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RESUMEN

El presente articulo pasa revista a los problemas técnicos y admi-
nistrativos que presenta en Espafia la aplicacion del procedimiento
de Evaluacion del Impacto Ambiental en base a la experiencia acu-
mulada durante los 1iltimos cinco afios. Se presta especial atencion
al caso de las grandes infraestructuras viarias.

SUMMARY

This article reviews technical and administrative problems to be dealt
with in Spain in the application of the procedure of Environmental
Impact Assessment based on the experience of the last five years.
Special attention is paid to main road infrastructures.

1. INTRODUCCION

Este articulo presenta una serie de reflexiones subje-
tivas fruto de la experiencia directa, en los Gltimos
anos, en materia de EIA; el punto de vista desde el
que se ha redactado es el del profesional indepen-
diente en funciones de consultoria, preocupado por-
que el poderoso instrumento que es la EIA sea utili-
zado de la forma mas adecuada. Ademds, incorpora
reflexiones extraidas del Libro Verde de la Comision
Europea sobre el impacto del transporte en el medio
ambiente, asi como recomendaciones y criterios del
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V Programa Comunitario de Politica de Actuacion en
Materia de Medio Ambiente y Desarrollo Sostenible.

Se parte de la idea de que, mas que la incorporacion
de un conjunto de variables, la gestion ambiental
implica un estilo, una forma de entender y de aproxi-
marse a los problemas y a sus soluciones. Que un
proyecto no es concebible si no es contextualizado
en un entorno con el que configura un Gnico siste-
ma; proyecto y entorno no son entidades contra-
puestas sino aspectos indisociables de™na Gnica rea-
lidad.
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2. LA INSATISFACTORIA EXPERIENCIA
EN MATERIA DE EIA

B Misa contra el verte-

dero. Unos trescientos veci-
nos de cuatro parroquias asis-
tieron ayer a una misa en |a
catedral de Lugo y pidieron a la
divinidad que se paralicen las
obras de construccion del verte-
dero controlado de residuos so-
lidos urbanos. El vecindario de
las parroquias de Teixeiro, La-
vio, Benade y Rubias, que llegd
a la capital lucense en autoca-
res, se concentrd en la catedral
y asistio a una misa oficiada por
el obispo de la diocesis, fray

José Gomez. I) 4\! . q.{l, 3}

El impacto social : puede leerse carreteras donde dice vertedero.

En contra de la consideracion unitaria del proyecto y
de su entorno, la legislacion en materia de EIA, y la
consiguiente gestion/control de este poderoso instru-
mento, esta escorada descaradamente hacia el efecto
del proyecto sobre el entorno, y casi con exclusivi-
dad a los impactos de signo negativo, excluyendo las
relaciones de sentido contrario, es decir, el compor-
tamiento del entorno respecto al proyecto. Ello pare-
ce ser asi porque:

a. en el caso de los riesgos o amenazas del entorno
sobre el proyecto, se entiende que habrin sido
contemplados por el proyectista, y

b. en lo que respecta a la adaptacion del proyecto a
la vocacionalidad del medio, parece no interesar.
Ello a pesar de que el espiritu de la legislacion
propugna una intervencion de la EIA en la gene-
racion de alternativas. Sin embargo el articulado
restringe la intervencién de la EIA a la solucion
elegida por la autoridad sustantiva, sobre la que
se hace la Declaracion de Impacto Ambiental.
Resulta asi que la fuerza con que intervenga la
EIA en el proceso del proyecto depende en gran
medida de tal autoridad sustantiva; consecuencia
de ello es la restriccion de las funciones de la EIA
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a la simple correccion de fallos graves, en el
mejor de los casos, permaneciendo muy alejada
de la intervencion en el diseno.

Asi aplicada la EIA se convierte en un documento
reactivo, antipdtico para el promotor, para el proyec-
tista y para el 6rgano sustantivo, que la entienden
como una ingerencia molesta en asuntos de su espe-
cialidad profesional y de su competencia.
Paralelamente el experto ambiental se siente intelec-
tualmente defraudado ante la escasa consideracion
de su trabajo y la reduccion de su aportacion al
papel de mero tramite.

3. LA CONTRAPOSICION
DE LOS AGENTES DE LA EIA

Los agentes que intervienen en la EIA son el pro-
motor, que vela por el funcionamiento de la actua-
cion, del que dependen el equipo de proyectistas y
el equipo de ambientalistas (redactores del estudio
de impacto ambiental), la autoridad sustantiva, ali-
neada junto al promotor para el funcionamiento
correcto del proyecto, el érgano ambiental, que es
el valedor del entorno, y la poblacion afectrda por
el proyecto.

Existe una cierta contraposicion, al menos dialéctica,
entre el proyecto/actuacion y el entorno, que se
transmite a la relacion promotor/autoridad sustantiva
—Organo ambiental y que se arrastra hasta la relacion
proyectistas (redactores del proyecto)— ambientalistas
(redactores del estudio de impacto ambiental). Tal
dicotomia, particularmente en el nivel proyectistas-
redactores del estudio de impacto ambiental, es ina-
ceptable. Este hecho se agrava, ademas, porque el
proyecto, que define la obra, tiene preponderancia
sobre el estudio de impacto ambiental, que la con-
textualiza en el territorio. Los proyectistas suelen ser
ajenos a una concepcion ambiental del proyecto,
entendiendo el medio ambiente como una variable
exogena; el centro de sus preocupaciones lo ocupa
el sistema proyectado, siendo el entorno una especie
de enemigo a vencer. En ocasiones se ha constatado
que ciertos proyectistas manifestaban, a priori, su
total indiferencia al estudio porque ya habian decidi-
do la solucion, de tal manera que solo se aceptarian
los resultados del estudio de impacto ambiental si
coinciden con ella. Este estado de cosas viene deter-
minado por la superposicion de varias circunstan-
cias: -

- Carencia de la suficiente sensibilidad en relacion
con los problemas ambientales.
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Foto 1.-Mediana en Landas francesas que conserva los robles
autoctonos, en contraste con los pinos cultivados del entorno.

