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as actuaciones previstas en el Plan General

de Carreteras 1984/1993 produjeron la trans-
formacién de la Red del Estado en muy breve plazo,
mediante la construccién de autovias, en la mayoria
de los casos, duplicando las calzadas de las princi-
pales carreteras.

Practicamente coincidente con el desarrollo de
esas primeras autovias se dict6 el Real Decreto Le-
gislativo 1302/1986 de 28 de junio, de Evaluacion
de Impacto Ambiental, que obligaba a redactar un
Estudio de Impacto Ambiental junto a los estudios
informativos de nuevas actuaciones, de forma que
ambos se sometieran a un proceso de Informacion
Publica. Posteriormente el érgano medioambiental
emitia una Declaracion de Impacto Ambiental, re-
quisito imprescindible para poder continuar con el
proceso técnico de redaccion de los proyectos de
construccion. Esa primera norma ha dado paso a
sucesivas leyes de Evaluacion Ambiental (dictadas
en los afios 2001, 2003, 2006, 2008, 2013, 2018 y
2020) que sustituian total o parcialmente a las ante-
riores, mientras que las exigencias en el contenido
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de los Estudios de Impacto Ambiental iban aumen-
tando notablemente.

En numerosas ocasiones se ha sentido que los
responsables de redactar las Declaraciones de Im-
pacto Ambiental se pronunciaban considerando
unilateralmente un problema complejo, sin tener en
cuenta factores técnicos ni economicos y dictan-
do normas a cumplir que la ingenieria no tenia la
oportunidad de contrarrestar argumentando las di-
ficultades técnicas o los sobrecostes excesivos de
tales normas, ya que las DIAs eran practicamente
inapelables, y solamente a partir de 2013 se posibi-
litd (aunque solo en determinadas circunstancias) la
modificacién de su contenido.

En las paginas que siguen expongo mi opinion
personal relativa por un lado a la legislaciéon de eva-
luacion ambiental y por otra a su aplicacion concreta
en diferentes declaraciones de impacto ambiental,
en un escrito que consta de dos partes.

Este articulo corresponde a la primera parte con
los comentarios sobre algunos aspectos de las le-
yes de Evaluacién Ambiental.
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he actions envisaged in the 1984/1993 Gene-
ral Highway Plan produced the transformation
of the State Network in a very short time, through
the construction of highways, in most cases, dou-
bling the carriageways of the main highways.
Practically coinciding with the development of
these first highways, Royal Legislative Decree
1302/1986 of June 28, on Environmental Impact As-
sessment, was issued, which required the prepara-
tion of an Environmental Impact Study together with
the informative studies of new actions, so that both
were submitted to a Public Information process.
Subsequently, the environmental body issued an
Environmental Impact Statement, an essential re-
quirement to be able to continue with the technical
process of drafting construction projects. This first
norm has given way to successive Environmen-
tal Assessment laws (issued in 2001, 2003, 2006,
2008, 2013, 2018 and 2020) that totally or partially
replaced the previous ones, while the requirements
in the content of the Studies of Environmental Im-
pact were increasing notably.

On numerous occasions, it has been felt that tho-
se responsible for drafting the Environmental Impact
Statements were pronouncing themselves unilate-
rally considering a complex problem, without taking
into account technical or economic factors and dic-
tating standards to be complied with that enginee-
ring did not have the opportunity to counteract, ar-
guing the technical difficulties. or the excessive cost
overruns of such standards, since the EISs were
practically unappealable, since only as of 2013 was
it possible (although only in certain circumstances)
to modify their content.

In the pages that follow, | present my personal
opinion regarding environmental assessment legis-
lation on the one hand and its specific application
in different environmental impact statements, on the
other, in a document consisting of two parts.

This article corresponds to the first part with
comments on some aspects of the Environmental
Assessment laws.

Primera parte: Leyes de evaluacién ambiental

Consideraciones previas

Desde mediados los afios 80
del pasado siglo hasta el comienzo
de la crisis de la primera década
del presente, en esos 24 afios, la
Red de carreteras de Espafia, tanto
las gestionadas por el Ministerio de
Obras Publicas-Fomento como por
las Comunidades auténomas, ha ex-
perimentado una enorme transforma-
cién. Se pas6 de unas carreteras en
mal estado, (salvo las seis carreteras
nacionales radiales desde Madrid y
algunas autopistas de peaje) a tener
unos 15.000 kildbmetros de nuevas
vias de gran capacidad y una red
de carretera de una calzada con un
magnifico trazado, con pavimento en
buen estado y bien sefializadas.

Por otro lado, el anuario estadis-
tico de accidentes de la Direccion
General de Tréfico presenta una cur-
va con la evolucion de los fallecidos
por accidente de trafico entre 1960
y 2019, que tiene un escalofriante
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maximo de 9.344 victimas mortales
en el afio 1989 (Figural).

Sorprendentemente el descenso
de esa curva comienza a producirse
cuando entran en servicio las prime-
ras autovias.

De acuerdo al Articulo 22 del Real
Decreto 345/11, la direccion General
de Tréfico esta encargada de estimar
cada 5 afios el coste social medio de
las victimas de accidentes. Los Ulti-
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mos datos publicados indican que
cada victima mortal implica para la
sociedad un coste de 1.400.000 €€,
un herido grave 219.000 €€€€ y un
herido leve 6.100 € €. Por cada falle-
cido en un accidente se producen al
menos 5 heridos graves y no menos
de 15 heridos leves, con lo que resul-
ta un coste total de 2,5 millones de
€€ por cada cifra de la curva ante-
rior, en la que solamente se indica el
ndmero de victimas mortales.

1989 = 9.344 Fallecidos

2018 =1.755 Fallacidos
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Figura 1. Fallecidos por accidente de tréfico. Serie 1960 a 2019
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Si se hubiera mantenido cons-
tante el nimero de fallecidos desde
1989, la totalidad de victimas hasta
el afo 2018 habria sido de 270.000.
Sin embargo la suma de personas
que realmente fallecieron en esos 29
anos es de unos 136.000, es decir,
que con las campafias de pruden-
cia en la conduccion, el carnet por
puntos, la reducciéon de la velocidad
maxima a 90 y 100 km/h en carrete-
ras y 120 km/h en vias de gran capa-
cidad, la sociedad se ha “ahorrado”
134.000 fallecidos, y los correspon-
dientes heridos graves y leves, que
en conjunto implican un ahorro para la
sociedad de 134.000 x 2,5 = 335.000
millones de euros. Teniendo en cuen-
ta que el coste de un kilometro de au-
tovia es del orden de los 6 millones
de euros, el total de los 15.000 kiléme-
tros construidos podrian ascender a
90.000 €€, cuatro veces menos, apro-
ximadamente, de lo que la sociedad
se ha ahorrado en victimas de acci-
dentes.

Es decir, solamente con que las
autovias hayan participado positiva-
mente en una cuarta parte de la re-
duccion de fallecidos, se habrian “pa-
gado” la totalidad de su construccion.

