

Las dos estrategias fundamentales utilizadas para la proteccién de los recursos
medioambientales frente a los efectos de la construccién de carreteras se encuadran, al
igual que en otras dreas de conocimiento, en los enfoques preventivo y corrector de los
posibles impactos. En el capftulo preventivo se engloban todas aquellas medidas que
aumentan el conocimiento sobre los espacios de interés, independientemente de las
actuaciones concretas que los puedan afectar. Dentro de esta tendencia son destacables
en los ultimos afios en nuestro pafs la realizacién de inventarios de espacios naturales por
casi todas las Comunidades Auténomas y la Administraciéon Central, e incluso la

promulgacién de Leyes de Ordenacién del Territorio en algunas de ellas.

Participando también del enfoque preventivo, aunque més orientados a minimizar
los impactos inevitables, se encuentran las obligatorias evaluaciones de impacto ambiental
para determinados proyectos de carretera, donde la previa Declaracién de Impacto es

legalmente necesaria para poder continuar con la actuacién propuesta.

A lo largo de esta charla se van a exponer primordialmente las actuaciones que
en ambos dmbitos y en los iltimos afios ha realizado la Direccién General de Carreteras
del MOPTMA a través de sus Servicios de Planificacién, sin dejar de comentar las
consideraciones ambientales que se han realizado durante la elaboracién del Plan Director

de Infraestructuras (P.D.1.).

Es de destacar en ambos enfoques la tendencia creciente a una valoracién
econdmica de los impactos ambientales sin cuestionar en ningin 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 construccién. Asf, la dnica
consecuencia para el proceso de planificacidn se traduce en el descenso de la rentabilidad
de algunas actuaciones y por tanto en su prioridad de ejecucién por criterios econémicos,
ademds de la prolongacién de Ia tramitacién administrativa necesaria para la Declaracién

de Impacto Ambiental.
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2. LA VARIABLE MBIENTAL EN LA PLANIFICACI DE
INFRA AS DE TRA R

En el Plan Director de Infraestructuras, actualmente aprobado por el Gobierno
y en discusién en el Parlamento, se ha planteado la variable ambiental como factor
condicionante de la planificacién del transporte desde dos puntos de vista: El energético

y el de sobrecostes debidos a consideraciones medioambientales.

2.1. Energia, medioambiente v transporte

El sector transporte es actualmente uno de los principales demandantes de
energfa, habiendo pasado su participacién en el consumo 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 puege; modificarse las ventajas cémpafét;va enfre modos alternativos, segun la

dependencia de las distintas fuentes y su incidencia en el medio.

Desde un punto de vista energético el transporte es totalmente dependiente del
petrdleo con escaso margen de sustitucién. El 63 por 100 del consumo de derivados de
petréleo se produce en el sector y con tendencia creciente al haberlo sustituido otros
sectores por fuentes alternativas. En este contexto el ferrocarril es el uinico modo que
utiliza o puede utilizar otros recursos, por lo que puede presentar ventajas a medio y

largo plazo.

El transporte por carretera y el aéreo estdn, en cambio, fuertemente sometidos
a las incertidumbres de abastecimiento a largo plazo, a las oscilaciones de los precios y
a las restricciones que puedan establecerse por el fuerte impacto negativo que el consumo

de combustibles fésiles produce sobre el medio ambiente.

En resumen, puede decirse que a medio y largo plazo las reservas de petréleo
pueden agotarse entre los afios 2.020 y 2.033, segiin las tasas de crecimiento sean como

las actuales (2 por 100) o se incrementen en un 3 por 100 anual acumulativo, lo que



4 : AREA DE ENTORNO

limitard el transporte privado por carretera a no ser que se produzcan cambios

tecnoldgicos importantes.

En cuanto a precios se espera su estabilidad a medio plazo, aunque la necesidad
de controlar la demanda principalmente por razones de tipo ambiental aconseja continuar
la polftica de crecimiento de precios, a través de la introduccién de una cuota fiscal

ambiental que incorpore el coste de dicha externalidad al transporte.

El ferrocarril y el autobds muestran una clara ventaja en relacién con los
consumos especfficos por cada pasajero-kilémetro, considerando sus tasas de ocupacién
reales (tabla 1), lo que refuerza su ventaja desde un punto de vista ambiental. Los trenes
de alta velocidad aproximan dichos consumos a los de los vehfculos privados, pero
teniendo en cuenta que sus tasas de ocupacién son mayores (75%-90%) que las del
ferrocarril tradicional (30%-40%) los consumos especfficos por pasajero-km son
similares. Las ventajas de autobuses y trenes son particularmente importantes en medio

urbano.
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CONSUMOS ESPECIFICOS DE ENERGIA EN LOS DISTINTOS MODQOS TABLA 1
Solo se considera la traccién, que representa: 77-80% en la carrefera
65-70% en el ferrocarril
90-95% en el aéreo:
el resto se consume en vehfculos e infraestructura
A) VIAIEROS (Mj/pas-km)
Automdvil privado Autobis Ferrocarril éreo
Urbano .' veh. peq. 2,0 0,34 1,4
(20 Km/h) veh. gande 32 (EMT-Madrid) (Metro Madrid) -
Relacién 6-9 1 .
Ineterurb. -veh. peq. 1,3 0,420,5 0,8a1,0 2,1a2,5
(100 Km/h) .veh. grande 2,6 ' (1,8 en Iberia)
Relacién 35 1 2 b