- Carencia de la necesaria formacion en los métodos
de estudio, valoracion e integracion ambiental y
falta de datos operativos en muchos casos.

- Falta de comprension de la unidad proyecto/entor-
no.

- Carencias ambientales en las instrucciones, normas
técnicas, reglamentos, etc. que regulan la redac-
cion de los proyectos.

- Traslado de la responsabilidad al equipo de
ambientalistas que se ocupard del estudio de
impacto ambiental.

En contra de lo que se suele pensar no es el minimo
coste, al menos no lo es siempre en el caso de las
carreteras, lo que decide la alternativa/diseno a
seleccionar; antes bien parecen aunarse distintos
agentes que pueden, por el contrario, decidir los
proyectos mas caros: los proyectistas desean un pro-
yecto “prepotente”; los constructores, contratistas de
maquinaria, etc. apoyan el de mayor volumen inver-
sor, lo mismo ocurre con la poblacion de la zona
(restaurantes, hoteles, obreros, etc.) y la
Administracion, en los ultimos anos al menos, ha
contado con presupuestos generosos.

4. LA IGNORANCIA DE LA POSIBILIDAD DE GENE-
RAR IMPACTOS POSITIVOS

Por otra parte raras veces se entiende la actuacion
como elemento de mejora ambiental. Y sin embargo
en muchas zonas profundamente degradadas, las
infraestructuras de comunicacion constituyen la Gni-
ca posibilidad de creacion de pasillos verdes capaces
de proporcionar una impronta grata al paisaje. En el
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Foto 2.-Mediana en la N-II espanola. Solo se conserva una acacia
y se compacta toda la mediana sin otro acabado.

Reino Unido mas del 50% de la vegetacion arbolada
se encuentra en los terrenos de las carreteras no
ocupados por las calzadas. En muchas ocasiones la
obra civil en si es un elemento realzador del entor-
no; recuérdese, en este sentido, el magnifico aspecto
de los muros de contencion con fabrica de mampos-
teria en seco que se realizan en algunos paises con
programas de empleo intensivo de mano de obra
(hemos tenido oportunidad de contemplar espléndi-
das realizaciones en la Republica de Cabo Verde,
por ejemplo), o algunas carreteras espanolas cons-
truidas en épocas pasadas. El nuevo plan de accesos
a Madrid utiliza la idea de pasillo verde a lo largo de
las autovias dotando a las previstas, en las dreas
desforestadas del sur, de unas bandas vegetadas a
ambos lados y en las medianas que definirdn una
malla verde; este loable planteamiento inicial puede
defraudar las expectativas despertadas si razones
presupuestarias impiden su materializacion: los pro-
yectos quedan muy definidos en todos los detalles
constructivos excepto en éste (fotos 1y 2).

Tampoco existe tradicion y formacion en relacion
con la busqueda de multiples soluciones al problema
que se trata de resolver, contentandose frecuente-
mente el proyectista con la adopcion de una solu-
cion funcionalmente correcta. En general se carece
de cultura de generacion explicita de un conjunto
elevado de alternativas, tanto de trazado como de
diseno.

5. LA DIFICIL INDEPENDENCIA DE LOS EQUIPOS
QUE SE OCUPAN DE LOS ESTUDIOS DE IMPACTO
AMBIENTAL =

Los equipos responsables de la elaboracion de los
estudios de impacto ambiental, formados por perso-
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nas de muy diferente sensibilidad, formaciéon vy, fre-
cuentemente, ideologia que el equipo proyectista, no
disponen de la necesaria independencia, o la tienen
restringida al estar seleccionados y retribuidos por el
promotor. Otras veces lo que les falta es preparacion
o criterio para valorar/interpretar los impactos. Este
hecho tiene gran relevancia porque tal interpretacion
estd impregnada de personalismo, requiriendo, de
un lado, criterio, basado en una fuerte preparacion y
experiencia, y de otro, absoluta independencia res-
pecto al promotor/cliente.

6. LA INSUFICIENTE PARTICIPACION PUBLICA

La participacion publica puede considerarse escasa
durante el proceso, tanto de elaboracion del proyec-
to como del estudio de impacto ambiental, e inefi-
ciente cuando se realiza al final de tal proceso. Valga
como ejemplo una alegacion presentada al estudio
informativo de la Autovia del Noroeste, en su tramo
Villafranca-Lugo:

“(...) Que el plano que se presenta es ininteligible
para el publico general, mas bien lo sera para inge-
nieros y técnicos (...) Como habla en chino, lenguaje
que se ignora por los gallegos, y el proyecto es tan
abstracto (...) por lo que suplica se acuerde ampliar
el proyecto para hacerlo mas explicativo e inteligible
para “publico” a que estd destinado.”

