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Resumen

Transcurridos 20 afios de la aplicacion en Espafia del procedimiento de
evaluacion de impacto ambiental (E.I.A.) de estudios y proyectos y en los
inicios de la evaluacibn ambiental de planes y programas (E.A.E.), parece
conveniente reflexionar sobre las luces y las sombras de la experiencia de la
E.lLA. y su posible aplicacion a la E.A.E.

En el articulo se pasa revista a los problemas de la participacion ciudadana en
la evaluacion ambiental; la integracion de los objetivos contrapuestos en los
métodos multicriterio y en los procesos de decision y a la evaluacion técnica-
cientifica de los estudios de impacto y de los condicionados de las
Declaraciones de Impacto Ambiental.

Gran parte de la experiencia en la E.lLA. serd valida en la E.A.E. Asi, la
metodologia utilizada para determinar corredores compatibles con los valores
mas importantes del territorio se puede integrar en un Sistema de Informacién
Geografica (SIG) que permite evaluar la incidencia sobre determinados
indicadores de las actuaciones contempladas en el Plan Sectorial de
Carreteras (PSC) 2005-2012 en realizacion.



APRENDIZAJES DE LA EVALUACION DE IMPACTO AMBIENTAL DE
ACTUACIONES EN CARRETERAS ESTATALES Y SU APORTACION A LA
EVALUACION AMBIENTAL ESTRATEGICA

1. Introduccién

A lo largo de los ya casi 20 afios de aplicacion del procedimiento de evaluacion
de impacto ambiental (E.I.A.) a las actuaciones de creacion de infraestructura
en la red estatal de carreteras espafola, se ha ido generando una valiosa
experiencia que ha permitido mejorar los estudios de impacto ambiental, los
condicionados -cada vez mas precisos y menores- de las Declaraciones de
Impacto, y acercarse al objetivo final de conseguir unas carreteras mas
integradas en el medio en el que se insertan.

Reconociendo los numerosos problemas que todavia subsisten en la resolucion
de las tensiones entre los diferentes objetivos econdémicos, funcionales,
territoriales y ambientales que se pretenden alcanzar con las actuaciones en la
red estatal de carreteras, no seria justo el no ver los grandes avances que se
han producido, sobre todo en el campo técnico-cientifico de identificacion,
cuantificacion, prevencion, correccion y compensacion de impactos, aunque
siga subsistiendo el problema fundamental que siempre ha enfrentado y lo
seguira haciendo a los partidarios de conservacion a largo plazo del medio
natural y los que pretenden un crecimiento econdmico, aun a costa de la
pérdida de algunos valores ambientales,

Con el bagaje anterior debemos enfrentarnos al nuevo reto que nos plantea la
Evaluacion Ambiental estratégica (E.A.E.) del Plan Sectorial de Carreteras
2005/2012 (PSC) que desarrollara el Plan Estratégico de Infraestructuras y
Transporte (PEIT), aprobado por el Gobierno en julio de 2005, y que establece
en el horizonte del aflo 2020 las actuaciones en infraestructuras de transporte
en relacion con unos escenarios ambientales deseables o asumibles.

Siendo conscientes de que la E.A.E. es un instrumento bastante diferente de la
E.lLA., al considerar los efectos globales de todas las actuaciones en la red
estatal sobre el medio, pensamos que la metodologia utilizada para determinar
corredores compatibles para una actuacion con los valores mas importantes del
territorio, por ejemplo desde el punto de vista de usos del suelo y valores



naturales, puede seguir siendo valida para cuantificar la incidencia
(indicadores) de las actuaciones propuestas sobre todos aquellos valores que
se integren en un sistema de informacion geografica (SIG) como, por ejemplo,
la Red Natura 2000, los habitats prioritarios, los paisajes protegidos, los suelos
de alta productividad agricola o las areas urbanas y urbanizables. Sobre todo si
se tiene en cuenta que la mayoria de las actuaciones que incluira el PSC tienen
estudios informativos en realizacion en los que, al menos, se dispone de las
Memorias-Resumen para consultas ambientales que establecen los posibles
corredores compatibles con el territorio para llevar a cabo las actuaciones.