B)  MERCANCIAS (Mj/t-Km)

Camidn

0,72 10 0,9

Ferrocarril

Marftimo vy Fluvial

02 a 08
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" EMISIONES CONTAMINANTES DE LOS AUTOMOVILES

Urbano
20 km/h

| gr-km

Suburbano
&0 km/h

gr-km

CO
CxHx
NOx:
<14

. 1,4-2 It
.>20n

20-40

- 10

1,8

2,0
2i5
3,0

3,5
4,0
5,0

Fueztie; OCDZ Rappont fizal sur les ééfaillazea de Mamdé et liztenverdos da povwoin pubiiz dazs b pestios da Tazspors Parls

Kovesbre 1990 Mezs ez Rrizie
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Como consumidor de energfa el sector transporte es uno de los principales
contribuyentes al deterioro medio-ambiental, especialmente en medio urbano donde su
contribucién a la emisién de gases contaminantes puede ser del 50 por 100 a causa de los
automéviles (Tabla 2). Sin embargo, a largo plazo los principales problemas son los
derivados de la emisién de gases que contribuyan al cambio climético (CO,), diffcilmente
eliminables con las mejoras técnicas en los motores y la introduccién de catalizadores,
implicando necesariamente la limitacién de potencia de los motores o la no utilizacién de
combustibles fésiles (tabla 3). La limitacién de emisiones de CO, previstas por la CE para
el afio 2000 supondrfa que el crecimiento del sector transporte no superase el 3 por 100

anual acumulativo, por lo que la Comisién Europea propone la introduccién de un

impuesto por emisién de CO, a partir de 1993.

Tabla 3

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

MODO 9% Emisién  Total CO,
1. Carretera .....ceve-- " 79,7
TurisSmOS  «.vveneenn- 554
Camiones .....-ee-- 22,7
Autobuses .....---es 16
9. ABIBO ..ceeinraniens 12,95
3. Ferrocarril .....oees ;
Vigjeros .......oenes 2.8
Mercancias ....e.--- 1
4. Vies Navegables ..... 0,7
5. Otros Modos ........ N 43 ,
Costes socizles de la contaminacion atmosterica: 0,3-0,4%
PIB.

Fuente: Libro verde sobre el imp&cto de !os_ transpories
sobre el medic-ambiente (Comision Comunidades Eurc-

peas 2-92).
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Como conclusiones dentro de una estrategia energético-ambiental en la polftica
de transportes pueden establecerse los siguientes:

. Preferencia por los modos menos consumidores de derivados del petréleo y por
los de menor consumo especffico por unidad de tréfico.

. Potenciacién del transporte publico, sobre todo en medio urbano.

. Control de calidad de los motores y carburantes

. Apoyo a las fuentes energéticas alternativas

. Establecimiento de impuestos ambientales especfficos sobre los carburantes

derivados del petréleo.

Otro problema importante, aunque en Espafia solo ltimamente se va tomando
conciencia del mismo, es el del ruido. En nuestro pafs un 74% de la poblacién se ve
sometida 2 m4s de 55 decibelios durante la noche a causa del tréfico por carretera y un
23% a més de 65 decibelios diurnos, valores muy superiores a los mayores de la Unién

Europea.

En cuanto al ferrocarril no se dispone de datos en nuestro pafs pero si en el resto
de Europa, destacando sus menores porcentajes de poblacién expuesta y el menor
problema del mismo al no ser continuo y poseer frecuencias més graves que causan
menos problemas para las mismas intensidades (Tabla 4).

TABLA 4

PORCENTAJES DE'POBLACION EXPUESTA ANIVELES
£ RUIDO SUPERIORES A 35 Leg éd Y €5 Leg ¢

% @2 la poblacidn ds debz soponizs

MODO 55 Leg dd €5 Leg dbd
Carrzizrz ...... 34 Dinamzarca &1 Peaiszs Szics
74 Espeia 230 Espzaz