7. LA AUSENCIA DE DIRECTRICES POR PARTE
DEL ORGANO AMBIENTAL

Frecuentemente el equipo redactor del estudio de
impacto no recibe del 6rgano ambiental, o la recibe
con retraso, la respuesta a las consultas previas que
se hacen a personas e instituciones interesadas, ni
directrices para la realizacion del estudio, incum-
pliendo lo que especifica el Reglamento en sus arti-
culos 13 y 14. Esto, que supone una dejacion de fun-
ciones por parte del 6rgano ambiental, puede obe-
decer a varias causas:

- El 6rgano ambiental ha omitido el tramite de inicia-
cion de consultas establecido en el articulo 13.

- Las personas o instituciones consultadas no respon-
den; resulta curioso observar la escasez de respues-

(c) Consejo Superior de Investigaciones Cientificas
Licencia Creative Commons 3.0 Espafia (by-nc)

ta a estas consultas previas incluso por colectivos
ecologistas.

- Los funcionarios del 6rgano ambiental carecen de
criterio, lo que no es raro (segiin se ha constatado)
en algunas comunidades autbnomas.

- Con frecuencia las respuestas aportan, mis que
sugerencias o informaciones utiles, juicios de valor
que pueden condicionar el estudio.

8. LA INTERVENCION DEMASIADO TARDIA
DE LA FIA

La experiencia hasta ahora parece indicar que la EIA
entra demasiado tarde en el proceso de toma de
decisiones sobre el proyecto, particularmente en los
proyectos de carreteras. En muchos casos el proyec-
to estd decidido no sélo en cuanto a su ejecucion (lo
que ya de entrada invalida la consideracion de la
alternativa “cero”), sino en términos de su localiza-
¢ion, tecnologia y diseno. De esta forma el papel de
la EIA queda fuertemente limitado, tan s6lo puede
introducir ciertas mejoras de caricter complementa-
rio y periférico, sin posibilidad de entrar en los
aspectos sustantivos del proyecto.

En otras ocasiones la aportacion temprana de consi-
deraciones ambientales a la redaccion del proyecto
cae en la inoperancia porque el 6rgano ambiental es
incapaz de exigir y controlar su incorporaciéon en
fases posteriores.

Por ultimo es de destacar el hecho de que alguna
legislacion autondémica de carreteras (por ejemplo
Canarias) sitGa expresamente la realizacion del estu-
dio de impacto ambiental sobre el proyecto de cons-
truccion (foto 3).

9. DESVINCULACION DEL TERRITORIO

Los impactos ambientales estin estrechamente liga-
dos a la localizacidon, mas en el caso de las carrete-
ras; practicamente todos los impactos de estas infra-
estructuras pueden resolverse a trayés de la ubica-
cion de la traza, por lo que resulta absolutamente
indispensable la intervencion de la EIA en la basque-
da de pasillos para los ejes viarios.
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Foto 3.- En Canarias, a pesar de la Legislacion. se abre una carretera al pie mismo de una caldera volcanica.

10. LA CONFUSA REGLAMENTACION
DEL PROGRAMA DE VIGILANCIA AMBIENTAL

Un aspecto insuficientemente desarrollado/concreta-
do en el Reglamento de EIA es el programa de vigi-
lancia ambiental y, consiguientemente, mal resuelto
en los estudios realizados. Tampoco queda suficien-
temente precisado el nivel de detalle a que deben
definirse las medidas protectoras, correctoras y com-
pensatorias, en su caso, ni el tipo de documento en
que deben recogerse: proyecto sustantivo, proyecto
independiente, pliego de condiciones, etc. Asimismo
habria que regular la forma de control sobre la apli-
cacion real de tales medidas.

En ocasiones estas medidas se aplican a destiempo,
resultando costosas e ineficaces; tal es el caso de la
variante de Aranjuez donde se ejecutaron las obras
de restauracion ambiental dos anos después de inau-
gurada la carretera, cuando ya se habian producido
danos de dificil reversibilidad.

11. SOBRE LOS FACTORES

La Directiva enumera los factores ambientales e
incluye unos aspectos, los “bienes materiales” de sig-

(c) Consejo Superior de Investigaciones Cientificas
Licencia Creative Commons 3.0 Espafia (by-nc)

nificado difuso. La enumeracion de factores ambien-
tales que hace el Reglamento difiere algo de la ante-
rior. En todo caso hay una cierta confusion en rela-
cion con los factores a considerar. En concreto los
de tipo socioeconomico parece que solo deberian
ser considerados en la medida en que impliquen
repercusiones ambientales claras: por ejemplo la
generacion de empleo y consiguiente fijacion de
poblacion en zonas rurales deprimidas. Pero este °
factor no deberia ser considerado en el caso de las
carreteras, siendo mds propio de la evaluacion socio-
economica de éstas.

12. SOBRE LOS EQUIPOS

En el pais existe un claro déficit de personal prepara-
do para realizar, con criterio y autoridad, los estudios
de impacto ambiental. Por otra parte, no siendo el
tema especifico de ningin colectivo profesional, el
campo se ha llenado de diletantes y arribistas, dis-
puestos a realizar cualquier estudio por cualquier
precio. Hay que considerar que los estudios de
impacto ambiental suelen ser caros, porque requie-
ren mucho trabajo de campo, muches datos y la
intervencion de numerosos profesionales de alto
nivel. Sin embargo no estian adecuadamente pagados.
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Foto 4.- Terrible desbronce y consiguiente movimiento de tierras.

Por otra parte no existe, en general, un adecuado
control de calidad, siendo en la prictica indiferente
hacer un estudio malo o bueno. A titulo de ané¢cdota,
el autor de un estudio ha utilizado el antiquisimo
método de Batelle tan al pie de la letra, que en la
casilla donde pone “indios” contesta “no hay”.

Todo lo anterior no favorece, antes al contrario, que
la realizacion de los estudios se encomiende a las
personas y equipos mds capaces.

