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INTRODUCCION

Aceptando que la actividad més propiamente humana, aguella que nos diferencia del resto
de los animdes, es la que nos lleva a generar y satisfacer necesidades superfluas, toda sociedad
democréticatiene @ derecho de debatir sobre cuales de ellas son las prioritarias.

Mientras dgunas necesidades superfluas, como la misica, completan la naturdeza sin
dterarla ni dedtruirla otras, como desplazarse cada vez més répidamente, pueden suponer la
destruccion de vaores naturales que sirven a necesidades primarias o incluso superfluas, pero d
menos tan deseables como la velocidad, como puede ser la contemplacion de un paisge. Estaesla
base dd debate actud entre infraestructuras y medio ambiente.

Los ingenieros de caminas cuyo origen esta en la ayuda a la satisfaccion de las necesidades
primarias de las gentes han pasado hoy dia a ser parte interesada en la planificacion y construccion
de infraestructuras en muchos casos superfluas, y eso no es mera retérica, pues mientras €
Acueducto de Segovia, la presa de Cornavo o d puente de Alcantara son gemplos claros de
infraestructuras que sirven necesidades redes, € planeamiento y congtruccion de autopistas en
corredores con una demanda actua inferior a 8.000 vehiculog/dia es un buen gemplo de necesidad
superflua para los ciudadanos, aunque no o sea para € sector de la congtruccidn, en € que me
considero incluido.

El debate entre un mundo, consecuenciade la actuacion del hombre sobre la naturaleza, que
conserve un mayor componente de ésta y otro, quiza también posible en contra de agunos



postulados ambientales més fundamentalistas, que responda Unicamente a los intereses dd hombre
es, a menos para mi, gpasionante. Por dlo, la planificacion, que es é marco mas abstracto para d
debate de intereses, ha 9do la primera en introducir en sus andisis multicriterio la variable ambientd,
como en su dia introdujo los estudios econdmicos de rentabilided, d describir que una vez
redlizadas |as infraestructuras necesarias € resto, las superfluas, podrian no ser rentablesy por tanto
ser discutible su redizacion.

A continuacion se describe € proceso para plantear y seleccionar dternativas para redizar
una determinada infraestructura, cuya necesidad ha sdo previamente "establecida’ por un Plan o
Programa. La principal novedad consste en caracterizar previamente € territorio para determinar
corredores compatibles con € medio, en los que posteriormente se plantearan dternativas de
trazado que se compararan desde los puntos de vista ambienta, econémico, funciond y territorid,
para conocer |as ventgas e inconvenientes de cada una desde dichos puntos de vista

2-METODOLOGIA PARA LA REALIZACION DE ESTUDIOS INFORMATIVOS
INTERURBANOS

1) EASEA

Se redizard una caracterizacion del territorio considerando los factores del cuadro
adjunto y llegndose a producir los cuatro planos de sintesis de proteccion siguientes. ambientd,
fisgca, culturd y territorid, asi como un plano de sintesis globd.

Se evitaran ponderaciones de los aspectos consderados que enmascaren la
singularidad de dguno de dlos. Para lo, se pasard ala sintesis globa cuaquier aspecto limitativo
Sgnificativamente.

Una vez redizada la sintess globad se edtablecerdn los posibles corredores
exigentes, entendidos como una franja geografica que puede abergar didtintas adternativas de
trazado.

Se desestimaran aquellos corredores que siendo ambientalmente viables presenten
graves problemas econémicos, técnicos o funcionades, exponiendo los datos que lleven a dicha
decisdn. Se procurara que d menos queden dos corredores diferenciados, aunque S eta
justificado podra establecerse uno solo.



Una vez establecidos los corredores se redactara la MemoriaResumen para
consultas ambientales, que incluira una Memoria de los estudios redizados, los planos de sintesis
ambiental, fisca, culturd y teritorid, as como € de sintesis globd y los corredores. Dicha
Memoria deberd redactarse y enviarse en @ primer mes de redizacion de estudio, y sera la base
paralaredizacion delosvuelosy d primer encge de dternativas de trazado.

La continuacion de la Fase A parala Direccion Generd de Carreteras consigtira en
establecer las posibles dternativas de trazado dentro de cada corredor comparandolas entre i,
pero no con las de otros corredores, con objeto de determinar la mejor dentro de cada uno. Las
dternativas de trazado, se redlizaran en planos a escala 1:5.000 obtenidos por restitucion, expedita
de un vudlo aescala 1:20.000.

La comparacion se redizara desde los puntos de vista Econémico, Funciond,
ambienta y territorid, y se procurara llegar a una Unica aternativa por corredor, aunque en los
casos en que no sea posible, por precisar una mayor definicion para decidir entre dos aternativas,
podran pasar dos en un mismo corredor.

En € caso de que en € establecimiento de corredores se haya aceptado que solo
exise uno viable, deberdn de sdeccionarse d menos dos dternativas dentro del mismo para
compararlas con mayor precison en laFase B del estudio informativo.

B equipo de supervision de la Direccion Generad de Carreteras, recibira la
Memoria-Resumen para consultas antes de pasar a establecer dternativas y eaborard un informe
para€ Ingeniero Director del Estudio. Una vez establecido € visto bueno se editardn 50 g emplares
para su envio d Minigerio de Medio Ambiente. También se redizara un informe d findizar la Fase
A dd estudio y antesde iniciar laFase B.