. Ferroczril ... .. -8 Paisss Bzjes | 03 UK

- " {TAlEmaniz
Adrza ... 0735 Peisss Bzjos 10 Alemaiiz
1,7 Dinamarc2 03 Dinzmarcz
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S
TABLA §
COSTIZS SGCIATTS SIL RUIZ0O DL TRAFICO RODAZO
Y FIRAOVIARIO USANDO VALCRES NACICNALIS SIL
.FN3 FA3A FISOS IQUIVALINIZIS A 65 C€2(A);
. R Ccsxse Ccs=xz - PN3
Civrevara 5 €3(a) FTIE ruico Iaice o2 zcu)
{(millcnes) (milll) (mill. (zCU/i%C2 :
‘ ICU) STRM)
rustria 377 73.7¢59 4323,5 5,¢:2 107,0
Zflgicz 2,51 11%5.229 2:5,2 2,11 145,0
Crecc-Zslovacuia Q,45° £3_3225 22,5 Q,35 -
Dinz=izrca 1,73 70.2:0 89,9 1,25 97,8
rrancia 28,01 723.4£Q90 . 1220,5 L 781,7
1lenznia 27,19 777.150 1352,3 1,75 1080,9
itzlia 42,63 ) 727.550 2131,5 2,93 78s5,0
Eolzncda 5,47 171.610 273,5 1,5¢ 24,5
Xerusca 1,88 i £2.1190 . €z,0 1,E0 78,0
Zecafa 27,94 3£0.370 1397,0 350,8
Swecia 3,05 120.370 352,85 1,27 165,0
Suizz : 3,04 . §2.240 152,90 1,53 153,8
Reino Uzido 22.52 7z8.1¢9 1225.9 353 780,0
120,€4 £070.275 €052,2 2,2z 4720,7
ferrccerril
Checc-Zslovaguia 0,13 35.705 6,5 0,c2 -
Dinzz=zrea 0,14 §.555 7.0 1,65 §7,8
rrancia 0,523 114,423 32,0 0,39 78,7
Alzzznia £,75 102,917 £32,0 4,12 1080,S
Ttalia 3,63 €3.7:z3 1€4,0 2,81 785,0
Zolzzncz 0,52 12.129 31,0 2;1% 20<,5S -
Koreca 0,02 £.572 1,0 Q.21 73,0
Sveciz 0,13 24.332 2,0 0,z= 155,0
Suiza 1,50 12.352 33,0 3,88 1s2.,0
fsino Uaido 9.33 $2.137 21,2 0.c4 _ 782,09
15,375 £83.227 ez3,C 1,32
4
Costs dzl ruido (TCT/i0CP 7T ) I=cluyendo ilszmenia 1,32
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Los defensores de la consideraci6n de los costes sociales del ruido en los
estudios intermodales de rentabilidad econémica , han estudiado las poblaciones afectadas
en diversos pafses por ruido traducido a 65 decibelios con pesos equivalentes, asf como
los pasajerds—kilémetro y toneladas-kil6metro transportados, el Producto Nacional Bruto
y los costes del ruido, tanto por carretera como en ferrocarril; concluyendo que los costes
totales pueden llegar a representar el 0,2% de P.I.B. y son de 1,3 a 1,7 veces superiores
en carretera que en ferrocarril con valores medios de 2,22 ECUS cada 10’ pasajero-

tonelada/kilémetro en carretera y 1,73 ECUS en ferrocarril (Tabla 5).

r n las infra tu de transporte terrestr idos a consideracion

medioambientales - .

Para conocer los costes que la consideracién 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 mismos (costes directos), de las
introducidas en el proceso de seleccién de alternativas al optar por una més cara que la
recomendada en los estudios debido a factores ambientales (costes indirectos). Mientras
los primeros pueden establecerse con suficiente precisién, la estimacién de los indirectos
es muy dificil ya que en los métodos multicriterios utilizados para seleccionar 1a mejor
alternativa la variable ambiental no suele ser decisiva (Tabla 6), 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 6

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

RECOMENDADA
Peso en el-método multicriterio 2ieg O %-Casos - -
Superior 2! resto de criterios ........... 14
Similar a otros criterios .............. 54

Inferior 2 otros factores .............. 32
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En los estudios de carreteras que se han analizado, los costes indirectos medios
oscilan entre el 1 y el 6,5 por 100 del presupuesto de ejecucién material, segun tipo de
actuacién (Tabla 7), siendo los casos de mayor incidencia los de algunas actuaciones en
medio urbano (caso del Monte de El Pardo en Madrid) o autovfas de nuevo trazado
(cruce de la zona Kdrstica de Ribadella y de l1a Rfa de Villaviciosa en la Autovfa del
Cantdbrico o las hoces del Jicar y el Cabriel en la Autovfa de Valencia).

En cuanto a costes directos de las medidas correctoras (Tabla 7) oscilan entre los
1,5 y los 25,5 Mpts/Km lo que supone entre el 1 por 100 y el 3,5 por 100 del
presupuesto, ya que en las zonas urbanas o montafiosas en las que las medidas correctoras

son més numerosas y costosas también lo son los presupuestos de dichas obras.

Hasta el momento el mayor coste de las medidas correctoras es debido a la
realizacién de tineles (excavados o falsos) y plantaciones en campo abierto, a lo que hay
que afadir cada vez en mayor proporcidn la realizacién de pantallas antiruido en el medio

urbano y periurbano.

En el caso del ferrocarril 1a nueva vfa de alta velocidad ejecutada en nuestro pafs
(Madrid-Sevilla) ha tenido unos costes ambientales directos de 10 Mpts/Km, es decir
inferiores a los de las nuevas autovfas. Los costes previstos en las posibles nuevas lfneas
son superiores (Tabla 8), llegando a los 38 Mpts/km. en la salida norte de Madrid. Sin
embargo, dado el mayor coste unitario de dichas actuaciones representan porcentajes del

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 Planificacién de Carreteras Estatales han puesto siempre el
acento en las ventajas de considerar la variable medioambiental en los procesos iniciales
de planificacién, destacando las ventajas que a su juicio se derivan de ello (Tabla 9). Por
ello, en los estudios técnicos preparatorios de un nuevo Plan General de Carreteras que

se realizaron con anterioridad a la creacién del nuevo Ministerio de Transportes, se
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TABLA .7

COSTES MEDIOAMBIENTALES EN LAS INFRAESTRUCTURAS DE CARRETERAS

Costes Directos Costes Indirzctos
Tipas de Infrzestructura Terreno s
Mpts/Km | % S/presup. % Slprzsupuesto
' e s . Lizno 14,5 3,0 '2,5-3,5 .
Autopisias y Autovies Ondulzd - : ; " !
de nuevo trazado ndulzdo 25,5 3,8 .
‘ Accidzntado - i
Lizno 33 10 )
Dupliczciones de calzada . Onculado . -
- 9,0 2,0
Accidentado - :
Veriantes de poblzcién Toces 15 10 1-2
Medio urbzne = . Todos 25,0 | 3,5 15-30

Inversién media directa en zcciones medio-zambizntzles del MOPT: 3%.
Inversion en obras lineales Francia: 12-15% del presupuesto.