13. SOBRE LOS DATOS

Existe carencia de datos basicos de cardcter descrip-
tivo, pero sobre todo valorativo. A ello se anade el
hecho de que muchos de los existentes no estan
publicados y la actitud reacia a proporcionarlos por
parte de quienes disponen de ellos: departamentos
universitarios, centros de investigacion y otros orga-
nismos publicos; no hace falta senalar la actitud de
los privados.

14. CARENCIA DE SENSIBILIDAD Y FORMACION
AMBIENTAL POR PARTE DE LOS RESPONSABLES
DEL PROYECTO

Se tiende a confundir el medio ambiente con “los
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pajarillos y las florecillas™ sin entender la poderosa
filosofia que subyace en el hecho ambiental. La exi-
gencia de la consideracion ambiental deberia apare-
cer en las instrucciones para la realizacion de proyec-
tos y obras, en pie de igualdad, por ejemplo, con las
instrucciones sobre el hormigon. Incluso cargos de la
mas alta responsabilidad atribuyen el mayor riesgo de
accidentes, en cierta curva de la variante de Aranjuez,
a la necesidad de ejecutar la obra de tal manera que
se protegieran ciertas “mariposillas”, cuando las res-
tricciones de diseno necesarias para su proteccion
distan unos 5 kilometros del punto negro senalado y
en ningtn momento obligaron a forzar el trazado.

Un proyecto que levantaba millones de t de tierra de
tineles y taludes como era la variante de Navarra-
Pamplona a lo largo del valle del Araxes no incluia
lugares donde depositar excedentes.
Interpelado el proyectista que donde se haria el ver-
tido contesto: "En cualquier sitio”.

estos

15. METODOLOGIA
A pesar de que el propio Reglamento propugna la
cuantificacion de los impactos, la tendencia se orien-

ta a las valoraciones cualitativas sin explicitar crite-
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rios en que se apoyen los juicios de valor. Por otro
lado se encubre la pobreza de datos relevantes y de
criterios claros con la aportacion de descripciones
inatiles de plantas, listas de animales y otros muchos
datos de la mas absoluta inoperancia.

16. DISCRIMINACION DE LOS PROMOTORES
PRIVADOS FRENTE A LOS PUBLICOS

Resulta inaceptable que la Administracién sea mas
exigente con los proyectos de promocion privada
que con los de promocion publica. En este sentido
resulta chocante el escaso cumplimiento de los pla-
zos establecidos por parte de los respectivos 6rganos
ambientales; conocemos casos en que la dilacion
que ello supone, por un exceso de celo o de des-
confianza, desanima a inversores con proyectos
favorables.

17. EL SUPUESTO POTENCIAL DE DESARROLLO
ESPANOL

A Espana se le ha reconocido un alto potencial de
desarrollo por su situacion, capital humano, territo-
rial, cientifico, cultural, etc., si bien con un fuerte
déficit de infraestructuras que estrangulan su mate-
rializacion. Por otro lado las infraestructuras de trans-
porte son el principal elemento vertebrador y articu-
lador de la politica territorial, hasta el punto de que
las areas alejadas de un eje de desarrollo estan con-
denadas a la depresion. Por todo ello en los Gltimos
anos ha habido una importantisima inversién en
infraestructuras de transporte, operando sobre una
consigna que, aunque no explicitada, ha sido muy
real: el control ambiental no puede suponer una
rémora para la ripida ejecucion de tales infraestruc-
turas. En consecuencia la aplicacion de la EIA no
puede considerarse satisfactoria; asi nos encontramos
con:

- Prioridad/urgencia de la actuacion frente a cual-
quier otra consideracion.

- Prepotencia del organismo responsable de las
carreteras y de los técnicos encargados de la
redaccion del proyecto.

- Caracter reactivo, y por tanto antipatico, de la EIA
tal como esta legalmente regulada. Los proyectistas
se resisten a cambiar el proyecto y, en todo caso,
las modificaciones son caras y dificiles.
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- Vinculacion del estudio de impacto ambiental al
Organo sustantivo.

- Incorporacion tardia de las consideraciones
ambientales; incluso el Reglamento de EIA sitaa la
intervencion de ésta sobre el documento en el que
se decide la ubicacion de la traza, reduciendo, asi,
la posibilidad de intervenir en la bisqueda de
soluciones al trazado. En algunas comunidades
auténomas (por ejemplo, Canarias) se aplica inclu-
so al proyecto de construccion.

18. DESCOORDINACION ADMINISTRATIVA

La dependencia de un mismo Ministerio, en el nivel
nacional, del 6rgano ambiental y de la autoridad sus-
tantiva, no parece propiciar la ruptura de la dualidad
proyecto-entorno y la consiguiente colaboracion,
antes bien parece existir, o haber existido al menos,
una animosidad entre ambas Direcciones Generales
(carreteras y medio ambiente), una especie de celos
competenciales que se ha manifestado, por ejemplo,
en el veto de la D.G. de Medio Ambiente a aporta-
ciones técnicas y publicaciones de la D.G. de
Carreteras sobre metodologia de EIA.

En contrapartida las exigencias del FEDER, que ha
financiado muchas de estas infraestructuras, han
supuesto un correctivo al estado de la cuestion.
Resulta paradigmatico el caso de la autovia Almeria-
Murcia que atravesaba el famoso Karst Yesifero de
Sorbas, lo que cre6 numerosos problemas que
podrian haberse obviado con un mero inventario de
los puntos mas sensibles o con la incorporacion de
un ambientalista a la fase de generacion de alternati-
vas de trazado.