2. Evolucion histérica y problemas actuales de la Evaluacion de
Impacto Ambiental

Si se comparan las Memorias-Resumen de los estudios informativos que
desarrollaron el Plan General de Carreteras 1984-1991 con las de los estudios
informativos actuales se puede observar el gran cambio que se ha producido.
Asi, se ha pasado de incluir Unicamente la orden de estudio en la que se
establecia la tipologia de la actuacion, su origen y final y una banda de unos
cientos de metros a ambos lados de la carretera existente, sin ninguna
vinculacion con los valores del territorio, a un estudio de los valores
ambientales (bibticos y fisicos, protegidos legalmente o no), de los valores
urbanisticos y de usos del suelo, la geologia, hidrogeologia, orografia, los
bienes culturales (arqueoldgicos e histéricos), etc., que determinan su
capacidad de acogida, es decir los ambitos por los que no se debe pasar
debido a sus valores o fragilidad y los que siendo compatibles con los mismos
permiten la implantacion de una infraestructura que comunique los nucleos a
servir. Pero el cambio ha sido mas profundo aun al pasar de una concepcion
donde lo que primaba era el trazado y el coste de la actuacion a realizar y se
evaluaba su impacto sobre el medio, intentando disminuirlo en lo posible con
medidas preventivas y correctoras; a otra donde el trazado de las alternativas
se pretende que sea consecuencia de la interaccion entre su coste, su
funcionalidad y su impacto ambiental desde el primer momento de la
concepcion de soluciones. Antes, los trazadistas empezaban a desarrollar los



trazados de las alternativas en cuanto disponian de la cartografia adecuada y
los ambientalistas evaluaban después sus impactos. Ahora, son estos ultimos
los que inician el proceso y el trazado final debe ser una consecuencia de un
proceso interactivo entre todos los especialistas en el que, al final, deben
quedar claros los compromisos alcanzados, que se plasmaran en la
cuantificacion y ponderacion de los mismos en el método multicriterio de
decision que se utilice para determinar la alternativa o alternativas
recomendadas para el proceso de participacién publica, que desembocara en
la Declaraciéon de Impacto Ambiental, previa a la aprobacion definitiva que
establecera la solucion a desarrollar en el proyecto de construccion.

Hay que reconocer que, a pesar de lo anterior, siguen existiendo problemas de
dificil resolucién que derivan de la distinta valoracion de los costes y beneficios
internos y externos de las actuaciones de nuevas infraestructuras de
carreteras. Asi, sigue existiendo una mayor valoracion de los costes
ambientales por los ecologistas y el Organo Ambiental que por la Direccion
General de Carreteras, lo que lleva al intento de declarar ambientalmente
viable alternativas mejores ambientalmente que las recomendadas por el
método multicriterio utilizado en los estudios. Ante este hecho hay que
reconocer que también existe la tentacion, por parte del Organo Sustantivo, de
no plantear soluciones ambientalmente mejores pero con mayores
presupuestos o peor funcionalidad, por miedo a que sean “elegidas” en la
Declaracion de Impacto. Este caso se produce a menudo cuando para reducir
impactos en espacios protegidos, sobre todo de la Red Natura 2000, se evita
plantear soluciones en tinel muy costosas y con peligrosidad elevada en su
explotacion, asumiendo impactos que puedan llegar a ser severos de
soluciones en superficie con medidas compensatorias, a veces de dudosa
justificacion, que luego son cuestionadas en la informacion publica y hacen
dificil la Declaracién de Impacto, sobre todo si la necesidad de la actuacion por
la demanda de tréfico existente y prevista no esta muy justificada.