Los factores medioambientales
han influido en los proyectos y en la
construccion de carreteras de una
manera destacada, mejorando la téc-
nica del trazado, que ha tenido que
esforzarse para sortear muchos mas
obstaculos y adaptarse a muchos
mas condicionantes que cuando,
hace muchos afios, todo el territorio
era acogedor de una carretera; que
ha mejorado la técnica de formacion
de los terraplenes y, especialmente
de las explanadas y de los firmes
para aprovechar en mucho mayor
proporcion los materiales proceden-
tes de la excavacion, que ha cuidado
mucho mas la recogida de aguas a
través de las obras de drenaje, que
ha investigado para hacer rodaduras
menos ruidosas y mas seguras en
tiempos de lluvia, etc.

La mejora de las carreteras ahorra muchas victimas mortales.

Una muestra de la sensibilidad de
la ingenieria para proyectar y cons-
truir carreteras respetuosas con el
Medio Ambiente es la publicacion
por la Direccion General de Carrete-
ras, del Ministerio de Obras Publicas,
en 1992, del Atlas de Espacios Natu-
rales y Recursos Culturales, el prime-
ro publicado en Espafa.

En resumen, es cierto que las
autovias se hicieron en un momen-
to de bonanza econdémica y ahora
son tiempos de vacas flacas en los
que las inversiones van (y deben ir)
a otros destinos, si no mas importan-
tes si mas urgentes, pero lo cierto es
que las autovias han supuesto una
inversion enormemente rentable des-
de el punto de vista socioeconémico.
Y eso, sin contar el factor humano y
el ahorro de tantas tragedias perso-
nales, ni el aumento y mejora de la
movilidad de personas y mercancias
y SU enorme repercusion en la eco-
nomia espafiola.

A la parte de la sociedad dedica-
da a los temas ecolégicos se le debe
pedir que no trate a las autovias como
unas destructoras del medioambien-
te, cuando en lo tocante a la fauna,
concretamente a la fauna humana,
han sido tan enormemente positivas.
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En el cuarto de siglo anterior a la
crisis econémica de 2010, (y en me-
nor medida también en los ultimos 10
afios) la ingenieria espafola ha lle-
vado a cabo la transformacion de la
red viaria, situdndola entre las mejo-
res, por no decir la mejor, de Europa.
Algunos hemos tenido la fortuna de
participar plenamente en esa expe-
riencia profesional, aprendiendo a
redactar cada vez con mayores exi-
gencias de contenido y de calidad
los estudios previos, los estudios
informativos, los estudios de impac-
to ambiental, los anteproyectos y los
proyectos de construccion. Creo que
las siguientes generaciones de inge-
nieros deberian conocer toda esta
experiencia para aplicarla en lo que
sea de utilidad en las nuevas tareas
que se presentan de trasformacion
de la movilidad de personas y mer-
cancias.

1.- Las leyes que rigen la
Evaluacion Ambiental

En la Evaluacion Ambiental de
Proyectos de nuevas carreteras, los
“proyectos” que mayoritariamente se
someten a evaluacion ambiental son
los Estudios Informativos, definidos
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;Como conseguir que la belleza de esta carretera no entrafie un peligro?

asi en la vigente Ley 37/2015 de Ca-
rreteras:

“Estudios informativos, en los que
se definen y comparan, en lineas
generales, diferentes alternativas
de trazado, de conexion y de ex-
plotacion de la actuacion objeto de
estudio, a efectos de que pueda
servir de base al expediente de in-
formacion publica y, en su caso, al
framite de evaluacion de impacto
ambiental, con objeto de poder se-
leccionar la mas adecuada.”

Estos estudios, de acuerdo con el
Reglamento General de Carreteras
(R.D.1812/1994), deberan contener
entre otros capitulos:

“El estudio de impacto ambiental
de las diferentes opciones, en los
casos en que sea preceptivo el
procedimiento de evaluacion de
impacto ambiental”

La figura del “promotor”, en el
caso de las autovias, es el equipo re-
dactor de los estudios informativo y
de impacto ambiental y la figura del
“6rgano sustantivo” es la Direccion
General de Carreteras del Ministerio
(de Obras Publicas, Fomento, o en
la actualidad, de Transportes, Movi-
lidad y Agencia Urbana).
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Ademas de la citada ley de Carre-
teras y su Reglamento, la redaccion
del Estudio Informativo y su precep-
tivo estudio de impacto ambiental se
rigen por la ley:

“Ley 9/2018, de 5 de diciembre, por
la que se modifica la Ley 21/2013,
de 9 de diciembre, de evaluacion
ambiental, la Ley 21/2015, de 20
de julio, por la que se modifica la
Ley 43/2003, de 21 de noviembre,
de Montes y la Ley 1/2005, de 9 de
marzo, por la que se regula el régi-
men del comercio de derechos de
emision de gases de efecto inver-
nadero”.

La primera critica que se puede
hacer a esta norma es precisamente
la de su redaccion ya que se limita a
incluir las modificaciones de determi-
nados articulos haciendo necesaria
la engorrosa tarea de tener que leer
a la vez las dos leyes, la 21/2013 y
ésta de 2018 para comprobar cual
es la redaccion definitiva de cada
articulo y de cada uno de sus nume-
rosos apartados. Realmente habria
sido muy sencillo escribir el texto de-
finitivo utilizando el conocido método
de cortar y pegar, facilitando asf su
lectura.

No es de extrafar que la ley ten-
ga un titulo tan descriptivo, porque
intenta recoger los numerosos cam-
bios que se han producido en la nor-
mativa sobre la evaluacion ambiental
con 8 textos diferentes hasta 2018
(uno cada 4 afios) vy, por cierto, care-
ciendo de Reglamento, ya que el de
1988, esta derogado:

® Real Decreto Legislativo
1302/1986 de 28 de junio, de Eva-
luacion de Impacto Ambiental

e Real Decreto 1131/1988, de 30 de
septiembre por el que se aprueba
el Reglamento para la ejecucion
del R.D. 1302/1986.

e Ley 6/2001, de 8 de mayo, de
modificacion del Real Decreto
Legislativo 1302/1986, de 28 de
junio, de evaluacion de impacto
ambiental.

e Modificaciones parciales de la ley
6/2001 redactadas en los afios
2003 y 2006

e Real Decreto Legislativo 1/2008,
de 11 de enero, por el que se
aprueba el texto refundido de la
Ley de Evaluacion de Impacto
Ambiental de proyectos.

e |ey 6/2010, de 24 de marzo, de
modificacion del texto refundido
de la Ley de Evaluacion de Im-
pacto Ambiental de proyectos,
aprobado por el Real Decreto Le-
gislativo 1/2008, de 11 de enero.

e Ley 21/2013, de 9 de diciembre,
de evaluacion ambiental.