19. ALGUNOS CAMBIOS ESPERANZADORES

El estado de cosas parece estar cambiando en la
actualidad, al menos en algunos casos; asi el plan de
accesos a Madrid, que comprende una fortisima
inversion en nuevos cinturones y desdoblamiento de
los accesos radiales, ha incorporado desde el primer
momento el equipo de ambientalistas al equipo de
proyectistas trabajando codo a codo en la bisqueda
de las trazas en cada uno de los tramos. Se partio, en
un primer momento, del senalamiento de
puntos/zonas sensibles, luego se realizé-un inventa-
rio y valoracion del territorio y sobre esta informa-
cion se generaron y evaluaron, en ciclos continuos y
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rapidos, multitud de alternativas que al final queda-
ron reducidas a una sola en muchos casos y a unas
pocas en los puntos mas conflictivos, las cuales se
someten después a un proceso mas detallado de
evaluacion. De esta forma la mayor parte de los pro-
blemas ambientales han quedado obviados en esta
fase previa, limitindose después la EIA a la profun-
dizacion en ciertos aspectos y a una especie de refi-
no del proyecto.

No obstante lo correcto del planteamiento metodolo-
gico, la experiencia no puede considerarse del todo
positiva, por la eterna cuestion de que el 6rgano sus-
tantivo y los propios proyectistas siguen consideran-
do al medio ambiente como un tema menor, que
solo se considera en la medida en que estd de acuer-
do con los otros criterios de diseno.

También en el caso de Madrid se esta considerando
la intervencion de los numerosos ejes viarios que
discurren por el sur como elementos de mejora
ambiental mediante la incorporacion de bandas ver-
des a ambos lados y en la mediana de los ejes via-
rios. Por ultimo hay que llamar la atencion sobre la
falta de perspectiva que puede generar sobre el
impacto total la division de una carretera en tramos
para su evaluacion ambiental. A ello puede inducir
la ignorancia de impactos acumulativos o sinérgicos
derivados del proyecto global.

20. LA INTEGRACION AMBIENTAL DE LOS
PROYECTOS: GESTION ADAPTATIVA DE LA EIA

Generacion de nuevos proyectos. En general la idea
de un proyecto surge para resolver un problema:
satisfacer una aspiracién, aprovechar una oportuni-
dad o poner en valor un recurso ocioso. El proyecto
puede derivarse de la presion social sobre la iniciati-
va publica o del interés que se presenta a la iniciati-
va privada.

En general una actuacién pasa por varias fases:
Estudios Previos, incluyendo proyecto (en el caso de
carreteras, segun el Proyecto de Reglamento, éstos
pueden ser Estudio de planeamiento, Estudio previo,
Estudio informativo, Anteprovecto y Proyectos de
construccion y de trazado), fase de construccion,
fase de explotacion o funcionamiento y, en ciertos
casos, fase de abandono. Todas ellas han de estar
imbuidas de la tematica ambiental.

La actuacion puede estar contemplada en un plan
previo, coordinada con otras actuaciones o surgir de
forma aislada. El proyecto del Reglamento de
Carreteras prevé un Plan de Carreteras: es en éste
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donde la consideracion del hecho ambiental produ-
cird mejores resultados; ya se indico, por otro lado,
la postura favorable del V Programa de Acciéon a la
vinculacion de los planes a EIA. Si el Plan ha estu-
diado la capacidad de acogida del medio, y decidido
en consecuencia, los proyectos que de €l surjan esta-
ran ambientalmente integrados. Cuando la actuacion
no esté prevista en un plan, su concepcion debera
estar orientada por un estudio ambiental previo del
entorno en que se ubica.

21. INCLUSION TEMPRANA DE CONSIDERACIONES
AMBIENTALES

La Directiva 85/337 CEE, en coincidencia con la opi-
nioén de técnicos y cientificos, subraya que la mejor
politica de medio ambiente consiste en evitar, desde
el principio, la creaciéon de contaminaciones o
danos, mas que combatir posteriormente sus efectos
y la necesidad de tener en cuenta, lo antes posible,
las repercusiones sobre el medio ambiente en todos
los procesos técnicos de planificacion y decision.

Ello dentro de un proceso de integracion ambiental
que ha de producirse en todos los hitos del proceso
general de toma de decisiones: en la formulacion de
politicas, en las disposiciones legales y administrati-
vas, en los planes, en los proyectos, en la ejecucion
y en la gestion.

La ubicacion de la EIA en el proceso de toma de
decisiones determina tres enfoques:

Reactivo, cuando se sitia la EIA tras la decision de
ejecutar el proyecto; es una prictica no recomenda-
ble porque de los tres tipos de decision a que, bien
utilizada, puede conducir la EIA: aceptacion, modifi-
cacion o rechazo. En este caso solo es real la acepta-
cion (dificiD) y, en tal caso, ineficaz la modificacion e
impensable el rechazo del proyecto. El proceso de
toma de decisiones en este supuesto pasa por las
siguientes fases:

Idea del Proyecto
v
Decision sobre el Proyecto

EI

< >--

-Generalmente aceptacion
Decision -Dificil modificacion

-Rechazo impensable.
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Semiadaptativo, cuando la EIA se sitia antes de
decidir la ejecucion del proyecto, tal como indica el
esquema adjunto. Este enfoque es el que se viene
practicando en la actualidad y es el que implicita-
mente supone la aplicacion de la legislacion vigente.

Idea del Proyecto

EIA
'v -Aceptacion
Decision sobre el Proyecto -Modificacion
-Rechazo.