La solucion técnicamente mas adecuada parece que deberia ser la de plantear
todas las alternativas existentes con sus ventajas e inconvenientes lo mas
cuantificadas posible, seleccionando la mas recomendable con un método
multicriterio que deje clara la valoracion de los distintos objetivos pretendidos y
la prevalencia entre los mismos para que, después de la participacion publica,



el Organo Ambiental establezca o no la viabilidad ambiental de la misma,
aungue en caso positivo la propia Declaracion de Impacto podria expresar que
existen en el estudio alternativas mejores ambientalmente.

El problema de emitir Declaraciones de Impacto negativas para la alternativa
propuesta por el Organo Sustantivo es sobre todo de indole socio-politica, pues
obligaria a repetir el estudio y su evaluacion de impacto con el consiguiente
retraso en la puesta en servicio de la actuacion. Por ello, puede ser mas
realista asumir que en el caso de no considerar el Organo Ambiental admisible
ambientalmente la alternativa recomendada en el estudio se pueda establecer,
en la Declaracion de Impacto, la viabilidad de otra de las alternativas
estudiadas, siempre que el Organo Sustantivo lo asuma.

Otro de los problemas graves que sigue existiendo en la actualidad es el
planteado por la Red Natura 2000 y su definicién. Segun la Directiva Habitats
para afectar a un espacio de la Red Natura es necesario demostrar la
necesidad de la actuacion, que no existan alternativas que no la afecten,
discurrir junto a alguna infraestructura ya existente en el espacio protegido y
plantear medidas compensatorias.

La realidad es que la Red Natura 2000 se establece sobre planos a escala
pequefia y estableciendo limites fisicos (infraestructuras existentes) o
administrativos (limites municipales o provinciales) que, a veces, no se
corresponden con los valores del territorio que se pretenden conservar. Por
ello, en algunas ocasiones puede darse el caso de que alternativas que
discurran por el interior de un espacio protegido (LIC y ZEPA) tengan menor
impacto real que otras que discurran por el exterior, pero no pueden ser
recomendadas. También, es conflictivo y dificil establecer cuando un trazado
exterior es alternativo a otro por el interior de un espacio de la Natura 2000:
¢, Cuanto incremento de longitud es asumible por los usuarios?. En algunos
casos, se ha preferido realizar un Plan de Ordenacion de los Recursos
Naturales (PORN) de un espacio protegido, para establecer un corredor
compatible con infraestructuras, antes que asumir un incremento de recorrido
sustancial para evitar atravesarlo (caso de la Autovia Santiago-Lugo del
grafico).



Las medidas compensatorias también siguen generando problemas en su
definicion, pues muchas veces se solicitan por los Organos Ambientales
Autonémicos medidas que, aun siendo beneficiosas para la conservacion del
espacio protegido, no se refieren estrictamente a la compensacién de los
valores ambientales por los que fue establecida su proteccion y que son
afectados por la infraestructura a construir (por ejemplo vehiculos de vigilancia
en una ZEPA).

Por dltimo, subsisten una serie de problemas ligados a la escala y ambito de
los estudios de impacto ambiental. Asi, la escala 1:5.000 utilizada en los
estudios informativos no es adecuada para definir el disefio de los dispositivos
antirruido, ni sirve para un calculo de los volimenes de préstamos y vertederos
necesarios (salvo un ejercicio tedrico para “tranquilizar” al Organo Ambiental).
Ademas, la gran longitud de las actuaciones, beneficiosa para el planteamiento
de alternativas que no se podrian plantear con ambitos menores, exige también
suposiciones sobre los numerosos proyectos de construccion que se derivaran
de las mismas y que, a veces, no se corresponderan con la realidad
constructiva posterior.

La solucion de realizar una Declaracion de Impacto en dos fases: planificacion
y proyecto, seria la solucion a los problemas anteriores pero exigiria un cambio
de la normativa vigente. Por ello, en los estudios de impacto ambiental se
siguen haciendo a requerimiento del Organo Ambiental, supuestos teoricos
alejados de la realidad.