Por si eso fuera poco y para au-
mentar aun mas la confusion, en la
disposicion final tercera del Real De-
creto 36/2020, de 30 de diciembre
de 2020, sobre la ejecucion del Plan
de Recuperacion, Transformacion vy
Resiliencia, se modifican nada me-
nos que 16 articulos de la ley de eva-
luacion ambiental, pero no los de su
ultima version, la de 9/2018, sino los
de la anterior Ley 21/2013. La mayo-
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ria de estos cambios afectan funda-
mentalmente a los plazos previstos
para la realizacion de las numerosas
actividades implicadas en la evalua-
cion ambiental, acortandolos en la
mayoria de los casos. Estos ultimos
plazos, reducidos, son los sefialados
en los parrafos siguientes.

Personalmente he vivido los cam-
bios que se han ido produciendo
casi desde los primeros afios en que
se hicieron obligatorios los estudios
medioambientales, constatando que
en los Estudios Informativos el Es-
tudio de Impacto Ambiental ha ido
cobrando un protagonismo cada vez
mayor, desplazando a un segundo
plano los capitulos de contenido mas
técnico como los de trazado, geotec-
nia, drenaje, prognosis de trafico, es-
tudios coste/beneficio, etc.

2. Documento Inicial del Pro-
yecto y Consultas Previas

Si el promotor solicitase al érga-
no ambiental la elaboracion de un
documento de alcance del estudio
de impacto ambiental, (es potesta-
tivo hacerlo) el plazo maximo para
la redaccion del mismo es de 2 me-
ses. (R.D. 36/2020). Acompafiando
a dicha solicitud el promotor debe
presentar el “Documento Inicial del
Proyecto” con un contenido que real-
mente es muy dificil de completar
con un minimo rigor, en ese momento
de la redaccion del Estudio Informa-
tivo, en el que apenas se pueden te-
ner ideas preliminares, como el area
geogréfica en la que se va a hacer
el estudio de la nueva autovia, defini-
da en los mapas (en papel) disponi-
bles del Instituto Geografico a escala
1/25.000 y en la mayorfa de las veces
a escala 1/50.000.

Por ejemplo se exigen “las princi-
pales alternativas que se consideran
y un analisis de los potenciales im-
pactos de cada una de ellas” cuando

dichas alternativas, en el mejor de los
casos, no estan mas que esbozadas
y solamente se pueden definir sus
trazados muy posteriormente cuan-
do se disponga de una cartografia
digitalizada a escala 1/5.000, para lo
cual hay que hacer un vuelo fotogra-
métrico especifico, apoyarlo topo-
graficamente en campo y después la
restitucion en gabinete, tareas cuya
duracion depende mucho de los per-
misos oficiales de vuelo, de las horas
diarias de luz de la época y de la cli-
matologia.

Ademas, para trazar las alternati-
vas se necesita conocer, previamen-
te, los diferentes condicionantes de
todo tipo, como orogréficos, geotéc-
nicos, urbanisticos, arqueoldgicos,
ubicacion de espacios con una fauna
o flora singulares, etc. o de interac-
cién con otras infraestructuras tanto
actuales como futuras.

Sobre los citados mapas a escala
1/50.000 solamente se puede ir te-
niendo una primera aproximacion de
los diferentes corredores y su afec-
cion a los grandes espacios protegi-
dos de los que se disponga informa-
cion facilmente, como los de la Red
Natura 2000, pero dificiimente se po-
dran tener los condicionantes cuyas

Algunos elementos del patrimonio estan bien identificados y localizados

caracteristicas solo se conoceran a
lo largo de la redaccion del estudio
informativo y de su estudio de impac-
to ambiental mediante los oportunos
trabajos de campo, la mayoria de
ellos inicialmente desconocidos.

Para la elaboracion del documen-
to de alcance del estudio de impac-
to ambiental, el 6rgano ambiental
consultara a las Administraciones
publicas afectadas y a las personas
interesadas (en versiones anteriores
se denominaban consultas previas
medioambientales) quienes deberan
pronunciarse en el plazo maximo de
veinte dias habiles (R.D. 36/2020)
desde la recepcion de la documen-
tacion.

3. Doble Informacioén Publica

Una vez completados ambos es-
tudios, el Informativo y el de Impacto
Ambiental, se producira su aproba-
cion técnica o Aprobacion Provisio-
nal, seguida de la apertura de un do-
ble Proceso de Informacion Publica
de acuerdo a los articulos 36 de la
Ley 9/2018 de Evaluacién Ambiental
y 34 del Reglamento General de Ca-
rreteras, (Real Decreto 1812/1994)

T e
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que, de forma abreviada, indican
que:

Aprobado provisionalmente el es-
tudio informativo, se sometera al
tramite de informacion publica...
durante un periodo de treinta dias
habiles, durante el cual se podra
examinar y presentar en las ofici-
nas que se indiquen en el citado
anuncio, las alegaciones y obser-
vaciones relativas al objeto y finali-
dad de la propia informacion publi-
ca. Dichas observaciones deberan
versar sobre las circunstancias que
justifiquen la declaracién de interés
general de la carretera y sobre la
concepcion global de su trazado.

Este mismo tramite servira también,
en su caso, para la informacion pu-
blica del estudio de impacto am-
biental, en cumplimiento y a los
efectos, de la legislacion aplicable.

La Direccion General de Carre-
teras, en el plazo de dos meses
a partir de la expiracion del plazo
concedido para la informacion pu-
blica, emitira un informe unico en
el que se consideraran todos los
escritos presentados durante ésta
y propondra la resolucion del expe-
diente”.

Ademés de esta informacion pu-
bica descrita en el Reglamento de
Carreteras, el articulo 37 de la ley
9/2018, especifica que simultanea-
mente al tramite de informaciéon pu-
blica, el érgano sustantivo consultara
a las Administraciones Publicas afec-
tadas y a las personas interesadas
sobre los posibles efectos significati-
vos del proyecto, Ademas, El 6érgano
sustantivo, deberé solicitar informes,
cuando proceda, de los siguientes
organismos:

a) Del 6rgano con competencias en
materia de medio ambiente de la
comunidad auténoma en donde
se ubique territorialmente el pro-
yecto.

b) De patrimonio cultural.

c) De los érganos con competencias
en materia de planificacion hidro-
l6gica, de dominio publico hidrau-
lico, y en materia de calidad de
las aguas.

d) Sobre el dominio publico mariti-
mo-terrestre, y las estrategias ma-
rinas

e) Del 6rgano con competencias en
materia de impacto radioldgico.

Talavera
Madrid

A 4

Trujillo
Ciures

Badajoz

Navalmoral
de la Mata (oeste)

Las ciglienas pueden suponer un peligro para la circulacion
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f) De los 6rganos con competen-
cias en materia de prevencion y
gestion de riesgos derivados de
accidentes graves o catastrofes.

g) Sobre la compatibilidad del pro-
yecto con la planificaciéon hidro-
|6gica o de la planificacion de la
Demarcacion Marina.

h) Del Ministerio de Defensa en el
caso de que el proyecto incida
sobre zonas declaradas de in-
terés para la Defensa Nacional
y terrenos, edificaciones e insta-
laciones, incluidas sus zonas de
proteccion. El informe tendra ca-
racter vinculante

i) De los 6rganos con competencias
en materia de salud publica.