TABLA 8

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

Madrid - Savilla

Y Vasca

Madrid -
Bzarcelonz

Barcelonz -
Frontzrz

Szlidz noriz
Madrid

R O N _

30 40 20

[==]
-
(=]
[p%]
o

Mpts/Km

=" ’los estudios técnicos preparatorios de un nue:.  ~tario ambiental, para poder considerarlo g la -

vo Plan CGeneral de Carreteras que se rezli-
zaron con anterioridad a |z creacion del nuevo
Ministerio de Transportes, se incluyd dentro de
los 15 corredores de transporte en los que se
"dividid la Peninsula la rezlizacién de un inven-

3z

hora de generar y evaluar las cistintas altar-
nativas de actuacion posibles.
El objetivo era identificar en el marco terri-

“torial completo de cada corredor las zonas de

especial calidad ambiental o cde alta sensi-

'y % b
——— AT VT T
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incluy6 dentro de los 15 corredores de transporte en los que se dividié la Penfnsula la
realizacién de un inventario ambiental, para poder considerarlo a la hora de generar y
evaluar las distintas alternativas de actuacién posibles.

TABLA 9

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

— Evita el retraso en la construccion de infraestructuras
por anulaciones de proyectos por causas zmbientales.

— Reduce los costes de las medidas correcloras y de |2
redaccion de proyectos indtiles.

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

— Permite una mejor utilizacion de los recurses netura-
les exisientes.

— Disminuye los impactos sobre el medio.

El objeto era identificar en el marco territorial completo de cada corredor las
zonas de especial calidad ambiental o de alta sensibilidad a la implantacién de nuevas

infraestructuras de carreteras.

Los descriptores utilizados para definir las zonas fueron: Zonas con algin tipo
de proteccién legal; Geologfa, litologfa y erosionabilidad; Flora, fauna y usos del suelo;
Paisaje, Hidrologfa y Geomorfologfa, y Recursos culturales. En cada zona se valoraban
en 4 niveles de A (mfnimo) a D (médximo) los aspectos de calidad ambiental,
vulnerabilidad, reversibilidad y capacidad de acogida como resumen de los anteriores. El
resultado se representaba sobre planos de base a escala 1:400.000 del Instituto Geogrifico
que se reducfan a DIN A-3 para lograr una escala gréfica 1:800.000.

Al intentar agrupar la informacién obtenida para conseguir el Inventario de toda

la Penfnsula se comprobé que debido a la diversidad de equipos y de sus enfoques, a
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pesar de los criterios homogéneos establecidos para todos, era muy diffcil su simple
homogeneizacién. Por ello, se opt6 por una nueva metodologfa para la realizacién del
Atlas Ambiental de la Penfnsula, aprovechando ademd4s para su digitalizacidn y gestién
mediante un sistema informético que incorpore un Sistema de Informacién Geogréfica,
en el que se pueden agrupar todos los inventarios realizados o previstos tanto sobre la red
estatal de carreteras como sobre el territorio en el que ésta se asienta. Ademds, la
informatizacién del inventario facilita su manipulacién y divulgacién, para favorecer su

utilizacién en todos los estudios ambientales que a partir de ese momento se realicen.

La recogida de informacién se ha basado en recopilar toda la que se encuentra
dispersa en las Comunidades Autonémas y en el ICONA, la bibliograffa sobfe espacios
naturales, los estudios de impacto realizados para la Direccién General de Carreteras, y
los mencionados estudios de corredores de transporte. En la Base de Datos se incluye

R

para cada espacio la fuente especifica que ha permitido su selecci6n y las razones.

Cada espacio se ha delimitado sobre la base de las 27 hojas a escala 1:400.000
del Servicio Geogréfico del Ejército que cuadriculan el territorio peninsular, marcando
las divisiones administrativas correspondientes a las Comunidades Auténomas, las

provincias y los municipios.

Ademds de los ficheros informéticos que contienen la informaci6n de los espacios
de interés, se han digitalizado las 4reas de orograffa significativa, los rfos, lagos y
embalses, los contornos de las principales ciudades, los Ifmites municipales y de las

cuencas hidrogréficas, y las redes de carreteras estatal y autonémica de primer orden.

El resultado puede observarse en los gréficos 1,2 y 3 adjuntos en los que se puede
apreciar el resumen de tres series de planos realizadas. La primera recoge los espacios
naturales con proteccidn legal clasificados en Parque Nacional; Parque Natural; Reserva
Natural; Pasaje, Sitio o Monumento de Interés Natural, y otras figuras, para intentar
agrupar las categorfas legales mds representativas de todas las legislaciones autonémicas
y de la Ley 4/1989 de Conservacién de los Espacios Naturales y de La Flora y Fauna

Silvestres.
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Ademds, se han destacado las zonas protegidas por las Acuerdos Internacionales
del MAB (Hombre y Biosfera), RAMSAR (Zonas himedas) y ZEPAS (Proteccidn aves
CEE).

La segunda serie de planos recogen todas aquellas dreas naturales excepcionales
que sin proteccidn legal hasta el momento acreditan 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 ecol6gicos se han superado, al
considerar que generalmente varios de ellos se encuentran conjuntamente en muchos
espacios, por lo que se han clasificado en cuatro grandes categorfas: Areas de montaiia,
Zonas costeras, Zonas himedas y Zonas de Interés General; afiadiendo ademﬁs aquellos
espacios que destacan por algin aspecto especffico como el botdnico, faunfstico o

geomorfolégico.