Como resumen de la evolucion histérica de la E.l.A. su situacion actual y qué
puede aportar a la E.A.E., puede decirse que la metodologia de establecer los
valores fisicos y ambientales del territorio y corredores mas 0 menos
compatibles con ellos para la implantacion de cada una de las actuaciones
previstas en un Plan, puesta a punto para los estudios de impacto, seguira
siendo valida para la valoracién de los impactos espaciales de la evaluacién
ambiental estratégica del propio Plan utilizando los valores ambientales de todo
el territorio nacional y su afeccion por las actuaciones propuestas, aunque
habra que establecer indicadores de impacto y sus limites para cada una de las
actuaciones y globales de todas ellas. También serd vélido el enfoque
interactivo entre objetivos ambientales, econémicos, funcionales vy territoriales
que, desde el momento mismo de la gestacion del Plan, debe tenerse en



cuenta en la decision de incluir o no una determinada actuacion en la
programacion.

3. Condicionantes de las Declaraciones de Impacto Ambiental

El analisis de las condiciones establecidas en las ultimas Declaraciones de
Impacto Ambiental (DIA) puede servir a dos propositos: mejorar los estudios de
impacto y los disefios de las soluciones propuestas en los estudios
informativos, evitando los condicionados de las DIA, y conocer con mayor
precision los impactos resultantes de las actuaciones que se incluyan en el
Plan Sectorial de Carreteras para su Evaluacion Ambiental Estratégica.

Las medidas necesarias, segun el Organo Ambiental, para que las actuaciones
en la red estatal sean ambientalmente admisibles se pueden agrupar en los
doce grandes grupos siguientes:

- Adecuacion Ambiental del trazado

- Proteccién de suelos y vegetacion

- Proteccién del sistema hidrografico y calidad de las aguas
- Proteccion de la fauna

- Proteccién atmosférica

- Proteccién del patrimonio

- Control del ruido

- Mantenimiento de la permeabilidad transversal y continuidad
de los servicios afectados

- Ubicacion de préstamos, vertederos e instalaciones auxiliares

- Defensa contra la erosion, recuperacion ambiental vy
paisajistica

- Medidas compensatorias

- Seguimiento y vigilancia



En cuanto a la adecuacion ambiental del trazado, los condicionados suelen
hacer referencia a cuestiones como la sustitucion de terraplenes o desmontes
de mas de 15 m por viaductos o tuneles (artificiales o en mina), y a minimizar la
superficie ocupada sustituyendo taludes por muros o reduciendo la mediana a
la minima estricta de la Norma de Trazado, sobre todo en espacios protegidos.

En la proteccion de suelos y vegetacion se sigue insistiendo en la recuperacion
de la capa vegetal para revegetar, el jalonamiento de las areas sensibles para
evitar ocupaciones por instalaciones o paso de vehiculos de obra, la ampliacién
de viaductos para no afectar a la vegetacion de ribera y la inclusion de medidas
derivadas de los planes de prevencion y extincién de incendios.

Respecto a la proteccion del sistema hidrolégico se pretende evitar la
rectificacion y canalizacién de cauces, el efecto barrera que incremente el
riesgo de inundaciones, la concentracion de varios cauces en una sola obra de
drenaje, la ubicacién de pilas en los cauces, la ubicacion de instalaciones
auxiliares en la zona de recarga de los acuiferos que puedan contaminar las
aguas Yy la disposicion de balsas de decantacion o barreras de retencién de
sedimentos.

Para la proteccion de la fauna se exige la adecuacion de las obras de drenaje
transversal y longitudinal para el paso o salida de vertebrados, la disposicion de
pasos especificos de fauna, el cerramiento longitudinal con dispositivos de
escape, la limitacion de ruido durante determinados periodos en la construccion
y pantallas que no produzca colisiones con las aves o antideslumbrantes.