Las Administraciones Publicas
afectadas y las personas interesadas
dispondran de un plazo méaximo de
treinta dias habiles desde la recep-
cion de la notificacion para emitir los
informes y formular las alegaciones
que estimen pertinentes.

4. Formulacion de la Decla-
racion de Impacto Ambiental

Siguiendo con el proceso de eva-
luacion de impacto ambiental ordi-
naria, que es el que corresponde al
estudio Informativo de una nueva au-
tovia, el articulo 33 de la Ley 9/2018
sefala que constara de los siguien-
tes tramites, de los cuales los dos
primeros ya se han realizado a cargo
del promotor y del érgano sustantivo.

a) Elaboracion del estudio de impac-
to ambiental.

b) Sometimiento del proyecto y del
estudio de impacto ambiental a
informacién publica y consultas
a las Administraciones Publicas
afectadas y personas interesadas

c) Andlisis técnico del expediente
por el érgano ambiental
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d) Formulacién de la declaracién de
impacto ambiental por el érgano
ambiental.

e) Integracion del contenido de la
declaracion de impacto ambien-
tal en la autorizacion del proyecto
por el érgano sustantivo”.

El “Analisis técnico del expedien-
te”, y la “Formulacién de la declara-
cion de impacto ambiental”, ambos a
cargo del érgano ambiental, se reali-
zaran en el plazo de 4 meses, conta-
dos desde la recepcion completa del
expediente que debe constar de:

e Estudio Informativo,
e Estudio de Impacto Ambiental,

e Alegaciones recibidas en el doble
proceso de Informacion Publica

e Informe técnico sobre las alega-
ciones recibidas

Este plazo de 4 meses segun el
articulo 33 de la Ley 9/2018 “podra
prorrogarse por dos meses adiciona-
les debido a razones justificadas de-
bidamente motivadas”. En la ley no
se especificaba quién podia conce-
der esa prorroga una vez comproba-
do que existian razones justificadas
debidamente motivadas, pero todo
indica que era el propio érgano am-
biental quien hacia de juez y parte.

En el citado Real Decreto 36/2020,
de 30 de diciembre, la prérroga de
dos meses ha sido suprimida.

No obstante el plazo de 4 meses,
para la formulacion de la DIA, es muy
probable que pueda ampliarse ya
que los articulos 38, 39 y 40 de la ley
9/2018 contiene numerosas casos
que justificarian la interrupcion del
computo de tiempo. A continuacion
se incluye (en forma resumida) y se
comenta, el contenido de los diver-
sos apartados de dichos articulos.

Caso 1

En el plazo maximo de treinta
dias habiles desde la finalizacion
del proceso de informacion publica,
el érgano sustantivo remitira al pro-
motor los informes y alegaciones re-
cibidas para su consideracion en la
redaccion, en su caso, de la nueva
version del proyecto y en el estudio
de impacto ambiental. Si el promotor
incorporare en el proyecto o en el
estudio de impacto ambiental modifi-
caciones que supongan efectos am-
bientales significativos distintos de
los previstos originalmente, se reali-
zaré un nuevo trémite de informacion
publica previo a la formulacion de la
declaracion de impacto ambiental.

Autopista de peaje Cartagena-Vera
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Comentario

Este articulo permite al 6érgano
ambiental obligar al promotor a re-
dactar una “nueva version” del es-
tudio informativo y del estudio de
impacto ambiental y posteriormen-
te someter ambos a una segunda
informacién publica, con un im-
portante coste y una gran demora.
Todo depende del criterio incues-
tionable del érgano ambiental que
es quien decide si “los cambios
ambientales son significativos” y
que es necesario repetir la informa-
cion publica.

La aprobacion provisional del
Estudio informativo realizada por la
Direccion General de Carreteras,
implica la aprobacion técnica del
trabajo realizado por el promotor,
es decir, que los estudios estan co-
rrectamente realizados; pero unos
funcionarios de la Secretaria Ge-
neral de Medio Ambiente estan ca-
pacitados para hacer repetir esos
estudios, cuando muchas de las
modificaciones a realizar podrian
formar parte de las prescripciones
y condicionados de la DIA a cum-
plir durante la redaccion del pro-
yecto de construccion.

Dado que el Consultor adjudi-
catario del contrato de asistencia
técnica para la redaccion del es-
tudio informativo ha completado su
trabajo a satisfaccion del ingeniero
de Caminos Director del Contrato
y de los superiores de éste, esos
cambios, que pueden significar va-
rios meses de trabajo de un amplio
equipo de técnicos, deberian ser
abonados, en proporciéon al contra-
to inicial, por el Organo Ambiental.

Caso 2

En el plazo de veinte dias habi-
les desde la recepcion de los docu-
mentos que deben acompanar a la
solicitud de evacuacion de impacto
ambiental, el 6rgano ambiental po-

Evaluacién Ambiental de
Estudios Informativos de Autovias (1/2)




Diez Gonzélez N.

RUTAS TECNICA

La duplicacién de la carretera existente no es buena solucion. Solo a veces eso es evidente

dréa resolver su inadmision por al-
guna de las siguientes razones:

a) Si estimara de modo inequi-
vOCcO que el proyecto es manifies-
tamente inviable por razones am-
bientales.

b) Si estimara que el estudio de
impacto ambiental no reune condi-
ciones de calidad suficientes.

c) Si ya hubiese sido inadmitido
o ya hubiese dictado una declara-
cion de impacto ambiental desfa-
vorable en un proyecto sustantiva-
mente analogo al presentado.

Con caréacter previo a la adop-
cion de la inadmision el érgano am-
biental dara audiencia al promotor.

Comentario

Cuando el érgano sustantivo o
el promotor sea una empresa priva-
da, con poca experiencia en estos
tramites técnico-administrativos, se
entiende que la calidad del estudio
de impacto ambiental pudiera ser
deficiente, pero no lo es si el 6rgano
sustantivo es la Direccion General
de Carreteras del Ministerio de Fo-
mento, con sus controles técnicos a
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cargo de funcionarios de todas las
especialidades implicadas.

Pese a ello, puede ocurrir que el
6rgano ambiental pida una mayor
concrecion en determinados aspec-
tos, prolongando el plazo de evalua-
cion.

Caso 3

Si del analisis del expediente,
realizado por el érgano ambiental
resulta que en él no constan los in-
formes previstos 0 no se han reali-
zado conforme a lo establecido en
la ley, o que el estudio de impacto
ambiental esta incompleto, el 6rga-
no ambiental requerira al drgano
sustantivo para que subsane el ex-
pediente en el plazo de tres meses,
quedando suspendido el plazo para
la formulacién de la declaracion de
impacto ambiental.

