V] José Manuel Sanz: Trabajo desde hace 31 en la Administracion
ambiental, actualmente en el Ministerio de Medio Ambiente, y
desde hace como 10 6 12 anos, en el area de ruido llevando los
temas de desarrollo normativo sobre contaminacidén acustica.

V] Jests Rubio: Buenos dias, soy JesUs Rubio, Jefe del Area de
Planeamiento de la Direccibn General de Carreteras, y
responsable de los mapas estratégicos de ruido de la Red
Estatal de Carreteras.

Santos Nufiez del Campo: Hola, muy buenos dias, soy Santos Nufez
del Campo, soy el...

Juan Barrén: Bueno, pues otra vez bienvenidos todos y vamos a
pasar al siguiente area de la mafana. Es una hora que se reparten
los representantes de los gestores de infraestructuras, carreteras,
ferrocarriles y aeropuertos, y el tema es el papel de estos gestores de
infraestructuras, de los mapas estratégicos a los planes de accidon. En
primer lugar, tiene la palabra Jesus Rubio con el modo carreteras.

Jesus Rubio: Muchas gracias. Ya os he contado antes que estamos
terminando la primera fase de los mapas estratégicos de ruido. Os
contaré con un poquito mas de detalle en qué situacion estamos y
por qué creo que tenemos que reflexionar y no dar por supuesto que
la realizacion de los mapas estratégicos de ruido es una etapa ya
superada. Los 20 estudios que abarcan los 5.000 km de carreteras de
la primera fase son muchos estudios, tenemos mucha experiencia en
ese sentido, y conviene aprovecharla para los planes de accion y para
replantear la segunda fase.

Pero como estamos en el Aula de Carlos Roa, quiero empezar
rindiéndole un homenaje, y recordando tres de las cosas que aprendi
directamente de él.

La primera es la necesidad de pararnos a pensar qué hacemos o qué
estamos haciendo, o como decia Don Carlos: ;tiene usted claros los
conceptos? Esas preguntas nos las hemos repetido bastantes veces y
las respuestas no son las mismas referidas a los mapas estratégicos
del ruido desde que empezamos hace cuatro afos hasta ahora. Las
respuestas han sido matizadamente diferentes desde el estudio piloto
que hizo el CEDEX hasta ahora que estamos a punto de ver como se
terminan la mayoria de los estudios.

Una segunda ensefianza de Don Carlos fue que la diferencia entre
una conversacion en un bar entre gente que tiene opinién pero que
no son profesionales y dos ingenieros, siempre tiene que estar en la



cuantificacion. Que este atasco es muy gordo o que este ruido es muy
elevado lo puede decir cualquiera y no hace falta dedicarle ni esfuerzo
ni estudio ni ingenieria de ningun tipo. Cuantificar, como decia
Fernando, es lo que nos trae problemas, pero es donde tenemos que
meternos, y dejar clara la validez de su correcta utilizacion.

Lo tercero, que supongo que o0s sorprendera, como me sorprendio a
mi cuando le dimos una comida de homenaje una vez jubilado. Dijo
que se encontraba feliz de tener a tanta gente que habia trabajado
con él y que se sentian sus discipulos, y nos dijo: tienen ustedes que
leer a San Agustin, y reflexionar acerca de qué hacen en esta vida; si
no, podran ocupar cargos, pero no sabran ni qué hacen ustedes con
su vida ni qué hacen como ingenieros que afecte a la vida de otras
personas. Sigo pensando que tiene razén, y por e€so voy a empezar
por esta tercera parte.

En la Direccion General de Carreteras, con el CEDEX y con Labein,
que es el equipo que estamos trabajando juntos en los estudios de
los mapas de ruido de los 5000 kilometros de carreteras que tenemos
que realizar en la primera fase, siempre nos hemos planteado que
estamos cumpliendo la Directiva, por supuesto, pero sélo para €so no
hubiéramos necesitado el esfuerzo que estamos haciendo. Ademas
estamos haciendo un diagndéstico para mejorar la vida de una serie de
ciudadanos que se ven afectados por una molestia grave, que es el
ruido. Si no, hariamos una tabla Excel, con una estimacion de la
poblacién, viviendas, superficie, numero de colegios y numero de
hospitales afectados, y habriamos cumplido estrictamente lo exigido
en la Directiva y la Ley del Ruido.

