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| objeto de este estudio es recoger la experiencia
existente en el proceso de realizacion de estudios y evaluaciones de impacto ambiental en el sector de
las carreteras. Se establece la diferencia entre los estudios y las evaluaciones y, en general, se trata
de disefiar un procedimiento que asegure que la realizacion de estos documentos sobre impacto am-
biental no retrasen los plazos en la realizacion de los proyectos de carretera y. a la vez, se puedan

estudiar los efectos sobre el medio ambiente con conocimiento suficiente sobre lo que serdn las futuras

obras.

Creemos que este articulo sera de gran interés para los proyectos de ferrocarriles que llevan retraso
en relacion a las carreteras en la tramitacion de los Estudios de Impacto Ambiental.

1. INTRODUCCION

Nos encontramos en el momento actual en la
necesidad de responder a la exigencia legal de
realizar estudios y evaluaciones de impacto am-
biental, que acomparien a los estudios y pro-
yectos de carreteras, sin que exista hasta el
momento un documento que explique de forma
precisa cudl debe ser el contenido de estos es-
tudios ambientales, y sin que se plantee de ma-
nera mas general el porqué de estos estudios y
cudndo y cémo deben integrarse en los estu-
dios y proyectos de carreteras.

En el Servicio de Planeamiento de la Direccién
General de Carreteras hemos recogido la expe-
riencia existente hasta el momento, tanto la re-
ferida a los pasos que se han dado para cumplir
el Real Decreto 1302/1986, de Evaluacién de
Impacto Ambiental y su Reglamento, como la
de los conflictos que han surgido en carreteras
por motivos ambientales, y fruto de ello son es-
tas reflexiones dedicadas al conjunto del proce-
so, y no a establecer la metodologia a sequir en
los estudios de impacto ambiental, que esta
siendo estudiada en la Direccién General de Me-
dio Ambiente y que verd préximamente la luz en
forma de Guia.

Conviene establecer, para evitar confusiones,
la diferencia entre los estudios de impacto am-
biental (Es.l.A.), documentos técnicos cuyo ob-
jeto es analizar el impacto que un determinado
proyecto genera en el medio ambiente y plan-
tear las medidas correctoras oportunas, y las
evaluaciones de impacto ambiental (E.l.A.), pro-
cedimiento administrativo que exige ademés de
la realizacién de un estudio de impacto, su so-
metimiento a informacién pdblica y su posterior
aprobacién por el 6rgano ambiental competen-
te, que emite una declaracién de impacto.

Dada la obligacién establecida en la legisla-
cién europea y recogida en la espariola de arbi-
trar los mecanismos adecuados para la realiza-
cioén de evaluaciones de impacto ambiental en el
caso de nuevas autopistas y autovias, en la Di-
reccién General de Carreteras se planteé la ne-
cesidad de establecer un procedimiento que
asegurara que la construccidn de este tipo de
carreteras se realizara de manera que el impacto
sobre el medio fuera aceptable y el menor posi-
ble, pero sin que esto supusiera un retraso en
los plazos de realizacion de los estudios y pro-
yectos que se venian realizando hasta el mo-
mento.

Si observamos en el Cuadro nimero 1 las dis-
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Cuadro 1
ACTUACIONES AMBIENTALES CORRESPONDIENTES A DISTINTAS FASES
DE PLANEAMIENTO Y REALIZACION DE CARRETERAS

REALIZACIONES DE CARRETERAS

ACTUACIONES AMBIENTALES

FASE DOCUMENTO

Planificacion General Plan General

Inventarios de zonas de especial interés o
fragilidad

Planeamiento de la
actuacién en un tramo de

Estudio Informativo (1)

Evaluacién de Impacto Ambiental

carretera
Proyecto de Construccién  Estudio de Impacto ambiental, e inclusién de
medidas correctoras
Construccion Control de las actuaciones en obra, canteras y

vertederos

Explotacién y
Conservacion

Mejoras en el entorno (mérgenes) en el Servicio
y la Seguridad (4reas de descanso) y control de
emisiones

Cambio de uso (2) Proyecto de
acondicionamiento a

nueva funcién

Cambio de disefo (aceras, plantaciones,
iluminacién, etc.)