Si transcurridos ese plazo no hu-
biera remitido la informacién solici-
tada, o el expediente siguiera estan-
do incompleto, el érgano ambiental
dara por finalizada la evaluacion de
impacto ambiental.

Caso 4

Si durante el anélisis del expe-
diente, el organo ambiental com-
probase que no cuenta con los ele-
mentos de juicio necesarios para
realizar la evaluacion de impacto
ambiental, debido a deficiencias en
alguno de los informes preceptivos
(segun el articulo 37.2) o a la caren-
cia de alguno de los capitulos que
debe contener el Estudio de Impac-
to Ambiental, el 6rgano ambiental
se dirigira al érgano sustantivo para
que en el plazo de dos meses se
completen los informes. Si no se
hubiese recibido la respuesta ade-
cuada, el érgano ambiental dara por
finalizada la evaluacion de impacto
ambiental.

Comentario

Es decir, que si alguno de los
Organismos e Institutos con compe-
tencias en medio ambiente, en pa-
trimonio cultural, en planificacion hi-
drolégica, en calidad de las aguas,
en sanidad, en defensa, etc., a los
que se haya solicitado el informe,
por cualquier razdén no contesta en
el plazo sefalado, completando su
informe inicial, la autovia se queda
sin declaracion de impacto ambien-
tal.

Caso 5

Si durante el analisis técnico
del expediente el érgano ambien-
tal apreciara que es necesaria
informacion adicional relativa al
estudio de impacto ambiental, o
que el promotor no ha tenido de-
bidamente en cuenta las alegacio-
nes recibidas durante el proceso
de informacién publica, requerira
al promotor para que complete la
informacion.

Si transcurridos tres meses, el
promotor no hubiera remitido la in-
formacioén requerida o, una vez pre-
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sentada, ésta siguiera siendo insufi-
ciente, el rgano ambiental dara por
finalizada la evaluacion de impacto
ambiental.

Comentario

¢Quién determina que el con-
tenido del estudio de impacto am-
biental precisa ser completado o no
ha tenido debidamente en cuenta
las alegaciones?

Lo habitual hasta ahora era reco-
ger los cambios de trazado sugeri-
dos en las alegaciones y anotarlos
en el informe técnico de respuesta
para que sea preceptivo realizarlos
en el proyecto de construccion. Sin
embargo, ese parrafo de la ley su-
giere que hay que modificar el Estu-
dio Informativo y presentar nuevos
planos y su correspondiente anali-
sis ambiental. El proceso se puede
eternizar con continuas nuevas pe-
ticiones y el promotor nunca estara
seguro de que el 6érgano ambiental
no le vuelva a pedir nuevos cambios
hasta que todo esté “debidamente
acorde”

Caso 6

Durante el andlisis técnico del
expediente el drgano ambiental po-
dra recabar, en cualquier momento,
el informe de organismos cientificos
0 académicos que resulten necesa-
rios para disponer de los elementos
de juicio suficientes para poder rea-
lizar la evaluacion de impacto am-
biental. Estos organismos deberan
pronunciarse en el plazo de treinta
dias habiles desde la recepcion de
la solicitud. Si transcurrido el plazo
de treinta dias habiles el drgano
ambiental no ha recibido los infor-
mes solicitados dara por finalizada
la evaluacion de impacto ambiental
ordinaria.

Comentario

Es una ocasion mas para retra-
sar la redaccion de la DIA, con el
peligro de que si el organismo cien-
tifico o académico tarda mas de
treinta dias en elaborar un informe,
el rgano ambiental puede dar por
terminada la evaluacion.

La viabilidad de una autovia pre-
vista en un Plan General de Infraes-
tructuras, depende de la agenda de
trabajo y disponibilidad de un orga-
nismo cientifico o académico.

Caso 7

Si el 6rgano ambiental conside-
ra necesario volver a consultar a
las Administraciones Publicas afec-
tadas y las personas interesadas,
respecto a una nueva informacion
recibida en virtud de los apartados
anteriores, éstas deberan pronun-
ciarse en el plazo maximo de treinta
dias habiles, prorrogables por otros
15 dias como maximo. Transcurrido
ese plazo, el procedimiento conti-
nuara si el érgano ambiental cuenta
con elementos de juicio suficientes,
pero en caso contrario, el érgano
ambiental dara por finalizada la eva-
luacion de impacto ambiental.

Comentario

Mas de lo mismo. Una concate-
nacion de pasos burocraticos y obs-
taculos imprevisibles. En la Orden
de Estudio del Estudio Informativo
se habra fijado un plazo concreto
para su redaccion, pero el plazo
real puede prolongarse de forma
imprevisible y con él el plazo para
redactar la declaracion de Impacto
ambiental.

Asi ha ocurrido, con un tramo de
un ferrocarril, concretamente con el
Estudio Informativo del proyecto de
Linea Ferroviaria Madrid-Extrema-
dura, Tramo Madrid-Oropesa, cuya
redaccion comenzo6 en el afio 2001,
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se sometié al proceso de informa-
cion publica el dia 5 de mayo de
2003, se envio el expediente com-
pleto al 6rgano ambiental el 2 de di-
ciembre de ese mismo afio 2003y la
Declaracion de Impacto Ambiental
se emitié el 28 de febrero de 2008.
Es decir, se empled en su redaccion
un plazo de 4 afios y tres meses.

Esa DIA se tardd en emitir 51
meses pero luego prescribio a los 5
afios, pese a que el tramo en cues-
tion ya habia sido objeto de division
en 8 subtramos en los que se re-
dactaron los respectivos proyectos
de construccion. Se ha tenido que
redactar un nuevo estudio informa-
tivo (sometido a informacion publica
en diciembre de 2020, habiéndose
perdido 17 afos, muchas ilusiones
de contar con un tren digno y varios
millones de euros.

Finalmente no se le escapa a na-
die que los 7 casos anteriormente
comentados de prolongar la eva-
luacion ambiental y las multiples
oportunidades de que se produzca
la resolucion de terminacion, le con-
fiere al érgano ambiental un enorme
poder de decision sobre una obra
publica que el Gobierno, el Congre-
so y la mayoria de los ciudadanos
han declarado de “interés general”.