No hubiéramos tenido tanto jaleo y nos hubiéramos evitado algunos
disgustos, pero sinceramente pensamos que era una oportunidad de
oro para hacer algo analogo a lo que se hizo a finales de los 80 con la
evaluacion de impacto ambiental: se incorpor6é en los estudios
informativos una mejora cualitativa, integrando cuestiones externas a
la propia ingenieria funcional, pero que generarian evidentes mejoras
en la proteccion del medio ambiente y por tanto en la calidad de vida
de los ciudadanos. Ahora mismo nos parece que los estudios de
impacto ambiental, llevan toda la vida integrados en los estudios de
las obras publicas -como va a haber un estudio informativo o un
proyecto de construccion que no tenga su correspondiente estudio de
impacto ambiental-. En el aflo 88 0s aseguro que eso se ponia en
cuestion, recién inaugurada la reglamentacion legal.

Estamos exactamente en el afo 88, en lo que se refiere a eje
temporal de aplicacion de la Directiva de Evaluacion de Impacto
Ambiental. Las ingenierias tienen que integrar todos los analisis del
ruido, desde los dos campos, desde el campo de la acustica y desde
el campo de la ingenieria convencional de la obra civil, de carreteras



en este caso. Habra empresas que lo incorporen dentro, habra
empresas que busquen gente fuera, pero es un elemento clave que
tenemos que tener en cuenta.

En la Direccion General de Carreteras lo integraremos en los estudios
informativos y proyectos, y en algun caso ya ha sido tenido en
cuenta, de forma determinante, para fijar la rasante de una nueva
circunvalacién, buscando minimizar el impacto acustico aun a costa
de incrementar otros problemas. También en la actualidad forma
parte de los informes vinculantes que se realizan de los
planeamientos urbanisticos colindantes.

Hemos hecho unos mapas de los cuales estamos muy satisfechos.
Casi todos lo sabéis, pero por si alguno no lo sabe, la informacion con
los resimenes y una gran coleccion de mapas, (cerca de 90.000) esta
siendo ubicada en la pagina del CEDEX, en www.cedex.es, ademas de
en los sitios logicos (Ministerio de Medio Ambiente, Demarcaciones de
Carreteras), para poder poner a disposicion de todo el mundo esa
informaciéon que nos parece que es tremendamente valiosa, por ser
pioneros en la aplicacion a obras lineales en estas magnitudes de
kilbmetros, modelos utilizados e hipo6tesis de trabajo contrastadas.

En los mapas hemos decidimos desde el principio hacer unos mapas
con un diagndostico muy completo evitando simplificaciones, y le
hemos afnadido una parte que no pide la Ley del Ruido ni la Directiva:
una evaluacion de conflicto. La ley del ruido lo que pide es una
descripcion, en personas Yy Vviviendas evaluadas por centenares.
Nosotros hemos afadido dos capitulos que pensamos que pueden ser
operativos en una actividad (la ejecucion de pantallas), que no
empieza ahora sino que ya viene haciéndose desde hace bastantes
anos, incorporando un analisis y diagnoéstico de 5.000 kilbmetros, que
permite establecer comparaciones en distintos tramos de la red, con
criterios analogos para la evaluacion de los conflictos.

Hemos querido ser absolutamente transparentes, y hemos puesto la
metodologia a disposicion de todas administraciones responsables de
mapas de ruido (Comunidades Autdénomas; Autopistas de peaje que
estdn en estos momentos haciendo 1.000 kilbmetros de mapas;
Ayuntamientos, ADIF), incluyendo toda la documentaciéon necesaria
para convocar concursos, Yy realizar el control de calidad. Nos parecia
que ya que habiamos sido unos de los primeros que haciamos mapas
lineales, desde luego después de ciudades que siguen otro método, y
aeropuertos que evidentemente tienen otras caracteristicas, que
merecia la pena ofrecerlos. Repito el ofrecimiento de transparencia
absoluta en ese sentido procurando buscar una metodologia
coherente entre todos.