(1) No siempre es necesario este tipo de estudio, como veremos en el apartado 3.2
(2) De carretera a via urbana, por ejemplo, debido a la desviacién del tréfico de paso por una variante.

tintas fases por las que puede pasar una obra de
carretera, y establecemos una simplificacién de
las actuaciones ambientales que pueden produ-
cirse en cada momento, podemas deducir la ne-
cesidad de establecer distintos niveles de anéli-
sis y actuacidn ambiental para que el proceso
sea fructifero.

Esta conclusién estéd de acuerdo con la pre-
sentada por diversos paises en la Conferencia
Europea de Ministros de Transportes de diciem-
bre de 1988, dedicada al impacto ambiental de
las carreteras, y establecida tanto por motivos
de eficacia como por cuestiones econdémicas,
ya que estudiar prematuramente detalles cons-
tructivos y presentarlos a informacién pablica
no solamente retrasa el proceso sino que lo en-
carece, sin garantizar un menor impacto en la
correspondiente obra.

2. EL MARCO LEGAL

Aun cuando no es el objeto principal de este
articulo, conviene recordar brevemente desde

cuidndo empiezan a establecerse normas de
proteccién del medio ambiente considerado en
un conjunto, y las que mas directamente afec-
tan a los estudios y proyectos de carreteras, el
Real Decreto (1302/1986) de Evaluacién de Im-
pacto Ambiental, y la reciente Ley de Carreteras
(25/1988).

2.1. EL DECRETO 1302/1988,
DE EVALUACION DE IMPACTO

AMBIENTAL

La preocupacién acerca de los impactos al
medio, que en 1972 se formula en la conferen-
cia de Estocolmo de la ONU, da lugar a la crea-
cién de diversos organismos (CIMA fundamen-
talmente), pero a pesar de ello, de la pre-
ocupacién creciente por el medio ambiente, y
de la posterior creacién de una Direccién Gene-
ral de Medio Ambiente integrada en el MOPU,
hemos de llegar a 1986 para encontrar una nor-
ma que condicione de hecho la realizacién de
estudios y proyectos de carreteras con una exi-
gencia de considerar la afeccién al medio de una
forma global.

e
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El Real Decreto 1302/1986, transposicién de
la Directiva de la CEE 85/337/CEE, y su Regla-
mento de 30 de septiembre de 1988, exigen
que en los proyectos de autovias y autopistas,
dentro del sector de las carreteras, se realice
una Evaluacién de Impacto Ambiental (EIA) que
habré de ser sometida a informacidn publica, in-
dicando ademas el contenido minimo del estu-
dio del impacto ambiental que debe realizarse.

La Directiva de la CEE exige que la informa-
cién del estudio de impacto no sdlo sea aporta-
da por el titular del proyecto, sino que ha de ser
contemplada por las autoridades y el publico
susceptible de ser afectado por el proyecto.

2.2. LA LEY DE CARRETERAS 25/1988

La vigente Ley de Carreteras, cuyo reglamento
se esta elaborando en estos momentos, esta-
blece en su articulo 9 que se realizaran evalua-
ciones de impacto ambiental en las nuevas ca-
rreteras, ademés de en las autopistas y autovias
de nuevo trazado; si bien el articulo 4, referido a
qué carreteras forman la Red Estatal (Itinerarios
de Interés General), dentro de su apartado 4
puntualiza que no son nuevas carreteras distin-
tas tipologias de actuaciones, entre ellas las va-
riantes.

Dada la posibilidad de interpretar de maneras
diferentes estos dos articulos hasta que el Re-
glamento de Carreteras indique con claridad si
las variantes han de ser sometidas a evaluacién
de impacto ambiental o no, se ha producido un
acuerdo entre las Direcciones Generales de Me-
dic Ambiente y de Carreteras en el cual se esta-
blece lo siguiente:

1. Siempre que se realice un estudio informati-
vo, lo cual incluye autopistas, autovias y ca-
rreteras convencionales cuya finalidad se
altere, se hard al mismo tiempo una evalua-
cién de impacto ambiental, ya que pueden
integrarse en una misma informacién publi-
ca los aspectos técnicos, socioecondémicos
y ambientales; asi como tenerlos en cuenta
en la seleccién de la alternativa méas reco-
mendable.