5. La Alternativa cero

El articulo 35 de la Ley 9/2018
especifica que en el estudio de im-
pacto ambiental se debe hacer “la
descripcion de las diversas alter-
nativas razonables estudiadas que
tengan relacion con el proyecto y
sus caracteristicas especificas, in-
cluida la alternativa cero, o de no
realizacion del proyecto, y una jus-
tificacion de las principales razones
de la solucion adoptada, teniendo
en cuenta los efectos del proyecto
sobre el medio ambiente”.
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Vegetacion que acompana al Canal de Campos

En los estudios coste/beneficio
que habitualmente se hacen en los
estudios informativos, se analizan
esos datos econdomicos, obteni-
dos como diferencias entre los de
cada una de las alternativas frente
a la hipoétesis de que no se hiciera
la autovia y en el corredor en cues-
tion los vehiculos siguen circulando
por la red viaria existente. Es decir
se comparan varias situaciones al-
ternativas futuras con la situacion
actual al objeto de ver cual de
aquellas arroja mejores parametros
de TIR y VAN. Si es esa la interpre-
tacion de ese parrafo relativo a la
“alternativa cero” de la ley, su cum-
plimiento se esta llevando a cabo
desde hace 30 afios. Sin embargo,
si lo que se pretende es estudiar la
alternativa de “no realizacion del
proyecto” como una alternativa mas
y, que por lo tanto, pudiera ser la
opcioén finalmente aceptada, esa in-
terpretacion seria inaceptable.

En los estudios informativos es
preceptiva la exposicion de las cir-
cunstancias que justifiquen la de-
claracion de interés general de la
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actuacion, que por lo general esta
basada en que la autovia objeto
de estudio estda contemplada en
un Plan General de Infraestructuras
aprobado por el Gobierno y teo-
ricamente por el Parlamento. Los
autores materiales del estudio in-
formativo, normalmente el ingeniero
de Caminos de una empresa con-
sultora a la que mediante un con-
curso publico se le ha contratado
su redaccion, dirigido por un inge-
niero de Caminos funcionario de la
Demarcacion de Carreteras corres-
pondiente, deben acatar la Orden
de Estudio que les indica para qué
tipo de autovia concreta deben es-
tudiar y comparar trazados alterna-
tivos. Concluir con que no hay que
hacer ninguna autovia va en contra
de la decision tomada por un esta-
mento superior como es la Direc-
cion General de Carreteras que a
su vez recoge el mandato del Plan
General de Infraestructuras de ha-
cer esa autovia. Es razonable pen-
sar que por cualquier motivo social,
econdmico, medioambiental, etc.
no resulte conveniente construir un
determinado tramo de autovia, pero

esa decision se debe tomar antes
de ordenar el estudio de sus alter-
nativas de trazado.

Con independencia de lo an-
terior, el 6rgano medioambiental,
puede perfectamente llegar a la
conclusion de que ninguna de las
alternativas consideradas en un es-
tudio informativo es medioambien-
talmente aceptable y le correspon-
deria al Consejo de Ministros tomar
la decision oportuna

6. Se pierde una gran opor-
tunidad

Con esta ley 9/2018 se sigue
perdiendo una gran oportunidad
de hace que la evaluacion ambien-
tal sean un proceso mucho mas
racional, con mayores beneficios
técnicos, econdmicos y medioam-
bientales. Desgraciadamente, las
declaraciones de impacto ambien-
tal estan consideradas por los au-
tores de los estudios informativos
como una especie de Santa Inqui-
sicioén, cuyo veredicto tiene muchas
probabilidades de ser el de culpa-
ble, en un juicio en el que no tiene
practicamente ninguna posibilidad
de defensa o de réplica. Un funcio-
nario experto en temas ambientales
pero que ni conoce, ni tiene por
qué conocer, la compleja técnica
de estudiar y proyectar una carre-
tera, decide si es 0 no correcto el
trabajo que ha realizado el equipo
redactor, dirigido por un funciona-
rio ingeniero de Caminos, y que ha
merecido la aprobacién provisional,
que tal y como sefiala el articulo
32 del Reglamento de Carreteras,
“implicara la declaracion de que el
estudio o proyecto esta bien redac-
tado y cumple todos los requisitos
y prescripciones legales y regla-
mentarias, permitira practicar, en
su caso, la informacion publica y
la oficial correspondiente, asi como
cuantos otros tramites sean precep-
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tivos o convenientes para obtener la
aprobacion definitiva”.

¢Por qué someter todo ese tra-
bajo a un unico examen final corre-
gido por alguien que solo considera
uno de los muchos puntos de vis-
ta implicados? Un punto de vista
muy importante, como es el medio
ambiente, pero que no es el Unico
a tener en cuenta. Jamas en una
declaracion de impacto ambiental,
por ejemplo, se consideran aspec-
tos como la rentabilidad social de
la autovia, la seguridad vial (que si
se exige desde hace tiempo en la
redaccion de los estudios informa-
tivos) o el coste de determinadas
prescripciones. Es muy probable
que si se supiera que a veces alar-
gar el trazado de una autovia, para
evitar una afecciéon, puede costar
muchisimo mas que reponer el bien
afectado, no se prescribiria dar ese
rodeo. O que sustituir un desmonte
de cierta altura por un tunel tiene
un enorme sobrecoste de construc-
cion y de explotacion. O que redu-
cir la mediana afecta a la seguridad
vial, etc.

Se ha perdido la oportunidad
del trabajo en equipo, de incorpo-
rar el medio ambiente al proceso
de redaccion de los estudios infor-
mativos. Es algo que ya se hace
internamente en los equipos de re-
daccién de los mismos, en los que
los diferentes especialistas aportan
sus conocimientos a la buena mar-
cha del estudio. La topografia y la
cartografia, el trazado, la geologia,
la geotecnia, los especialistas en
estructuras y tuneles, los expertos
en flora y fauna, los arquedlogos,
los urbanistas, los expertos en dre-
naje, en prognosis de tréafico, los
economistas para los estudios cos-
te/beneficio, etc., todos forman el
equipo redactor de un estudio infor-
mativo y de su estudio de impacto
ambiental. jPor qué no incorporar
también a un técnico representante
del 6érgano ambiental para que sus

sugerencias, sus propuestas, sean
debatidas con el mejor espiritu
constructivo, durante el proceso de
busqueda de la alternativa 6ptima,
no después? Del didlogo entre las
dos Administraciones implicadas
en la evaluacion ambiental, duran-
te el proceso de busqueda del tra-
zado mas favorable, podrian surgir
autovias mucho mas respetuosas
con el medio ambiente con un me-
nor coste.

¢Por qué pretender tener todos
los datos necesarios para hacer
una evaluacion ambiental “definiti-
va” cuando a la escala a la que se
trabaja en un estudio informativo
solamente se puede tener una de-
finicion aproximada de cémo va a
ser la autovia? Se precisa una es-
cala 1/1.000 para la mayoria de las
actividades del proyecto y en zonas
localizadas se deben hacer levan-
tamientos a escala 1/200. A escala
1/5.000 no se puede saber cual es
la tipologia mas adecuada de las
estructuras mas importantes.