Adaptativo, este enfoque considera que todo pro-
yecto debe estar contemplado en un plan previo, en
su normativa o en su programa de actuaciones y, por
tanto, o bien se encuentra ambientalmente integrado
o el plan especificard, en su caso, el alcance y conte-
nido de la EIA, orientandola hacia los aspectos mas
importantes o conflictivos. Es el enfoque recomenda-
do por los tedricos del medio ambiente. En este caso,
las fases del proceso de toma de decisiones serian:

Plz‘m
I
Proyecto
E‘IA
\/ Aceptacion.
Decision Modificacion.
Rechazo.

22. ESQUEMA DE INTEGRACION

La integracion ambiental podria realizarse segin los
siguientes pasos genéricos:

1). Estudio del medio/inventario ambiental, a escala
pequena, dependiendo de la entidad del proyecto,
entre 1:25.000 y 1:100.000. En términos estimativos el
inventario contendria la toma de datos basicos, la
definicion y delimitacion de ecosistemas o de unida-
des ambientales sobre el territorio, una valoraciéon de
los méritos de conservacion, un entendimiento de las
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interacciones entre elementos y entre zonas, una
estimacion de la fragilidad y potencialidad del medio
y por fin una estimacion de la capacidad de acogida
de cada punto o unidad para la actuacion de que se
trate. Con cardcter previo podria incluirse la localiza-
cion de puntos mis sensibles/valiosos que deben ser
evitados a escala mds pequena (1:100.000 o
1:200.000). Esta primera tarea se obviard cuando el
proyecto esté contemplado en un plan previo.

2). Concepcion del proyecto de acuerdo con el ana-
lisis anterior, afectando al caricter de la localizacion
de la traza o pasillo, de los préstamos y caballeros,
de las obras auxiliares, etc., al disefio en términos de
perfil transversal fundamentalmente (bandas verdes,
vermas, etc.) de las obras de fabrica, muros de con-
tencion, etc. considerando el posible efecto positivo
del proyecto en el paisaje, a la tecnologia a utilizar
(maquinaria y equipos, mano de obra, excavaciones,
explosiones, etc.). Estas consideraciones justifican la
importancia de intervenir en la sensibilizacion y for-
macion de los proyectistas, asi como de hacer inter-
venir criterios ambientales en la legislacion sectorial
que define el cardcter de las actuaciones en cada
sector (foto 5).

Esta ultima aseveracion no es sino la aplicacion del
Nuevo Tratado de Union Europea cuando senala
(letra k, art. 3) que las exigencias de proteccion
ambiental deben integrarse en la definicion y realiza-
cion de las demas politicas. Por otra parte el Libro
Verde del impacto del Transporte fia la adecuacion
ambiental del transporte a la adopcion de medidas
dentro del sector y de acuerdo con el concepto de
movilidad sostenible.

3). Generacion de maultiples alternativas, principal-
mente de localizacion, pero no exclusivamente de
evaluacion/seleccion posterior. La EIA se fundamen-
ta mds que en otra cosa en la evaluacion de alterna-
tivas, incluyendo la alternativa “cero”; paso previo a
tal evaluacion sera la generacion de alternativas, si
bien ambas tareas no han de entenderse como fases
secuenciales sino que interactian mutuamente suce-
diéndose en forma ciclica. Esta tarea ha de realizarse
a la misma escala que el inventario ambiental. Al
final del proceso de generacion/seleccion quedardn
unas pocas alternativas, particularmente afectando a
lugares o tramos mas conflictivos, que habrian de
someterse a un andlisis sistematico de evaluacion.
Existen modelos de generacion de alternativas, algu-
nos sistemdticos (modelo Impacto-Aptitud,
Superposicion de transparencias, modelo factorial,
etc.) y otros empiricos; también existen modelos de
evaluacion de alternativas con la caracteristica
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Foto 5.- Zona fragil desmontada excesivamente sin aparente necesidad para un sencillo tunel.

comun de que han de ser multicriterio. Ambos casos
exigen equipos multi e interdisciplinares con inter-
vencion de los clasicos proyectistas y del equipo de
ambientalistas responsables de la evaluacion del
impacto ambiental.

En este momento podria estar recomendado realizar
una primera declaracion de impacto ambiental.

4). Redaccion de anteproyectos y/o proyectos técni-
cos sobre la alternativa seleccionada, teniendo en
cuenta todos los elementos y consideraciones
ambientales deducidos de las tareas precedentes.
Habria de nuevo participacion de ambientalistas
poniendo el énfasis en la calidad integral del proyec-
to; debe tenerse en cuenta que el medio ambiente
puede ser un poderoso elemento de innovacion tec-
nologica respecto al proyecto.

5). Evaluacion detallada de impacto ambiental. Esta
tarea quedaria reducida a la profundizacion en
aspectos muy concretos, a la elaboracion del progra-
ma de vigilancia ambiental y del documento de sin-
tesis final, en la idea de que la mayor parte de los
impactos habran sido prevenidos/corregidos/com-
pensados a lo largo del proceso de integracion des-
crito.
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23. INTERNALIZAR LOS COSTES AMBIENTALES

El proyecto ha de internalizar los costes ambientales,
aquellos en los que incurre por las degradaciones
que produzca en los elementos y procesos naturales
y aquellos que se introduzcan por la adopcion de las
medidas correctoras o compensatorias. El V Pro-
grama de Accion senala a este respecto la inclusion
de los costes reales (que incluye los ambientales) en
las politicas y decisiones de inversion, asi como en
los costes que recaen sobre el usuario.