Si se puede realizar una nueva carretera
convencional sin que sea necesaria la infor-
macién publica segin la Ley de Carreteras,
por ejemplo, por estar incluida la propuesta
de actuacidn en un Plan General de Ordena-
cién Urbana vigente, se realizard conjunta-
mente con el proyecto un estudio de impac-
to ambiental (Es.|.A.), que incluird medidas
correctoras de los impactos negativos que
se puedan minimizar, asi como un progra-
ma de seguimiento y control.

3. LOS DIFERENTES ESTUDIOS
Y PROYECTOS DE CARRETERAS

Los documentos que pueden redactarse previa-
mente a la realizacién de una obra se mantienen
en la vigente Ley de Carreteras igual gue en la
de 1974 y en su reglamento, donde se detalla el
contenido de cada uno de ellos. Estos son los
siguientes: Estudio de Planeamiento, Estudio
Previo, Estudio Informativo, Anteproyecto, Pro-
yecto de Trazado y Proyecto de Construccién;
no siendo necesaria la realizacién consecutiva
de todos ellos para la realizacién de las obras y
redactdndose unos y otros segun sea la natura-
leza de los problemas a resolver.

El Estudio Informativo se plantea en los casos
en los que existen varias alternativas de solu-
cion a un problema, se quiere valorar sus venta-
jas e inconvenientes, y es obligado el tramite de
informacion publica. Es el caso de gran parte de
las variantes de poblacién, de todas las nuevas
autopistas o autovias, y en general cuando se
varia la funcionalidad de la carretera existente
(algunas variantes de trazado).

Se realizan normalmente a escala 1:5.000, y -

se definen los trazados de las diversas alternati-
vas en planta y alzado, valorando econdmica-
mente cada solucién y destacando sus ventajas
e inconvenientes fundamentalmente desde los
puntos de vista técnicos y socioecon6micos y
realizando también algunas consideraciones
medioambientales.

Esto no quiere decir que no pueda plantearse
directamente un anteproyecto o un proyecto de
construccion cuando la solucibn esté muy de-
terminada, y someter posteriormente a informa-
cién publica este documento; pero lo habitual, si
es necesaria la informacién plblica, es llevarla a
cabo con un estudio informativo, mas sencillo
de realizar.

Como ya hemos puesto de manifiesto, practi-
camente todos los casos en los que la legisla-
cion ambiental exige la realizacién de una eva-
luacién de impacto, estan incluidos en aquellos
en que la legislacién de carreteras obliga a una
informacién publica, y por ello se considerd
conveniente unificar ambos procesos de infor-
macioén publica, que refiriéndose a la misma ac-
tuacién ponen el acento en distintos aspectos
de la misma. Por ello, sea cual sea el documen-
to administrativo que se realice para llevar a
cabo una actuacién de nueva carretera tipo au-
topista o autovia, serd necesaria una informa-
cién puablica conjunta del mismo y del estudio
de impacto ambiental, que debera contener.

Al integrar, en general, en los estudios infor-
mativos los estudios de impacto ambiental, y
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someter conjuntamente ambos a informacion
publica, las cuestiones ambientales pueden ser
un factor decisivo en la seleccién de una u otra
alternativa, mientras que si la evaluacién de im-
pacto ambiental se retrasara hasta después de
seleccionada una de las alternativas, la defini-
cién del trazado sélo admitiria pequefias modifi-
caciones en la redaccién del proyecto de cons-
truccién y la inclusién de medidas correctoras,
pero nunca la seleccidén de la alternativa de me-
nor impacto.

Por este motivo se llegé al acuerdo, expuesto
en el apartado anterior, de realizar la evaluacion
de impacto conjuntamente con el proceso de
aprobacién definitiva de los estudios informati-
vos, lo cual no es 6bice para incluir en los pro-
yectos anejos ambientales, que no serdn some-
tidos nuevamente a informacién publica, y que
se limitarén a precisar y complementar las medi-
das correctoras que se establezcan en la decla-
racion de impacto realizada en el Organo Am-
biental como culminacién del proceso de
Evaluacién de Impacto Ambiental.