Sin la campafa de investiga-
cion geotécnica (capitulo del pos-
terior proyecto de construccion,
cuyo coste es equivalente al de la
redaccion de todo el estudio infor-
mativo) es imposible determinar el
aprovechamiento de los materiales
excavados, ni los taludes de los
desmontes, ni se puede dar ins-
trucciones al autor del trazado para
que lo modifique hasta optimizar el
movimiento de tierras. Solo en ese
momento del proyecto de construc-
cion se pueden conocer los volu-
menes de tierras procedentes de
la excavacion o de préstamos, los
diferentes destinos de los mismos o
los que hay que enviar a vertedero.
Y, analogamente, solo con el detalle
propio de un proyecto de construc-
cion se pueden abordar determi-
nadas tareas que realizadas en un
estudio informativo podran resultar
estériles.
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7. El coste del condiciona-
do de las declaraciones de
impacto ambiental

En un estudio realizado por la
subdireccion General de Planifica-
cion, de la Direccion General de
Carreteras, para estimar los costes
ambientales que pueden producirse
sobre una autovia, calculo llevado a
cabo sobre un total de 33 proyec-
tos de construccion, se deduce lo
siguiente:

El coste ambiental medio total es
del orden del 10% del Presupues-
to de Ejecucion por Contrata de la
autovia. El incremento de dicho PEC
que es consecuencia directa de las
declaraciones de impacto ambien-
tal asciende al 7,5 %.

Téngase en cuenta que exclui-
dos los costes medioambientales
se puede dividir el presupuesto de
una autovia en cuatro apartados de
los cuales tres de ellos, movimien-
to de tierras, estructuras y firmes,
acaparan el 90 % del total, signifi-
cativamente a partes iguales, y el
resto de capitulos de la carretera
(drenaje, sefializacion, barreras
de seguridad, balizamiento, obras
complementarias, cerramiento, etc.)
el 10 % restante. Sobre todo ello hay
que afiadir otro 10 % de actuacio-
nes medioambientales.

8. Aprobacion definitiva
del Estudio Informativo

La ultima fase del proceso de
Evaluacion Ambiental es la Integra-
cion del contenido de la declaracion
de impacto ambiental en la autori-
zacion del proyecto por el érgano
sustantivo.

La aprobacion del expediente de
informaciéon publica y la aprobacion
definitiva del estudio informativo
corresponden al propio Ministro de
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Fomento (actualmente denominado
de Transportes, Movilidad y Agen-
cia Urbana). El plazo para resolver
y notificar la aprobacién del expe-
diente de informacién publica asi
como la aprobacion definitiva del
Estudio sera de seis meses a contar
desde la correspondiente publica-
cion en el Boletin Oficial del Estado
de la Declaracion de Impacto Am-
biental.

9. Vigencia de la declara-
cion de impacto ambiental

El articulo 43 de la citada ley
9/2018 especifica que:

“La declaracion de impacto am-
biental del proyecto o actividad
perdera su vigencia y cesara en
la produccién de los efectos que
le son propios si, una vez publica-
daenel “Boletin Oficial del
Estado” o diario oficial correspon-
diente, no se hubiera comenzado
la ejecucion del proyecto o activi-
dad en el plazo de cuatro afios.
En tales casos, el promotor debe-
ra iniciar nuevamente el tramite de
evaluacion de impacto ambiental
del proyecto, salvo que se acuer-
de la prorroga de la vigencia de la
declaracion de impacto ambiental
en los términos previstos en los
siguientes apartados. En defecto
de regulacion especifica, se en-
tendera por inicio de la ejecucion
del proyecto cuando, una vez ob-
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tenidas todas las autorizaciones
que sean exigibles, hayan co-
menzado materialmente las obras
o el montaje de las instalaciones
necesarias para la ejecucion del
proyecto o actividad y asi conste
a la Administracion”.

Una vez aprobado definitivamen-
te el Estudio Informativo se divide
el itinerario total en tramos de una
longitud adecuada para abordar la
redaccion de los correspondientes
proyectos de construccion. A partir
de ese momento se pueden licitar
los contratos de asistencia técnica.
La adjudicacion de esos contratos
y el comienzo de los trabajos de re-
daccion de los proyectos no es facil
que se produzcan antes de un ano,
desde la publicacion en el BOE de
la Declaracion de Impacto Ambien-
tal.

Los trabajos de redaccion del
proyecto de construccion pueden
durar de uno a dos afios, depen-
diendo de muchos factores, entre
los que no hay que desechar el pro-
pio condicionado de la declaracion
de impacto ambiental que a veces
obliga a realizar estudios de campo
de duracion anual.

No es descabellado estimar
que la aprobacion del proyecto
de construccion se produzca a los
tres afos de publicada la declara-
cion de impacto ambiental y que
para conseguir disminuir ese plazo
deben concatenarse muy favora-

blemente los diferentes aconteci-
mientos. Después hay que volver
a licitar otro contrato, esta vez el
de construccion de, al menos, uno
de los tramos de la autovia, tramite
que nunca es inferior a seis meses,
siempre y cuando se disponga de la
correspondiente partida en los Pre-
supuestos Generales del Estado.

En resumen, los cuatro afnos de
plazo de vigencia de la Declaracion
de Impacto Ambiental es un plazo
enormemente corto corriéndose el
riesgo de que pese a disponer de
todos los proyectos redactados y
aprobados, la falta de presupuesto
para las obras o cualquier otra con-
tingencia, obligue a repetir todo el
proceso, como ocurrid en el men-
cionado tramo del Ferrocarril de Ex-
tremadura entre Madrid y Oropesa,
pese a que entonces el plazo de
vigencia de la DIA era de 5 afos. +
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as actuaciones previstas en el Plan General

de Carreteras 1984/1993 produjeron la trans-
formacién de la Red del Estado en muy breve plazo,
mediante la construccion de autovias, en la mayoria
de los casos, duplicando las calzadas de las princi-
pales carreteras.

Practicamente coincidente con el desarrollo de
esas primeras autovias se dict6 el Real Decreto Le-
gislativo 1302/1986 de 28 de junio, de Evaluacion
de Impacto Ambiental, que obligaba a redactar un
Estudio de Impacto Ambiental junto a los estudios
informativos de nuevas actuaciones, de forma que
ambos se sometieran a un proceso de Informacion
Publica. Posteriormente el érgano medioambiental
emitia una Declaracién de Impacto Ambiental, re-
quisito imprescindible para poder continuar con el
proceso técnico de redaccion de los proyectos de
construcciéon. Esa primera norma ha dado paso a
sucesivas leyes de Evaluacion Ambiental (dictadas
en los afios 2001, 2003, 2006, 2008, 2013, 2018 y
2020) que sustituian total o parcialmente a las ante-
riores, mientras que las exigencias en el contenido
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de los Estudios de Impacto Ambiental iban aumen-
tando notablemente.

En numerosas ocasiones se ha sentido que los
responsables de redactar las Declaraciones de Im-
pacto Ambiental se pronunciaban considerando
unilateralmente un problema complejo, sin tener en
cuenta factores técnicos ni econémicos y dictan-
do normas a cumplir que la ingenieria no tenia la
oportunidad de contrarrestar argumentando las di-
ficultades técnicas o los sobrecostes excesivos de
tales normas, ya que las DIAs eran practicamente
inapelables, y solamente a partir de 2013 se posibi-
lité (aunque solo en determinadas circunstancias) la
modificacién de su contenido.