Las 4reas de montafia se han destacado por ser especialmente sensibles a los
impactos que pueden producir la construccién de carreteras y debido a que se han
conservado como dreas naturales a causa de su aislamiento. Las zonas costeras ven
acrecentado su valor por su cardcter de bien cada vez mds escaso, en el que su cardcter
de transici6n entre lo terrestre y lo marftimo permite especifidades bot4nicas, faunfsticas
y geomorfoldgicas. Las zonas himedas son espacios muy localizadas de excepcional
interés como dreas de reposo e invernada de las aves acudticas, rebasando su proteccién

el marco meramente nacional.

Por 1ltimo, la tercera serie de planos (Gréfico 3) agrupa los principales recursos
culturales suceptibles de ser impactados negativamente por la construccién de carreteras.
Es evidente que en el caso de grandes monumentos o ruinas famosas dicha posibilidad
€s remota, pero no ocurre as{ con oOtros que a veces por estar en uso no se valoran, tales
como canales, puentes o cafiadas. Se han representado de forma destacada los vestigios
existentes de calzadas romanas, las principales cafiadas y el Camino de Santiago, que por

su cardcter lineal son mucho mds suceptibles de ser afectados.
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Ademds de este Atlas Ambiental, en el marco de los estudios urbanos para el
nuevo Plan Sectorial de Carreteras se ha realizado, para las ciudades de mds de 50.000
habitantes, unos mapas sdénicos de las nuevas carreteras propuestas para conocer el

nimero de habitantes afectados por mds de 55 Leqdb.

También se han estudiado los problemas de permeabilidad y conexiones con el
transporte publico, haciendo hincapié en la tipologfa de las conexiones y en su mimero
por kil6émetro. En las poblaciones de menos de 50.000 habitantes se han establecido unos
criterios para determinar la conflictividad de las travesfas, y entre ellos se encuentran la
distancia entre alineaciones de edificios, longitud de la travesfa, pohlacidq afectada,

mercancfas peligrosas e intensidades medias diarias de ligeros y pesados.

Por 1iiltimo, parece oportuno subrayar que las actuaciones ambientales de la
Direccidn' éeneral “de Carreteras no se hrmt_ax; a la realizacion de estudios durante la
realizacién 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 apreciarse en la Tabla 10.

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

A partir de la entrada en vigor del Real Decreto Ley 1302/1986 de Evaluacién
de Impacto Ambiental en julio de 1988, la Direccién General de Carreteras empezd a
someter todos sus proyectos de nueyas autovfas y autopistas al procedimiento de
evaluacién de impacto ambiental. Esta interpretacién administrativa ha sido después
cuestionada por la C.E., que considera que todas las obras que se iniciaron a partir de
dicha fecha deberfan haber tenido evaluacién de impacto, por lo que ha habido que
realizarlo en todos aquellos casos en los que no se habfan iniciado los trabajos y en el

resto estamos expuestos a una condena europea.
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TABLA 0.1

C e

ACTUACIONES AMBIENTALES EN LA FASE
DE PLANIFICACION

DOCUMENTO ACTUACIONES AMBIENTALES
1) Planes Directores - Comparacion de los costes
Intermodales ambientales de diferentes modos

de transporte
- Costes de medidas correctoras

- - . - Impuestos ambientales.
2) Plan Sectorial de . Carreteras: - Determinacién de corredores de
Estudios informativos con impacto admisible con métodos
Estudios de impacto multicriterio.

- Establecimiento de medidas
correctoras en gran parte

genéricas
- Plan de Seguimiento y Vigilancia
genérico.
3) Declaraciones de |Impacto - Condicionantes ambientales a
Ambiental cumplir en el proyecto de

construccidn.

- Informes sobre cumplimiento de
condicionantes

- Plan de Seguimiento e informes
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TABLA 10:2

ACTUACIONES AMBIENTALES EN LAS FASES
DE CONSTRUCCION Y EXPLOTACION

DOCUMENTO ACTUACIONES AMBIENTALES
1) Proyectos de trazado - Andlisis Ambiental que incluye:
y construccion - Proyecto de Adecuacion

Paisajistica

- Medidas preventivas y
correctoras definidas vy
presupuestadas

- Programa de Seguimiento
con medios humanos

+ 2) Construccion - Plan de Aseguramiento de la
; Calidad que incluye como drea
especifica la ambiental.
- Cumplimiento de medidas
preventivas y correctoras

- 3) Conservacién y Explotacién -Programas especificos de
d recuperaciéon ambiental de
margenes.

-Planes de .Seguimiento vy
Vigilancia hasta recepcion
definitiva obra.

- Contratos de conservacion
integral que incluyen el
mantenimiento de las obras de
restauracion
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También se ha producido una definicién de la CE sobre los proyectos de autovfas
y autopistas recogidos en los Planes Generales de Ordenacién Urbana y que no se han
sometido a evaluacién, manteniendo que ambos procedimientos son diferentes y que debe
realizarse la misma aunque el trazado se ajuste al Plan. Las rondas de Santander y
Oviedo fueron objeto de queja planteada por Organizaciones Ecologistas, siendo la
postura jurfdica de la C.E. la expuesta.