4. PROCEDIMIENTO A SEGUIR

El acuerdo entre las Direcciones Generales de
Carreteras y de Medio Ambiente citado en el
- apartado 2.2, acerca de la inclusién de las
evaluaciones de impacto en los estudios de ca-
rreteras, establece también el procedimiento a
seguir para cumplir simultdneamente las exi-
gencias de la normativa ambiental y la de carre-
teras al realizar los estudios informativos.
Dicho acuerdo establece lo siguiente:

— La orden de estudio, que origina la redaccién
del estudio informativo, se comunica a la Di-
recciébn General de Medio Ambiente, para
que ésta pueda realizar las consultas pre-
vias oportunas a diversos organismos:
Ayuntamientos, Asociaciones ecologistas,
Universidades, etc. (Ver ejemplo.)

— Con las respuestas recibidas y la documenta-
cién interna existente, la Direccién General
de Medio Ambiente elabora unas recomen-
daciones a tener en cuenta en la redaccion
del estudio. Estas recomendaciones se en-
vian al director del mismo a través de la Di-
reccién General de Carreteras.

— El estudio informativo contendrd un anejo
separado de evaluacién de impacto ambien-
tal, que recogeré todos los aspectos ambien-
tales (geologia, hidrologia, socioeconomia,
flora, fauna, paisaje, patrimonio cultural,

etc.), intentando contemplar la zona afectada
por la obra desde una perspectiva global.
Este anejo, que también debera contener
medidas correctoras, contemplard los as-
pectos citados desde el punto de vista am-
biental, con independencia de que en otros
anejos del estudio se analicen la geologia o la
hidrologia desde el punto de vista resistente
o funcional.
Una vez redactado el estudio informativo, se
someters a informe de la Direcciébn General
de Medio Ambiente el anejo ambiental, y re-
cibido el mismo se realizaréd la aprobacién
técnica del estudio.
Se procederd a continuacion a someter el es-
tudio informativo, con el anejo que contiene
el estudio ambiental, a informacién puablica
conjunta. )
Con la informacién publica referida al estudio
ambiental, la Direccién General de Medio
Ambiente realizaré |a declaracion de impac-
to, dictaminando si el impacto negativo es
aceptable, y estableciendo las medidas co-
rrectoras que deben considerarse posterior-
mente y un programa de seguimiento y con-
trol.
A la vista del expediente de informacién pu-
blica y de la declaracién de impacto, la Direc-
cibn General de Carreteras realizard y elevaré
al Ministro la propuesta de aprobacion defi-
nitiva.

5. PROBLEMAS GENERALES

De manera muy parecida a lo que ocurre en
otros paises europeos, €l resumen de los princi-
pales problemas planteados actualmente es: la
falta de experiencia, que se traduce en falta de
informacién bésica; la necesidad de una meto-
dologia contrastada en la practica, y, por dlti-
mo, una falta de casuistica para valorar los pro-
blemas ambientales que plantea tanto la
construccién como la explotacién de las nuevas
carreteras.

Existen zonas protegidas mediante legislacién
especifica (no siempre asumida, pues en los lti-
mos afios se han producido diversas peticiones
para construir una carretera atravesando el
Coto de Dofiana), catdlogos realizados por la
Administracién Central o por Comunidades Au-
tébnomas (Andalucia, por ejemplo), e investiga-
ciones acerca de problemas concretos como el
ruido; pero en general es una informacidn dis-
persa y de dificil integracién en los estudios in-
formativos cuyo plazo de redaccién suele ser
breve (unos 6 meses).
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Puede suponer un cambio la creacién, en oc-
tubre de 1988, de una Comisién para la realiza-
cién de un Programa Nacional sobre Conserva-
ciébn del Patrimonio MNatural y Procesos de
Degradacién Ambiental, presidida por el Direc-
tor General de Medio Ambiente.

Por todo ello, en el marco del nuevo Plan de
Carreteras (1992-1999), actualmente en proce-
so de elaboracidn, se intenta suplir esta falta de
informacién integrando en los estudios de los
corredores de transportes, en los cuales se van
a evaluar las propuestas de actuacidn, una infor-
macidn tipo inventario a escala 1:200.000, que
permita, a la hora de realizar los correspondien-
tes estudios o proyectos, saber si la zona tiene
un gran valor ecoldgico o una gran fragilidad, o
si por el contrario no se han detectado zonas de
interés desde este punto de vista.