2) FASE B

Con base en las dternativas seleccionadas en la fase anterior se redizard un estudio
mas profundo, bgando a escala 1:5.000 y precisando trazados, geologia-geotecnia, impactos
ambientales y medidas correctoras, costes, tréficos, etc.

La comparacion de las dterndivas para determinar la més recomendable, se
redizara mediante un método multicriterio que tenga en cuenta los cuatro grupos de aspectos
gguientes:



1) Econémicos
2) Funcionales
3) Territoriales
4) Ambientales

Los aspectos econdmicos incluirdn los cogtes de inversén (gecucion materid y
expropiaciones 'y savicios), as como € edudio de rentabilidad econdmica segin las
recomendaciones dd servicio de Planeamiento, con andiss de senshilidad a cambios en las
diferentes hipdtess. Los indicadores utilizados en € méodo multicriterio seran lainversony l[aTIR.

Los aspectos funcionales incluiran la comparacion de los indices de trazado en
planta y alzado, los aspectos ligados a la seguridad de la carretera utilizando las velocidades de
proyecto y planeamiento,(consderando € itinerario completo y no solo & tramo en estudio), y los
aspectos de facilidad de construccion y programacion de actuaciones en € itinerario completo.

Los aspectos territoriales incluiran la coordinacion con otras planificaciones, €
sarvicio a los tréficos locales y las conexiones con las redes de carreteras existentes, asi como la
permesbilidad transversd de laautovia o viargpida.

Por Ultimo los aspectos ambientales seran los considerados en € estudio de
impacto ambienta que se rediza como ango, y Uutilizardn indicadores de fauna, flora, Situacion
fénica, paisgje, patrimonio y espacios protegidos.

En los cuatro grupos se redizard una cuantificacion lo mas precisa posible de cada
uno de los factores, comparandose |os valores absolutos de cada dternativa y las diferencias entre
los mismos, en las digtintas dterndivas, de forma que se lleguen aidentificar aquellos que relmente
son importantes y los que no, asi como |os que permiten establecer diferencias significativas de unas
dternativas a otras, que seran los empleados en la comparacion, pudiéndose establecer tres rangos
cudlitativos asociados atres intervalos: Bueno, regular y mao.

Por gemplo, obtenidas las TIR de las diferentes adternativas podran establecerse los
tres grupos de rentabilidades siguientes:

8% <TIR -----=nnnmmmmmne- ® Buenas
4% <TIR < 8% --------- ® Regulares

SR — ® Maas



Desde € punto de vista ambiental también deberd establecerse que factores son
importantesen S mismos y en la comparacion. Asi, no seran iguaes los impactos de las carreteras
en una zona accidentada del norte de Espafia que en La Mancha, y dentro de cada zona la
vegetacion puede ser 0 no significativa para comparar dternativas entre S

Una vez identificados y cuantificados los factores importantes de cada grupo de
aspectos se procedera a determinar la mejor aternativa para cada uno de elos o su neutraidad
frente a los mismos, comparéndose entre elas con diferentes pesos de los grupos, que oscilaran
entre d 25% y & 100% para cada uno de dlos, determinando a partir de que pesos es una
dternativalamegor.

Seredizardun andiss de condstencia de la toma de decison, determinando y cuantificando
la regién en la que cada dternativa supera a las otras variando |os pesos de los cuatro grupos de
criterios (ambientales, econdmicos, funcionaesyy territoriaes).

Edta fase debe ir encaminada a establecer |a viabilidad técnicay € coste econdmico
preciso de la dternativa que findmente se apruebe para desarrollarla a nivel de proyecto, mas que a
redizar un proyecto de trazado de latotalidad de la misma.

Asi, se deberan estudiar con € detdle suficiente las cimentaciones de las estructuras
singulares, los tlneles, los enlaces (sobre todo en zonas periurbanas), las medidas correctoras de
impacto precisas, etc.

El problema fundamentd se presenta d tratar de determinar  momento en d que
sedebeiniciar estafase.

Asdi, S se comienza nada més findizar la fase B se corre d riesgo de estudiar con
mayor detale una aternativa que puede no ser la que findmente se gpruebe. Sin embargo, ademés
de ganar tiempo, también permite estudiar con mayor precisén puntos sngulares de distintas
dternativas antes de la aprobacion definitiva, Sirviendo para una decision con mayor conocimiento.



Cada Director de Estudio debera andizar en cada caso cud es la findidad de la
Fase C, valorando S se trata de ganar tiempo para la redaccion ddl futuro proyecto de trazado, a
estar la dternativamuy determinada, o, en cambio la utiliza para comparar con mayor precesion dos
dternativas sobre las que tienen dudas en su comparacion, bien desde puntos de vista técnicos o en
enfrentamientos técnicos-ambientales. En @ primer caso puede seguir avanzando findizada la Fase
B, para gportar datos para la decision final, y en @ segundo puede optar por ésto o por esperar a
los resultados de la informacion publica para ver las posibilidades de una u otra dternativa para ser
findmente gprobada.