En proteccion atmosférica los condicionantes se suelen limitar al riego en
excavaciones, caminos de acceso y zona de instalaciones auxiliares, asi como
a cubrir los materiales pulverulentos durante su acopio y transporte. En
proteccion del patrimonio se incluye la realizacion de estudios arqueoldgicos
incluidos en propio plan obra y la reposicién de vias pecuarias y caminos
histéricos afectados. EI mantenimiento de la permeabilidad transversal de estas
vias también es prioritaria, asi como la reposicion de infraestructuras de riego,
abastecimiento, caminos de servicio, etc.

La exigencia de estudios arqueoldgicos “in situ” en la fase de estudio
informativo, cuando todavia no esta definida con precisién la traza, sobre todo
longitudinalmente, parece excesiva, y deberia limitarse al proyecto y la obra.



En préstamos, vertederos y ubicacibn de instalaciones auxiliares las
condiciones se suelen referir a la realizacion de una cartografia de zonas de
exclusién para localizarlos fuera de ellas, utilizando para préstamos canteras
con planes de restauracibn aprobados y para vertederos canteras
abandonadas o zonas degradadas. Esta condicion aunque se incluya en los
proyectos no puede ser contractual pues los contratistas pueden cambiar los
establecidos por otros que les resulten mejores econémicamente, siempre que
obtengan una DIA del Organo Ambiental Autonémico, lo que ocurre a menudo.

El estudio acustico para limitar los niveles de inmisién que solia incluirse como
condicionado en las DIA actualmente se exige en el estudio informativo, incluso
con propuesta de medidas correctoras definidas, ain sabiendo que el ajuste de
trazado, sobre todo longitudinal, que se realizara al pasar de la escala del
estudio informativo (1:5000) a la de proyecto (1:1000) variard totalmente los
resultados, por lo que vuelve a ser algo testimonial y bastaria con fijar para el
proyecto los niveles maximos admitidos.

Las medidas compensatorias que se exigen cuando se afecta algun lugar de la
Red Natura 2000 suelen limitarse a la restauracion de una superficie doble o
triple de la ocupada cuando los valores fundamentales son de vegetacion, la
creacion de una franja de titularidad publica de ancho variable y superior al
dominio publico en los margenes de la autovia, o la creacion o conservacion de
charcas, comederos, nidos, etc. Parece conveniente profundizar en los
estudios sobre la afeccion a los valores por los que el espacio fue incluido en
Natura 2000 y proponer medidas para compensarlos.

Por ultimo, los Programas de Seguimiento y Vigilancia deben establecer
controles para el seguimiento de todas las medidas preventivas, correctoras y
compensatorias durante la obra y su explotacion posterior, incluyendo el
personal y el presupuesto necesarios para llevarlas a cabo, lo cual se olvida en
muchos estudios y proyectos.

En resumen, podria decirse que la mayor parte de los condicionados parecen
asumibles y por tanto deberian recogerse en unas Recomendaciones o Reglas
de Buena Préactica de Integracion Ambiental de las Carreteras Estatales para la
redaccion de estudios y proyectos de las mismas, lo que permitira ademas que
algunos impactos estratégicos de las actuaciones de un Plan Sectorial de



Carreteras estuvieran minimizados y acotados. Asi, asegurando unos pasos de
fauna suficientes en numero, bien ubicados y con un disefio correcto se
reduciria en buena medida la fragmentacion del territorio a estos efectos, al
igual que ocurriria sobre la hidrologia superficial y el aumento del riesgo de
inundaciones con obras de drenaje disefiadas con generosidad, y sobre
muchas otras de las cuestiones que se incluyesen dichas Recomendaciones.

4. Evaluacion Ambiental Estratégica del Plan Sectorial de Carreteras
PSC

El Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte (PEIT) como instrumento
de planificacion estratégica, pretende establecer un marco racional y eficiente
para el sistema de transporte en su conjunto en el horizonte del afio 2020, con
independencia de la titularidad de cada infraestructura y estableciendo un cierto
compromiso con los objetivos de desarrollo sostenible.