6. RECOMENDACIONES
METODOLOGICAS

6.1. LAS CONSIDERACIONES
MEDIOAMBIENTALES EN LOS ESTUDIOS
INFORMATIVOS

La consideracion ambiental es un aspecto nue-
vo en los estudios informativos, a pesar de que
todos ellos incluyen andlisis hidrolégicos, etc.;
pues el andlisis que hay que realizar exige con-
templar el medio como un sistema en el que se
van a producir alteraciones, y no como soporte
de la estructura viaria que se va a realizar, lo que
unicamente exige comprobaciones de aspectos
técnicos que garanticen su correcto comporta-
miento.

Esto supone un avance andlogo al que se ha
producido al integrar en los estudios aspectos
de rentabilidad econdmica, que no hace mucho
tiempo tampoco se planteaban. En estos mo-
mentos, tal como se exige para acceder a crédi-
tos de la CEE, no sdlo hay que garantizar en los
estudios que los célculos técnicos son correc-
tos, sino que hay que justificar qué rentabilidad
se espera obtener, y qué afeccién al medio se
produce en cada una de las alteraciones pro-
puestas como solucion al problema planteado.

Se pretende asi utilizar los recursos econdémi-
cos de la manera mas rentable, procurando que
el impacto ambiental sea admisible y el minimo
posible.

Para garantizar la integraci6n del andlisis junto
con el resto de los aspectos (solucion funcional,
seguridad, rentabilidad, etc.). se considera ne-
cesario que el estudio ambiental se realice si-

multdneamente con el resto del estudio, y bajo
una misma direccién.

De esta manera, y contando con unos espe-
cialistas ambientales, igual que se integran los
conocimientos de gedlogos, hidrélogos, espe-
cialistas de estructuras, se facilitard una visién
de conjunto de las ventajas e inconvenientes de
cada alternativa, y se podra proceder a some-
terlas a informacién pdblica garantizando que en
la eleccién que se produzca se asuman los in-
convenientes que la solucién plantee.

6.1. CONTENIDO DEL ESTUDIO DE IMPACTO
AMBIENTAL

El contenido de este documento, planteado ac-
tualmente como anejo separado para poder so-
meterlo a informe independiente en caso nece-
sario, esta siendo objeto de estudio dentro del
Ministerio, sin que todavfa sea publica la Guia
que est4 elaborando la Direccién Genera!l de Me-
dio Ambiente.

Cabe apuntar telegraficamente algunas ideas
que desarrollan lo especificado en el Real Decre-
to 1302/1986 y su reglamento, de acuerdo con
lo expuesto por la Direccién General de Medio
Ambiente en diversas ocasiones, ya que seria
prematuro, ademds de inabordable, el intentar
desarrollar en este articulo el contenido de la
futura Guia.

El contenido minimo de un estudio de impac-
to ambiental debe incluir los apartados siguien-
tes:

1. Descripcién general de la actuacién.

2. Definicién del dmbito territorial del estudio
para cada uno de los factores ambientales
considerados.

3. Descripcién del entorno en los 4mbitos te-
rritoriales definidos.

4. ldentificacion de las relaciones causa-efecto.

5. Relaciéon de impactos previsibles con sus
indicadores de impacto.

6. Evaluacién de efectos ambientales. Resu-
men no técnico.

7. Definicién de medidas correctoras.

8. Programa de vigilancia y seguimiento.

Como en los estudios informativos se plan-
tean normalmente varias alternativas de actua-
cién para resolver el problema origen del estu-
dio, habra que realizar para cada una de ellas
todos los apartados anteriores aunque con un
nivel de precisidn que variard segln se van de-
sechando soluciones, excepto los dos dltimos
que Unicamente se plantearan para la soluciéon
técnicamente seleccionada.

La descripcion general de la actuacion se

a



TIE/36. Ene. FEB. 1989

deberd hacer poniendo de relieve aquellos ele- .

mentos u operaciones de la misma que con mas
frecuencia producen impactos negativos sobre
el medio. Asi, ademds de definir la tipologia de
la actuacion que se propone, el drea geografica
en que se sitda y el sistema de infraestructuras
en el que se integra, habrd que establecer, por
una parte: las principales caracteristicas geomé-
tricas, los volimenes de movimientos de tierra,
los tipos y numero de estructuras, los niveles de
trafico previstos y el coste de la cbra; y por
otra: los municipios afectados, el suelo ocupa-
do, las edificaciones a expropiar y otros servi-
cios o infraestructras afectadas.