He traido dos ejemplos de dos estudios, uno Galicia y el otro Bailén-
Motril, con los mapas de zonas de afeccion, L noche y L den en
formato IGN, que es el formato que acordamos con el Ministerio de
Medio Ambiente que iba a ser donde representariamos todas las
administraciones nuestros resultados después de haber estudiado a
distintas escalas, (a 25.000 y a 5.000 en nuestro caso), para que
pudiéramos acumular en el mismo formato las distintas
informaciones.

Incluyen medidas localizadas, cuantificadas y no voy a entrar en este
tema pero solamente apuntar que el Plan de Accidn es otra cosa, y
tendra que incluir criterios, diagndstico conjunto de toda la red y una
estimacion de la inversién, que tienen que referirse a poblaciéon
afectada, nivel de ruido, viabilidad y coste y eficacia de las medidas

De manera que el Plan de Acciéon es algo que tenemos que acometer,
pero debemos de ser conscientes que hay sitios donde vamos a tener
problemas y va a ser muy dificil actuar. Hay urbanizaciones recientes
que reclaman, que la administracion titular de la carretera les
resuelva problemas de ruido cuya solucién hubiese correspondido al
promotor de la urbanizacion.

Estamos teniendo problemas con distintas fuentes donde la mas
llamativa siempre es la Administracion Publica, siempre por delante
de cualquier bar que es mucho mas dificil de controlar. Estamos
teniendo cada vez mas demandas judiciales, tenemos que tener
cuidado y ser conscientes de que la informacidon que ponemos encima
de la mesa no es aséptica y, evidentemente estamos de acuerdo, en
que tenemos no soélo que coordinarnos sino, actuar conjuntamente
con coherencia y eficacia a pesar de lo dificil que puede llegar a ser
en determinadas situaciones cuando a nivel politico hay una voluntad
de enfrentamiento.

Pienso que seria importante si queremos saber qué repercusiones
pueden tener determinadas medidas que pensemos en planes zonales
concretos, tener todas las fuentes en el mismo sistema, y con las
mismas referencias para poder manejar distintas hipotesis de
actuacion y valorar la eficacia acumulada de actuaciones diferentes.

Termino diciendoos que tenemos un icono que para hosotros
representa dos cosas, un control de calidad, y la voluntad de
transparencia. Ahi esta la informacion para el que necesite o pueda
apoyarse en ella para seguir avanzando.

Pero si los simbolos son a veces importantes, lo que son
imprescindibles son las personas que forman el equipo. Eso lo aprendi
en INECO. Se puede quedar con una Memoria Resumen quien sepa
quién es el que aparece en la foto.



Juan Barron: Antonio Monfort.

Jesus Rubio: Si sefor. Esta foto forma parte de la Memoria Resumen
del estudio de las estaciones de esqui en el pirineo catalan, y fue una
decision de Antonio que era el responsable del estudio. Con él aprendi
que el anonimato hay veces que es improcedente.

Por eso quiero despedirme con un brindis con el equipo de EGRA en
pantalla, porque sin estas personas lo demas se queda en unos
procedimientos y en unos modelos absolutamente frios que pueden
dar lugar a cuantificaciones un poquito disparatadas.

Yo creo que con esto le podria contestar a D.Carlos si me dijera:
¢Usted sabe qué es lo que hace profesionalmente? Supongo que la
respuesta mia podria ser: D. Carlos, en estos momentos le puedo
decir que en lo que se refiere al ruido, estamos ilusionados con unos
proyectos que nos parece que son Uutiles, que desde luego son
proyectos muy pensados, que estan siendo muy trabajosos y que, sin
embargo, estan siendo también muy disfrutados. Muchas gracias.

Juan Barron: Muchas gracias a ti, Jesus, que ademas se nota que te
sale de dentro todo esto y muchas gracias por todas las referencias
que has hecho a INECO y D. Carlos. Bueno, vamos a pasar al tema
ferrocarriles. Manuel Delgado tiene la palabra.