En el caso de que el impacto sea aceptable debe res-
ponderse a la cuestion de si dispone de las mejores
medidas correctoras; la respuesta afirmativa conduce
a la aceptacion del proyecto, mientras que la res-
puesta negativa requeriria la introduccion de tales
medidas correctoras para dicha aceptacion. De
acuerdo con el Libro Verde sobre el impacto del
transporte la reduccion de la denominada “contami-
nacion operativa”, exige la aplicacion de la “mejor
tecnologia disponible” a los modos de transporte, a
la calidad del carburante y a las infraestructuras.

El impacto inaceptable no conduce directamente al
rechazo del proyecto, sino que antes debe cuestio-
narse si existen razones socioeconomicas que pue-
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Foto 6.- La falta de respeto al medio crea, a veces, un paisaje tan lamentable como éste. Autovia de Asturias.

dan justificarlo, pudiendo aceptarse el proyecto en
caso afirmativo.

24. LA INTEGRACION AMBIENTAL DE LAS
CARRETERAS

Las fases expuestas deben entenderse como genéri-
cas para cualquier tipo de proyectos. En el caso de
carreteras el Proyecto de Reglamento especifica una
serie de fases desde el plan hasta los proyectos de
construccion y trazado. La integracion ambiental
podria acompasarse a cada una de tales fases, tal
como se esboza a continuacion.

- Plan de Carreteras del Estado. Aqui la integra-
cion ambiental se haria bdsicamente a partir de la
definicion y delimitacion a pequena escala de las
zonas de mayor valor y fragilidad, asi como de aque-
llas otras donde las carreteras podrian ser un ele-
mento creador de paisaje.

- Estudio de planeamiento. Aqui debe completarse
el inventario de los puntos mas valiosos y fragiles
con un inventario y valoracion general, bien de todo
el territorio, bien de unos pasillos amplios a lo largo
de los ejes previstos en el esquema vial. Se sugiere
que se incluya este tipo de informacion como conte-
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nido normativo de los estudios de planeamiento en
el Reglamento de Carreteras.

- Estudio previo. Este tiene como finalidad, segtn
el proyecto de Reglamento de Carreteras, “la recopi-
lacion y analisis de los datos necesarios para definir
en lineas generales las diferentes soluciones a un
determinado problema, valorando todos sus efectos”.
Entre los datos a recoger no mencionan los ambien-
tales, cuando su inclusion parece obvia. En esta fase
deberia incorporarse algiin experto en materia de
medio ambiente que incorporara el estilo ambiental
a la definicion/generacion de soluciones al problema
de que se trate y que incorporase, también, variables
ambientales al proceso de seleccion/evaluacion que
establece el proyecto de Reglamento.

- Estudio informativo. Tiene como finalidad definir
en lineas generales el trazado de la carretera.
Estamos, al parecer, en la fase de generacion y eva-
luacion de alternativas de trazado, siendo vilido, por
tanto, lo senalado con cardcter general en el punto
19. El proyecto de Reglamento incluye como conte-
nido normativo “la evaluacion del impacto ambiental
de las diferentes opciones”; habria gque anadir la
incorporacion de las consideraciones ambientales al
propio proceso de generacion y evaluacion, tal
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Foto 7.- Nostalgia por estas carreterdas que 1un ensanche transformaid.

como se dijo. El proyecto de Reglamento deja para
la fase de proyecto el estudio de yacimientos y pro-
cedencia de materiales: parece que alguna idea
sobre este tema deberia darse en el estudio informa-
tivo extendiéndola, ademas, a los lugares de vertede-
ros y de localizacion de instalaciones u obras auxilia-
res. También parece conveniente analizar la posibili-
dad de emitir sobre este estudio una declaracion de
impacto ambiental.

- Anteproyecto. Consiste en la concrecion de la
solucion Optima a escala del orden de 1:5.000. De
nuevo aqui la integracion ambiental estriba en la
concepcion correcta del anteproyecto. Se fijaran
aquellas medidas de correccion o compensacion
ambiental que deben dar objeto a proyectos parcia-
les especificos.

-Proyecto de construcciéon y de trazado.
Concrecion de la solucion Optima hasta hacerla reali-
zable. Incorporacion al proyecto de todas las medi-
das ambientales que han ido surgiendo en todo el
proceso precedente como partidas presupuestarias o
en el pliego de condiciones; asimismo realizacion de
los proyectos especificos senalados en el anteproyec-
to. Ciertos impactos de la carretera solo pueden tra-
tarse afectando a terrenos externos a su traza; en
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estos casos el proyecto de trazado, en el que se defi-
nen los terrenos a ocupar por la carretera y sus ele-
mentos funcionales, debera incluir tales terrenos
necesarios para la correccion o compensacion de los
impactos de la carretera (fotos 7y 8).

25. MEDIOS INSTRUMENTALES

El Talon de Aquiles de la EIA es la informacion, tan-
to basica como en distintos grados de elaboracion,
por lo que es necesario avanzar en la recogida de
informacion por parte de los poderes publicos y en
la disposicion facil de ella al alcance de los interesa-
dos, haciendo uso de la Directiva comunitaria sobre
acceso a la informacion.

El V Programa de Accion, en la definicion de su
estrategia hacia el desarrollo sostenible, amplia la
gama de instrumentos incluyendo los de mercado y
una mejor informacion, educacion y formacion.
Respecto a la informacion senala como principales
lagunas:

- Las diferencias de nomenclatura, criterios y meto-
dologia en la recogida y andlisis de datos que difi-
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Folo 8.- En ocasiones, la carretera atraviesa le tinica mancha de vegetacion arbolade.

cultan la compatibilidad y comparanza en los nive-
les regional, nacional y comunitario.