El marco legal y su interpretacién

El primer problema al que hubieron de enfrentarse las Direcciones Generales de
Carreteras y Medioambiente fue la compatibilizacién del Real Decreto 1302/86 y la Ley
de Carreteras de 1988, al someter a evaluacién el primero solamente las autovfas y
autopistas e incluir el segundo las nuevas carreteras (artfculo 9). El primer acuerdo que
se ha apli'czfdo hasta este momento fue someter también a evaluacién las variantes de
trazado y de poblacién, pero ante la cantidad de expedientes y los problemas
administrativos generados se cuestiond el mismo, llegdndose a un nuevo acuerdo por el
que este tipo de actuaciones y las urbanas que no sean tramos de autovfas de largo
recorrido (vfas arteriales) han tenido un proceso de consultas antes de ser sometidas a
procedimiento, a resultas del cual se ha determinado su inclusién o no segiin las repuestas
recibidas. De este modo se intenta agilizar la tramitacién liberando a la Direccién General
de Polftica Ambiental de parte de los mds de 200 expedientes de carreteras en

tramitacién.

La publicacién en septier'nbre de 1994 del nuevo Reglamento General de
Carreteras ha aclarado la cuestién, al liberar del procedimiento a las variantes de
carreteras convencionales que estén inclufdas en el planeamiento urbanfstico y los
acondicionamientos y variantes de trazado que no supongan m4s de 10 km de nuevo

trazado.

La iniciacién del procedimiento también se ha variado al haberse retrasado desde

la emisién de la orden de estudio hasta el momento en que se disponga de algunos
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trazados tentativos, para evitar las indefiniciones que originaban las grandes franjas

territoriales con las que se hacfan las consultas.

4.2, El procedimiento para realizar los estudios de impacto ambiental en los diferentes

estudios de carreteras

De entre los diferentes estudios que se realizan para determinar el trazado de una
carretera y que estdn recogidos en la Ley de Carreteras (Tabla 11) es posicién undnime
que los estudios de impacto deben realizarse en la fase mds temprana de la planificacién.
Es decir, en los estudios informativos que contemplan diferentes alternativas de solucién

a escala 1:5.000.
TABLA 11

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 solo para cono-
cimiento de la Administracion. Escalas
1:50.000 y 1:5.000.
C) Informativo:
Similar al previo pero con informacidon
publica. _
D) Anteproyecto:
Comparacién 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.
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Sin embargo, es de todos conocido que si bien dicha decisién permite evitar los
impactos inadmisibles en zonas de alto valor ambiental, a cambio impide profundizar en
las fases de propuesta de medidas preventivas y correctoras as{ como el Programa de
Vigilancia Ambiental, ya que es imposible conocer en esta fase la inclinacién de los
taludes, las aguas subterrdneas que puedan ser afectadas, etc. Por ello, las Declaraciones
de Impacto establecen en todos los casos condicionados que deben cumplirse antes de la
aprobacién definitiva de los proyectos de construccién, en los que deben existir capftulos
especfificos dedicados a precisar ambos temas con su correspondiente repercusién en los

presupuestos.

Un aspecto que merece especial atencion es el establecimiento de las ﬁbicaciones
de los préstamos y vertederos. Si se retrasa su definicién hasta la fase de proyecto, la
Declaracihér_i de Impacto no los puede incluir en su autorizacién, por lo que una vez
contratada la obra debe someterse la autorizacién de su ubicacién a las AMA de las
Comunidades Aut6nomas, con el retraso que ello supone. La recomendacién de la
Direccién General de Carreteras es que en el propio estudio de impacto 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 autorizacién o buscar otros nuevos
por su cuenta, precisando en este caso la nueva Declaracién de Impacto por parte de los

Organismos Ambientales Auton6micos.

El Programa de Seguimiento y Vigilancia es la parte del Procedimiento de
Evaluacién que menos se ha cumplido hasta el momento, excepto quiz4 en la prevencién
de posibles impactos en yacimientos arqueolGgicos cuaflclc; existe un arque6logo de las
CC.AA. presente en los trabajos. Las actividades de retirada del suelo de Ia traza para
su posterior utilizacién, los informes sobre el arraigo de las plantaciones, el tratamiento

de las aguas surgentes de perforaciones, etc. son temas pendientes hasta el momento.

Por ultimo no conviene olvidar que el estudio de impacto se integra en un estudio
informativo en el que la decisién sobre la solucién mejor no es tomada dnicamente por
consideraciones ambientales, como ya se menciond al comienzo de la charla. Los métodos

multicriterios utilizados tienen en cuenta cuestiones econdmicas, socio-econémicas,
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funcionales y territoriales, ademds de las ambientales, siendo la alternativa seleccionada
un compromiso entre todas ellas. En todo caso, el criterio de los Servicios de
Planificacién es que se mantengan los criterios diferentes por separado y sin realizar
ponderaciones y sumas que en la mayorfa de los casos no hacen més que enmascarar la

opcién previamente tomada.

Recomendaciones metodologicas sobre el contenido de los estudios de impacto

ambiental

La Gufa Metodolégica para la realizacién de los estudios de impacto ambiental
en carreteras, junto con el Reglamento que desarrolla el Real Decreto 1302/86, establece
con suficiente precision los aspectos que se deben considerar en este tipo de estudios, por
lo que dnicamente se van a tratar aquf aquellos aspectos que mds a menudo se olvidan o

desarrollar de una manera incorrecta en los estudios realizados en los iltimos tiempos.