El PEIT ha sido sometido a una evaluacion ambiental de acuerdo con los
criterios y principios de la Directiva 2001/42/CE, de 27 de junio de 2001,
relativa a la evaluacion ambiental de determinados planes y programas en el
medio ambiente. Como final del proceso de evaluacion llevado a cabo se
redactdé una Memoria Ambiental que concluyé con la definicion de unas
recomendaciones para su incorporacion a las determinaciones del Plan y su
desarrollo.

El desarrollo del PEIT se efectuara con la realizacién de una serie de Planes
Sectoriales para los que ha establecido una serie de directrices y criterios. En
el caso concreto de las infraestructuras de carreteras el PSC sera coordinado
por la Direccion General de Carreteras del Ministerio de Fomento, de acuerdo
con las directrices especificas fijadas en el apartado 5.2.1 del PEIT y con las
prioridades establecidas en el apartado 6.3 de este Plan.

En estos momentos, la Direccion General de Carreteras esta llevando a cabo
los estudios preparatorios del PSC 2005-2012 que establecera la programacion
de actuaciones a llevar a cabo en la red estatal de carreteras en los periodos
2005-2008 y 2009-2012, integrando las mismas en tres grandes programas:



Creacién de infraestructura interurbana (altas prestaciones, carreteras
convencionales con caracteristicas de disefio elevadas que formaran parte de
la red béasica estatal, y acondicionamientos de trazado y variantes de
poblaciones inferiores a 50.000 habitantes); Actuaciones de intermodalidad
(accesos a puertos y aeropuertos, carriles reservados al transporte colectivo y
paradas de autobus) y periurbanas, y Programa de conservacion y explotacion
(conservacién, seguridad vial e integracion de las infraestructuras en su
entorno).

El PSC sera sometido a evaluacion ambiental de acuerdo con la mencionada
Directiva 2001/42/CE y el Proyecto de Ley de Evaluacion de los efectos de
determinados planes y programas en el medio ambiente (B.O.C. de 13 de
mayo de 2005). Por ello, con fecha 23 de septiembre de 2005, se remitié al
Ministerio de Medio Ambiente un Informe Preliminar de Sostenibilidad
Ambiental del PSC que servira para la celebracion de consultas y la
elaboracion del Informe de Sostenibilidad que se someter4 a informacién
publica y dara lugar a la Memoria Ambiental. En el Informe Preliminar se han
recogido los objetivos, alcance, contenido, contexto y previsibles efectos del
Plan sobre el medio.

Las actuaciones que formaran parte del PSC implican efectos ambientales
positivos y negativos de variada naturaleza. Las actuaciones interurbanas de
altas prestaciones seran las que potencialmente puedan generar mayores
impactos negativos, mientras que las de intermodalidad, variantes de pequefas
poblaciones o integracion de las infraestructuras en su entorno tendran también
efectos positivos. En altas prestaciones hay que diferenciar las actuaciones que
resuelvan problemas de congestion actual o prevista a corto plazo, de aquellas
otras en las que no exista una demanda de trafico que las justifique en el
horizonte del afio 2020 (IMD inferior a 10.000 vehiculos/dia), pues éstas
induciran nuevos traficos que contribuiran a aumentar las emisiones de gases
con efecto invernadero y produciran impactos ambientales que, desde el punto
de vista de la demanda de transporte, pueden evitarse.