- Grave falta de datos basicos, indicadores y demas
material cuantitativo y cualitativo necesario para
evaluar la situacion y tendencias ambientales, para
determinar y adaptar las medidas politicas y para
dirigir las inversiones de capital.

- Carencia de datos cuantitativos precisos sobre las
influencias del hombre sobre el medio ambiente.

- Inadecuada presentacion y elaboracion de la infor-
macion para una facil utilizacion por los destinata-
rios Gltimos.

Por ello propone colmar las lagunas en los datos
basicos, aumentar su comparanza, compatibilidad y
transparencia, normalizar la recogida, el cotejo y la
interpretacion, explotar ¢ incrementar las experien-
cias y capacidades del sistema estadistico en materia
de medio ambiente hasta hacerlo comparable a las
estadisticas oficiales en el terreno economico-social y
aumentar la frecuencia y calidad de los informes
ambientales en todos los niveles administrativos.
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26. LA NECESIDAD DE SENSIBILIZAR A LOS
AGENTES

El segundo problema grave estd en la sensibilizacion
y formacion de personal en los siguientes papeles:
consultor/realizador de los estudios de impacto
ambiental, proyectistas y funcionarios del 6rgano
ambiental que han de juzgar los estudios presenta-
dos. Esto es mds urgente en el nivel autonéomico que
en el estatal.

La creacion de paneles de expertos independientes
es otro punto de gran interés para la emision de las
declaraciones de impacto ambiental, si bien habra
que atender con cuidado a la seleccion de los pane-
listas.

27. UNIFICACION DE METODOLOGIAS Y CRITERIOS
DE VALORACION, ASI COMO PUESTA A PUNTO DE
UN SISTEMA DE INDICADORES AMBIENTALES
HOMOGENEO

En el caso de los proyectos publicos (y particular-
mente los de carreteras, de acuerd()‘con el Libro
Verde sobre el impacto ambiental del transporte),
convendria poner a punto una metodologia basada
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en la relacion coste/beneficio en que se incluyeran
los costes y beneficios ambientales.

28. INSTRUMENTAR LA PARTICIPACION PUBLICA

Considerando al ciudadano como:

- Persona interesada por el medio ambiente con
capacidad para influir en la toma de decisiones.

- Como generador individual de degradaciones y
contaminaciones.

- Como consumidor de bienes y usuario de servicios
con capacidad para elegir el producto o tipo de
servicio ambientalmente mas integrado, informan-
dole adecuadamente.

29. FOMENTO DE LA INVESTIGACION CIENTIFICA
Y EL DESARROLLO TECNOLOGICO

En particular, en el transporte debe favorecerse la
investigacion y el desarrollo destinados a mejorar el
resultado ambiental de los diferentes modos de infra-
estructura de transporte y nuevas tecnologias energé-
ticas (biomasa, energia solar, vehiculo eléctrico, etc.).
También se precisa investigacion orientada a la
expresion econdmica del valor de los recursos natu-
rales y de las degradaciones.

30. MEJORA DE LA PLANIFICACION TERRITORIAL
Y SECTORIAL

Es ésta una asignatura pendiente en Espana que
requiere sensibilidad publica y preparacion técnica.
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BOHDAN LEWICKI

EDIFICIDS
DE VIVIENDAS

PREFABRICADAS
CON ELEMENTDS
OE GRANDES
DIMENSIONES

Bohdan Lewicki

Este libro trata de los problemas relativos a
la construccion de los edificios de viviendas
o publicos realizados con elementos prefa-
bricados de grandes dimensiones. Se han
estudiado los problemas de arriostramiento,
asi como los que plantea la resistencia de
los elementos y de la estructura; se han
examinado las cuestiones de orden higrotér-
mico, acustico y de resistencia al fuego;
también se ha profundizado en el estudio
de la estanquidad de los muros exteriores y
de las juntas.

La obra incluye numerosas ilustraciones
que dan detalles de diversas soluciones, asi
como ejemplos de calculo, tablas de valores
numéricos, diagramas y abacos.

uUn volumen encuadernado en tela, de
24 x 17 cm, compuesto de 616 pags.
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Zorislav Franjeti¢

En la obra de Franjeti¢ se expone de una
forma minuciosa, ordenada y sistematica,
todo un cuerpo de doctrina que redne el co-
nocimiento actual sobre el endurecimiento
rapido del hormigén. Parte el autor de los
principios basicos y llega a las ultimas con-
secuencias y realidades técnicas y econé-
micas.

Es una obra de consulta, tanto para el in-
vestigador sobre la materia, como para el
proyectista y el realizador y montador de
plantas e instalaciones y equipos de curado
y endurecimiento rapido.

Un volumen encuadernado en cartobné, de
17 x 24,5 cm, compuesto de 385 pags. 110
figuras y 10 tablas.

A. M. Haas

Al escribir este libro el autor intent6 poner
a disposicion de los estudiantes y de los
ingenieros unos conocimientos practicos,
adecuados para servir de guia en el disefo
y construccion de laminas delgadas de hor-
migon.

El autor esta convencido de que el éxito en
el disefio de una lamina exige, por parte del
proyectista, un examen de las tres fases por
las que pasa la materializacién de la lamina:
el disefic, el analisis estructural y la cons-
truccion de la estructura.

Un volumen encuadernado en tela, de
17 x 24,5 cm, compuesto de 420 pags., 141
figuras, 22 fotografias y 6 tablas.
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