La definicién del ambito territorial del estu-
dio de impacto se deberd efectuar para cada
una de las alternativas que se planteen y para
cada uno de los componentes del medio que se
analice. Asi, por ejemplo, desde el punto de vis-
1a hidrol6gico habra que estudiar las cuencas de
los cauces interceptados; desde el punto de vis-
ta del paisaje, las cuencas visuales, etcétera.

Con la descripcidon de las interacciones
ecoldgicas y ambientales se pretende conocer
de una forma suficiente el medio y su comporta-
miento, para poder determinar los impactos que
el mismo puede sufrir.

Es decir, es preciso conocer los componen-
tes del medio y las relaciones entre los mismos,
mediante la recoleccién de informacién suficien-
te que permita un andlisis y diagndstico ade-
cuado.

En este punto se tropieza actualmente con
mayor dificultad al estar la informacién dispersa
y a veces no ser suficiente, lo que requerir en
algunos casos trabajos de campo, pero es pre-
visible que segln se vaya avanzando en la reali-
zacion de este tipo de estudios los problemas
se reduciradn sensiblemente.

Aungue el medio es Unico, metodolégicamen-
te puede resultar apropiado analizar sus compo-
nentes agrupados en los sistemas siguientes:

1. Medio socio-econémico e institucional.
2. Medio fisico-natural.

En el primero se consideraran los nacleos de
poblacién existentes en el ambito territorial
afectado, con su asentamiento espacial y tama-
fio, los usos del suelo, las infraestructuras, la
estructura econdmica, el patrimonio histérico-
artistico, el planeamiento existente y las institu-
ciones implicadas.

En el segundo hay que considerar el aire, hi-
drologia, geologia, vegetacién, fauna y paisaje.
En cuanto al aire, hay que estudiar la climatolo-
gia, con especial incidencia en nieblas, precipi-
taciones y ruido. La geologia hay que conside-

rarla desde el punto de vista de las unidades
geomorfolégicas existentes; y la hidrologia tan-
to superficial como subterranea.

Es importante, finalmente, destacar que el
grado de detalle al que habréa que llegar en la
descripcién del entorno dependerd del tipo de
estudio que se esté realizando: Estudio de pla-
neamiento, informativo o proyecto. El caso ma-
yoritario que se va a presentar en carreteras es
el de los estudios informativos, como ya he-
mos indicado, y en éstos se deberd profundi-
zar como mayor detalle en la descripcion del
entorno de la alternativa seleccionada.

La fase siguiente es la identificacién de las re-
laciones entre las acciones de proyecto y las
alteraciones que pueden producir en el medio:
relaciones causa-efecto, para poder detectar
impactos posibles de la actuacién que se pre-
tende. Hay que distinguir entre relaciones pri-
marias y secundarias.

Identificados los impactos posibles de la ac-
tuacién particular considerada hay que definir-
los mediante indicadores, considerando el ca-
ridcter, momento, duracién, fase en que se
producen, probabilidad de que ocurran, y mag-
nitud de la alteracion.

Hay que distinguir las alteraciones positivas
de las negativas y las fases de proyecto, cons-
truccion y explotacién; pudiendo ser los indica-
dores cualitativos o cuantitativos. En este caso
pueden ser aceptables escalas del tipo: altera-
cién inadmisible, grave, aceptable, escasa o
nula.

Los indicadores cualitativos pueden estar
muy indicados en la fase de seleccion de al-
ternativas, para desechar aquellas que presen-
ten alteraciones inadmisibles o muy graves,
pero se deberd intentar llegar a indicadores
cuantitativos para la evaluacién de la alter-
nativa considerada o la comparacion de dos
muy similares desde el punto de vista am-
biental.

Los métodos de evaluacion de impacto
ambiental son procedimientos que ayudan a in-
ventariar, clasificar y manejar de forma lo més
objetiva posible la informacién sobre los impac-
tos ambientales previsibles. Los del tipo del de
las transparencias, Galletta y similares aplican
las ideas de los indicadores cualitativos para
comparar alternativas, estudiando el nimero y
calidad de las areas afectadas por cada una de
ellas. Como resultado de esta fase el nimero de
soluciones a considerar se habré reducido sus-
tancialmente, y con las resultantes habri que
realizar una evaluacibn més precisa para compa-
rarlas. Por ejemplo, si estamos estudiando la
vegetacién, inicialmente puede bastar con co-
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nocer el tipo y la superficie cubierta que se va a
ocupar, asi como la existencia o no de especies
protegidas, pero en una segunda fase habréa que
precisar el nimero de especies que van a resul-
tar afectadas, distinguiendo si alguna de ellas
estd protegida o es endémica, y valorando su
importancia. De todo lo expuesto se dedu-
ce que en el estudio de impacto ambiental
se puede utilizar mas de un método de eva-
luacion y de forma amplia y no como norma
cerrada.