Los aspectos ambientales que seran tenidos en cuenta en la fase de
evaluacion ambiental del PSC, segun el Informe Preliminar, son los siguientes:



- Ocupacion del suelo, consumo de materiales y generacién de residuos
- Efecto barrera y fragmentacion del territorio

- Afeccion sobre areas protegidas y espacios de alto valor ambiental o
paisajistico

- Efectos sobre areas pobladas: calidad del aire y ruido
- Consumo de energia y contaminacion atmosférica

- Efectos secundarios inducidos: socioeconémicos y urbanisticos

Para la evaluacion de los impactos de las actuaciones en vias de gran
capacidad se ha puesto en marcha un sistema de informacién geografica (SIG)
sobre la base del mapa a escala 1:200.000 del Instituto Geogréfico, en el que
se han superpuesto las informaciones disponibles sobre los factores
ambientales siguientes: espacios naturales protegidos y de interés (Red Natura
2000, habitats, paisajes de interés, espacios protegidos por las CC.AA. y
especies en peligro), pendientes elevadas y zonas de riesgo geoldgico-
geotécnico, rios y masas de agua, zonas regables y forestales, zonas urbanas
y bienes culturales de interés.

Sobre la misma base se han representado los posibles corredores incluidos en
las Memorias-Resumen de los estudios informativos en redaccién o una franja
de 1 Km sobre la traza de la carretera actualmente existente en los pocos
casos en que no se dispone de dicha informacion.

Con todo lo anterior se estan determinando los itinerarios con coste ambiental
maximo y minimo para unir cada origen-destino, utilizando cuadriculas de
10 x 10 m y una ponderacion de los diferentes valores afectados. De esta
manera se tendra una horquilla de la valoracién del posible impacto del total de
actuaciones y de cada una de ellas con indicadores de longitud, superficie y
nimero de cuadriculas afectadas u otros indices diferentes. A la escala
estratégica utilizada no serd posible establecer limites a los indicadores de
impacto que permitan descartar actuaciones o buscar alternativas globales,
pero se obtendran valoraciones que permitiran considerar los impactos
ambientales en la programacion multicriterio de las actuaciones vy, lo que es
mas importante, poder hacer un seguimiento del desarrollo del PSC para



conocer, segun se vayan desarrollando los estudios y proyectos, si los
impactos de los trazados finales se ajustan a la parte baja o a la alta de la
horquilla prevista y poder establecer un juicio sobre la gestion ambiental del
PSC, obteniendo un balance sobre la consecucion de los objetivos ambientales
frente a otros de tipo econdémico, funcional o territorial.

Ademas de la cuantificacion de los efectos del PSC sobre el medio fisico y la
biodiversidad serd necesario establecer su contribucion al consumo de energia
y en consecuencia a la emision de gases de efecto invernadero, pues aunque
el sector transporte no esté sometido al compromiso de Kioto parece evidente
que si no se reducen sus emisiones sera dificil disminuir el crecimiento de las
emisiones de CO; (se estima que el sector emite el 30 por 100 del total de
emisiones nacionales de COy).

La contribucion del PSC a las emisiones habra que estimarla con los modelos
utilizados (parque-recorridos-consumos unitario y global de energia), pero
teniendo en cuenta que si no se hiciese ninguna actuacion las emisiones
aumentarian por el crecimiento tendencial del trafico y de la congestion
derivada. Las actuaciones que resuelvan la congestion sin inducir nuevos
traficos pueden llegar a ser beneficiosas al reducir las emisiones, mientras
aquellas que induzcan nuevos traficos y aumenten las velocidades de
circulacibn seran las mas perjudiciales. Ademas, las actuaciones de
intermodalidad y de transferencia de trafico del vehiculo privado al transporte
colectivo (carriles bus) también contribuiran a disminuir las emisiones.

Por dltimo, el PSC incluird un Plan de Accion de Proteccion Acustica que sera
el resultado de la aplicaciéon de la Ley 37/2003, de ruido de 17 de noviembre,
cuyos mapas de ruido estan actualmente en realizacion para la red estatal.
Dicho Plan de Accién no podra estar definido en la formulacion inicial del PSC,
pero de los estudios que se dispongan se realizara un prevision de longitudes
con problemas de exceso de ruido y una prevaloraciéon de las posibles
actuaciones que se derivaran para el periodo 2009-2012.