El contenido mfnimo de un estudio de impacto ambiental debe incluir los

apartados siguientes:

1) Descripcién general de la actuacién
2) Definicién del dmbito territorial del estudio para cada uno de los

descriptores ambientales considerados.
3) Descripcién del entorno en los 4mbitos territoriales definidos.
4) Identificacién de las relaciones causa-efecto
5) Relacién de impactos previsibles con sus indicadores de impacto.

6) Evaluacién de efectos ambientales. Resumen no técnico

7) Definicién de medidas preventivas y correctoras

8) Programa de vigilancia y seguimiento



CONSIDERACIONES MEDIOAMBIENTALES EN LA PLANIFICACION DE CARRETERAS 23

Como en los estudios informativos se plantean normalmente varias alternativas
habr4 que realizar los apartados 2 a 6 para todas ellas, aunque el nivel de profundidad
no sea el mismo en todos los casos. Asf, en los primeros tanteos no serd preciso en
ningiin caso establecer indicadores cuantitativos y la comparacién inicial se suele realizar
a escala 1:50.000 para desechar de entrada algunas de las posibles soluciones. Los dos

ultimos apartados se realizardn solamente para la alternativa seleccionada.

La descripcién general de la actuacién es una de las partes que con mayor

frecuencia se olvida en los estudios de impacto al realizarse los mismos dentro de los
estudios informativos; sin embargo, es importante poner de relieve las principales
caracterfsticas de la actuacién destacando aquellos elementos u operaciones de la misma
que con mayor frecuencia producen impactos negativos sobre el medio. Asf, ademds de
definir la EiEo_logfa de la carretera, el drea geog'r__ziﬁca en la que se desarrolla y el sistema
de infraestructuras en el que se integra, habrd que establecer por una parte: Las
principales caracterfsticas geométricas, los volimenes de movimientos de tierra, los tipos
y nimeros de estructuras, los niveles de tréfico previstos y el coste de la obra; y por otra:
los municipios afectados, el suelo ocupado, las edificaciones a expropiar y otros servicios

o infraestructuras afectadas.

La definicién del 4mbito territorial del estudio de impacto se deberd efectuar

para cada una de las alternativas que se planteen y no solamente para la seleccionada,

variando también el mismo para cada uno de los componentes del medio a analizar.

Con la descripcién de las interacciones ecolégicas y ambientales se pretende

conocer de una forma suficiente el medio y su comportamiento, para poder determinar

posteriormente los impactos que puede sufrir.

Es necesario profundizar en las relaciones entre los componentes del medio y no
presentarlo troceado y sin conexiones. Sin embargo, puede resultar metodolégicamente
apropiado a pesar de la unidad del medio agrupar los componentes en: Medio socio-
econémico e institucional y medio ffsico-natural. Los estudios que se realizan suelen dar

mayor importancia al segundo, cuando en muchos casos el decisorio es el primero.
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En carreteras el aire es también particularmente significativo por su incidencia en
la seguridad del trdfico a través de la climatologfa. Asf, las nieblas, precipitaciones,

vientos, etc. deben ser considerados con cuidado.

La identificacién de las posible interacciones entre las acciones de proyecto y las
alteraciones 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 ademds se definen los indicadores que indiquen la importancia del mismo.

Los indicadores de impacto deben considerar el cardcter, momento, duracién y
fase en que se produce el mismo, asf como la probabilidad de que ocurra y su magnitud,
distinguiendo las alteraciones positivas de las negativas. En cuanto a la fase se suelen

utilizar las de proyecto, construccién y explotacion.

Una discusién ya clédsica es sobre si los indicadores deben ser cualitativos o
cuantitativos. Los primeros suelen estar indicados en las primeras fases de la selecci6n
de alternativas con escalas del tipo: Actuacién inadmisible, grave, aceptable, escasa o

nula.

Para la valoracién de los impactos de la alternativa seleccionada o la comparacién

entre similares parece conveniente llegar a indicadores cuantitativos.

Los métodos de evaluacién de impacto ambiental no deben considerarse m4s que
procedimientos que ayudan a inventariar, clasificar y manejar de la forma mds objetiva
posible toda la informacién disponible. Por ello, en los estudios pueden utilizarse varios

segun sea la fase de seleccidn en la que nos encontremos.

Es importante recordar que dado que el procedimiento de evaluacién de impacto

en Espaiia incluye una fase de informacién publica, Ia realizacién de un resumen no

técnico es fundamental para que la misma no se convierta en una mera formalidad

administrativa. La mayorfa de los estudios olvidan o tratan de forma marginal esta faceta.
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Determinada la alternativa de menor impacto y asegurada la admisibilidad del
mismo, se deben establecer una serie de medidas preventivas y correctoras que
minimicen los impactos. Como ya se ha comentado, la concrecién de las mismas es a
veces diffcil en la fase de Estudio Informativo, limitdndose a preconizar la restauracién
paisajfstica que incluya obras y plantaciones; establecer los posibles vertederos y
yacimientos, tanto de suelos como de materiales pétreos; estudios hidrolGgicos de las
obras de fbrica y de la red de drenaje superficial; afecciones a las infraestructuras
existentes de riego, abastecimiento y caminos; contaminacién de aguas tanto durante la
construccién como en la explotacién; prevenir pérdidas de suelo agricola; estudio de los
impactos sonoros a nivel general; dreas de trabajo e instalaciones durante la construccién

y de descanso en la explotacidn, etc.