La famosa matriz de Leopold puede resultar
un buen procedimiento para expresar resulta-
dos de forma resumida, lo que simplifica la com-
paracién de los efectos de varias alternativas,
pero nada més.

Es importante poner de manifiesto, que dado
que el estudio de impacto incluido en los estu-
dios informativos va a ser sometido a informa-
cion pablica, debe realizarse un resumen no
técnico que permita a los afectados e interesa-
dos pronunciarse sobre la aceptacién de los im-
pactos que se deriven de la obra a realizar.

Seleccionada una alternativa técnicamente y
determinada por tanto la aceptacién de los im-
pactos que toda obra produce, se deben esta-
blecer una serie de medidas correctoras que
prevengan y minimicen los mismos. Entre és-
tas pueden citarse: Siembra y repoblacién en
medianas y taludes, creacioén de pantallas para
disminuir el nivel de ruido, construccién de pa-
sos que puedan ser utilizados por personas y
animales, reutilizacion de materiales proceden-
tes de la excavacién, localizacidon de vertede-
ros, establecimiento de sistemas de retencién y
decantacién de aguas pluviales, relocalizacion
de elementos singulares, etc. Estas medidas
pueden ser en algunos casos dificilmente con-
cretables en un estudio informativo, pero ello no
debe ser ébice para su establecimiento en la
medida de lo posible y posterior desarrollo en el
definitivo proyecto de construccion.

Finalmente, es preciso establecer un plan de
seguimiento y control, que asegure el cumpli-
miento de las medidas establecidas, el buen
funcionamiento de las mismas, y una rapida in-
tervencidn en los casos en los que se detecten
fallos. El control también servird para detectar
posibles impactos no previstos en el estudio, y
permitird la comprobacién de los resultados que
se establecieron en el estudio.

7. ALGUNAS EXPERIENCIAS
PARTICULARES

Aungue hasta el momento no se hayan realiza-
do evaluaciones de impacto ambiental, no quie-

re decir que no se hayan producido conflictas
que, en algunas ocasiones, han dado lugar a la
paralizacién y modificacién de los proyectos ini-
ciales realizados para la construccién de distin-
tos tramos de carreteras.

En este apartado vamos a intentar exponer la
limitada experiencia que tenemos en el Servicio
de Planeamiento, por considerar que la simple
enumeracién de la misma puede resultar ilustra-
tiva de las diferentes categorias de problemas
ambientales que se pueden presentar, algunas
veces por minusvalorar la importancia de los
mismos y en otras ocasiones por el desconoci-
miento de zonas sensibles o valiosas afectadas
por el proyecto, al no haber participado en &l
profesionales expertos en los distintos aspec-
tos que desde la perspectiva ambiental se de-
ben considerar.

Una clasificacién tentativa de los diferentes
problemas que se han presentado en los dlti-
mos afios podria ser la siguiente:

1. Aspectos generales del trazado deriva-
dos de una afeccién importante del paisa-
je o de zonas con elevado valor geomor-
fol6égico. Pueden estar representados por
las actuaciones de acondicionamiento o
nuevas carreteras en el eje pirenaico
(N-260). como es el caso de la nueva ca-
rretera Fiscal-Ainsa, o la nueva carretera
Venta del Pobre-Los Gallardos, en Alme-
ria, con importantes problemas de des-
truccion de estructuras con un valor geo-
morfolégico elevado.

Problemas de afectacion al medio natu-
ral en su componente biética, por im-
pactos inadmisibles en zonas importantes
desde un punto de vista de la vegetacién o
la fauna. Este impacto puede ser sobre zo-
nas de pequefia extensién, como el caso
de las mariposas en la variante de Aran-
juez o la pequefa laguna con «fésiles vi-
vientes» de la variante de Talavera de la
Reina, o sobre zonas extensas, como el
ecosistema afectado por la nueva carrete-
ra entre el Puerto de Los Carneros y la Pre-
sa de Garcia Sola, en las provincias de Ciu-
dad Real y Badajoz.

Existencia de restos arqueoldgicos, co-
nocidos o no. Estos yacimientos estan
protegidos por el articulo 40 de la Ley 16/
1985 del Patrimonio Histérico Espariol,
que establece en su articulo 43 que la Di-
reccion General de Cultura podra ordenar
la ejecucion de excavaciones o prospecti-
vas arqueoldgicas en cualquier terreno pa-
blico o privado en el que se prevea la exis-
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tencia de restos arqueoldgicos o paleon-
tolégicos.

En general, en estos casos se ha proce-
dido a una intervencion arqueologica de
urgencia que ha permitido establecer la
importancia del yacimiento y su catélogo,
estableciendo a la vista de ello la posibili-
dad de construir la carretera encima de los
restos sin realizar excavaciones. Casos re-
presentativos pueden ser los de las auto-
vias Alhama-Puerto Lumbreras y de Anda-
lucia en su tramo entre Bailén y Sevilla, o
la variante de Mérida en la Autovia de Ex-
tremadura.

Problemas durante la fase de construc-
cién de la obra, derivados generalmente
del impacto sobre cauces producido por
un escaso control de voladuras o desmon-
tes, o por la mala utilizacién de canteras o
inexistencia de vertederos.

Un ejemplo reciente pueden ser los pro-
blemas que se presentaron en la construc-
cibn de la nueva carretera Orense-Penal-
ba, por el vertido sobre el cauce de los
productos de la excavacién a media lade-
ra, y que llevaron a una denuncia de los
mismos por grupos ecologistas, ante las
Comunidades Europeas que habian cofi-
nanciado el proyecto.

Los conflictos entre intereses econémi-
cos y ambientales son de dificil solucién
por afectar a colectivos distintos. Es el
caso de tener que elegir entre afectar a las
tierras méas fértiles, o bien al paisaje més
valioso; o los casos en los cuales las solu-
ciones que menas afectan a recursos na-
turales importantes (valles, zonas de ex-
plotacién minera), son las que més alejan
la nueva carretera de los nacleos de po-
blacién existentes. Un ejemplo reciente
puede ser la variante de la carretera
N-432 entre Bélmez y Espiel.

Conflictos socioeconomicos debidos
fundamentalmente a las expropiaciones
(caso gallego en general) o a pérdida de
puestos de trabajo relacionados con una

carretera que se pretende desviar (varian-
te de Medina del Campo).

7. Conflictos por afeccion al tejido urbano
consolidado, sobre todo en las redes ar-
teriales de poblaciones, y dentro de ellas
en los accesos de las carreteras estatales
y en sus circunvalaciones (Red Arterial de
Vigo).

8. Compromisos entre la seguridad y un
mayor efecto barrera se dan en todas las
autovias del Plan General de Carreteras,
donde los afectados pretenden gue la au-
tovia se permeabilice al maximo y tenga el
mayor nimero de accesos y enlaces posi-
ble, mientras la seguridad del usuario exi-
ge pocos accesos y enlaces relativamente
alejados entre si.

9. Conflictos debidos a la explotacion. Los
més atendidos son los debidos a seguri-
dad, con programas especificos de co-
rreccion de situaciones peligrosas (acci-
dentes), o potencialmente peligrosas
(rrafico de mercancias peligrosas). Pero .
existen otros efectos menos controlados,
como son los debidos al ruido, que darén
lugar a un mayor esfuerzo, tanto en su
medida y control, como en la implantacién
de medidas correctoras.

10. Existencia de zonas de importancia lite-
raria. La Administracion francesa consi-
dera por este motivo zonas a respetar
aquellas que han sido descritas en obras
de importancia o que han sido residencia
singular de autores (Rondas de Granada y
Soria).

Cabe, para terminar, incluir dos ejemplos més
de conflicto, aunque éstos sean dificimente
previsibles en la fase de proyecto:

— Afeccion debida a la explotacion de can-
teras debido a los ruidos por voladuras que
se producen en las mismas y que pueden
afectar a la fauna existente y sobre todo a
los nidos de las aves.

— Afeccion debida a vertidos que en algin
caso han alterado la fauna piscicola existente
en el rio (Valle de Aréan).