A pesar de la dificultad de precisar en el estudio informativo debe intentarse la
mayor concrecién posible. Asf{, la plantacién dé_talu.des. Se establecerd para todos aquellos
que superen una altura determinada (3 m. puede ser indicativo) con independencia de su
pendiente, lo que obligard a realizar bermas, indicando también los porcentajes de
herb4ceas y lefiosas a utilizar (70 por 100 y 30 por 100 por ejemplo) y la separacién entre
macetas (1 m.). Se incluird también la plantacién de medianas y vertederos.

En cuanto al ruido en el estudio informativo bastard con calcular los niveles
esperados en funcion de las intensidades y velocidades previstas, para determinar los
sitios en los que serd preciso colocar pantallas. La normalizacion de éstas se estd
realizando a nivel europeo, por lo que serd ficil su presupuestacién en funcién de las
necesidades de cada caso. En el proyecto de construccién habrd que determinar después

la disposici6n definitiva en funcién de las caracterfsticas de trazado en planta y alzado
finales.

Las reposiciones de servicios y caminos deberdn realizarse también en la fase de

proyecto en contacto con los Ayuntamientos y Cdmaras Agrarias afectados.

Finalmente, es preciso establecer un Programa de Vigilancia v Control, que

asegure el cumplimiento de las medidas establecidas, el buen funcionamiento de las
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mismas y una rdpida intervencién en los casos en los que se detecten fallos. El control
deberfa servir también para detectar posibles impactos no previstos en el estudio, asf

como comprobar los resultados que se establecieron en el mismo.

Los condicionados ambientales de las Declaraciones 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
revegetadas, mediciones sobre el nivel sonoro, posible erosiones en desmontes y

terraplenes, etc.

Hasta el momento, el cumplimiento de estas prescripciones ha sido prdcticamente
nulo, en unos casos por falta de personal por parte de la Administracién y en otros por

simple desidia.

Los mayores reparos se formulan sobre medidas preventivas y correctoras y el
programa de Vigilancia ambiental, siendo este el campo que actualmente menos controla
el Organo Ambiental, aunque se ha avanzado en el establecimiento de condicionados que

deben hacerse respetar.
Cumplimiento del condicionado ambiental en los proyectos de construccién

Para analizar el cumplimiento de los condicionados de las Declaraciones
de Impacto Ambiental en los proyectos de construccién se han revisado treinta proyectos
de reciente aprobacidn pertenecientes al nuevo Plan General de Carreteras (Autovias de
Galicia; Bailén-Motril y Francia-Levante por Aragdn).

Los aspectos sometidos a andlisis han sido:

- Permeabilidad territorial
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- Proteccion contra el ruido

- Proteccién del sistema hidroldgico

- Proteccién de 1a flora y de la fauna

- Proteccién contra la erosién, recuperacién y restauracién paisajfstica y
ambiental de la obra

- Proteccién especffica de lugares singulares

- Conservacién de los usos del suelo

- Modificaciones al trazado del Estudio Informativo ordenadas por la
D.LA.

- Programa de seguimientos y vigilancia

En las tablas 12 y 13 adjuntas se exponen los resultados obtenidos en proteccién
contra el Eu_i_do y contra la erosi6n, recuperac__itzp y restauracion paisajfstica y ambiental
de la obra. Puede observarse que el 100% de llos profecibs analizados incluyen un estudio
acistico previo, con campafias de medicién y modelos matemdticos, que sirve de base
para justificar las medidas a adoptar. El problema empieza cunado hay que dimensionar
las pantallas o taludes: Altura, longitud y espesor; ya que solo el 76% de los proyectos
la realiza.

Ademids, la localizaci6n precisa en planos: PP.KK. y distancia de la
calzada, también se realiza solamente en dicho porcentaje; y la descripcién completa del
tipo material, integracién ambiental de las pantallas, etc. solo se efectia el 53% de los

Casos.

En cuanto a la proteccién contra la erosién, recuperacién y restauracién

paisajfstica y ambiental de la obra, las conclusiones son similares.

Solo un 68% de los proyectos incluyen planos con plantas y descripciones
de las localizaciones de las instalaciones auxiliares, y con descripciones precisas solo hay
un 12% de proyectos. Igual ocurre con la localizacién de préstamos y vertederos, donde
solo se incluyen medida de restauracién ambiental de los mismos en un 4% de los casos.

En la revegetacién de taludes los defectos mds comunes son: Justificacién inadecuada de
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las especies a utilizar; falta de datos sobre mimero de plantas, densidad de plantaci6n; etc;
falta de definicién de los métodos de siembra y de los riegos u otros tratamientos

necesarios, e indefiniciones en la localizacién.

Como conclusién general de todos los aspectos analizados puede
establecerse que cuanta mayor es la precisién requerida menor es el mimero de proyectos
que la realiza, limitdndose en la mayorfa de los casos a generalidades que no permiten

incluir en planos, medir y presupuestar las medidas preventivas y correctoras propuestas.
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/TABLA 12

GRADO DE CUMPLIMIENTO DE LAS DISPOSICIONES DE LA DIA
Proteccidn contra la erosion, recuperacion y restauracio:
paisajistica y amoiental de la obra

Rellequo en proy:ctn 1C0
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Localizacidn inst. aux SR ERES
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Loc. verted.y ex;r
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TABLA 13

GRADO-DE CUMPLIM%ENTO DE LAS DISPOSICIONES DE LA D
Proteccidon contra el Ruido
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