En las paginas que siguen expongo mi opinion
personal relativa por un lado a la legislacion de eva-
luacion ambiental y por otra a su aplicacion concreta
en diferentes declaraciones de impacto ambiental,
en un escrito que consta de dos partes.

Este articulo corresponde a la primera parte con
los comentarios sobre algunos aspectos de las le-
yes de Evaluacién Ambiental.
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he actions envisaged in the 1984/1993 Gene-
ral Highway Plan produced the transformation
of the State Network in a very short time, through
the construction of highways, in most cases, dou-
bling the carriageways of the main highways.
Practically coinciding with the development of
these first highways, Royal Legislative Decree
1302/1986 of June 28, on Environmental Impact As-
sessment, was issued, which required the prepara-
tion of an Environmental Impact Study together with
the informative studies of new actions, so that both
were submitted to a Public Information process.
Subsequently, the environmental body issued an
Environmental Impact Statement, an essential re-
quirement to be able to continue with the technical
process of drafting construction projects. This first
norm has given way to successive Environmen-
tal Assessment laws (issued in 2001, 2003, 2006,
2008, 2013, 2018 and 2020) that totally or partially
replaced the previous ones, while the requirements
in the content of the Studies of Environmental Im-

On numerous occasions, it has been felt that tho-
se responsible for drafting the Environmental Impact
Statements were pronouncing themselves unilate-
rally considering a complex problem, without taking
into account technical or economic factors and dic-
tating standards to be complied with that enginee-
ring did not have the opportunity to counteract, ar-
guing the technical difficulties. or the excessive cost
overruns of such standards, since the EISs were
practically unappealable, since only as of 2013 was
it possible (although only in certain circumstances)
to modify their content.

In the pages that follow, | present my personal
opinion regarding environmental assessment legis-
lation on the one hand and its specific application
in different environmental impact statements, on the
other, in a document consisting of two parts.

This article corresponds to the first part with
comments on some aspects of the Environmental
Assessment laws.

pact were increasing notably.

Sequnda parte:

Analisis de alqunas Declaraciones de Impacto Ambiental

1. Introduccion

En primer lugar hay que sefalar
que los comentarios que siguen, se
refieren a algunas Declaraciones de
Impacto Ambiental exclusivamente
de los estudios informativos de auto-
vias, especialmente la realizadas en
los ultimos afios del periodo que va
desde la aparicion de la primera nor-
ma de evaluacion ambiental en 1986
hasta el principio de la crisis econo-
mica de la primera década de este
siglo, que trajo como consecuencia
la paralizacion de la mayoria de los
estudios de nuevas autovias.

Los Estudios Informativos, segun
la ley de Carreteras son aquellos:

“en los que se definen y com-
paran, en lineas generales, di-
ferentes alternativas de trazado,
de conexion y de explotacion de
la actuacion objeto de estudio,
a efectos de que pueda servir
de base al expediente de infor-
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macion publica y, en su caso, al
trémite de evaluacion de impacto
ambiental, con objeto de poder
seleccionar la mas adecuada”.

De esta definicion cabe destacar
que los trazados de las diferentes al-
ternativas que se estudian se definen
en lineas generales. Incluso en el Re-
glamento de Carreteras se especifica
que esas lineas generales deben ser
tanto geograficas como funcionales.

De acuerdo al citado Reglamen-
to, el estudio informativo constara de
memoria con sus anexos, y planos,
que comprenderan:

* El objeto del estudio y exposicion
de las circunstancias que justi-
figuen la declaracion de interés
general de las carreteras y la con-
cepcion global de su trazado.

e La definicion en lineas generales,
tanto geograficas como funciona-
les, de todas las opciones de tra-
zado estudiadas.

e E| estudio de impacto ambiental
de las diferentes opciones, en los
casos en que sea preceptivo el
procedimiento de evaluacion de
impacto ambiental. En los restan-
tes casos, un andlisis ambiental
de las alternativas y las corres-
pondientes medidas correctoras
y protectoras necesarias.

e E| analisis de las ventajas, incon-
venientes y costes de cada una
de las opciones y su repercu-
sion en los diversos aspectos del
transporte y en la ordenacion te-
rritorial y urbanistica, teniendo en
cuenta en los costes el de los te-
rrenos, servicios y derechos afec-
tados en cada caso, asi como los
costes ambientales y de siniestra-
lidad.

e | aseleccion de la opciéon mas re-
comendable.

El nivel de detalle de los trazados
de las alternativas queda fijado por la
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escala 1/5.000 de la cartografia que
se ha utilizado en la inmensa mayo-
ria de los estudios informativos. En
planta se pueden apreciar distancias
no muy inferiores a los 5 metros y la
precision altimétrica estd dada por
curvas de nivel cada 5 metros.

Esa es la precision y el nivel de
detalle de los Estudios Informativos

Sin embargo de la lectura de va-
rias declaraciones de impacto am-
biental se deduce que sus redacto-
res a veces no distinguen entre los
contenidos correspondientes a cada
fase de estudio y proyecto de una au-
tovia. La dotacion econdmica de un
Estudio Informativo contratado por el
Ministerio de Obras Publicas (ahora
Ministerio de Transportes Movilidad
y Agenda Urbana) es del orden del
0.5% del coste de la totalidad de la
autovia y su contenido es tan extenso
que no puede definirse cada capitulo
con gran detalle. Esa, tarea es pro-
pia de los proyectos de construccion
donde el importe de los trabajos ne-
cesarios para su redaccion es apro-
ximadamente del 2% del coste de la
autovia.

Esa diferencia en el coste de esos
trabajos se corresponde con la dife-
rencia de precision exigida en cada
caso.

2. Algunas prescripciones
de las Declaraciones de Im-
pacto Ambiental.

Duplicaciones de la carretera
existente

Es muy frecuente que tanto algu-
nas alegaciones de grupos ecologis-
tas como prescripciones de la propia
Declaracion de Impacto Ambiental
propongan la duplicacion de toda o
parte de la carretera en cuyo corre-
dor se esta estudiando una nueva
autovia.

Como ejemplo, ARCA, la Asocia-
cion para la Defensa de los Recursos
Naturales de Cantabria en su alega-
cion en el proceso de informacion
publica de Estudio Informativo de la
Autovia Cantabria Meseta, proponia
que entre Corrales de Buelna y Agui-
lar de Campoo “se realice un desdo-
blamiento y acondicionamiento de
la actual carretera, quedando como
carretera convencional desdoblada
sin limitacion de acceso a las propie-
dades colindantes”.

Cualquiera que haya circulado
por la antigua N-111 en el desfila-
dero de las Hoces del Rio Besaya,
comprendera sin ninguna explica-
cion lo absurdo de tan propuesta en
una zona estrecha donde conviven
el rio y la carretera serpenteando en
paralelo y al otro lado a media lade-
ra el ferrocarril Palencia-Santander
hilvanando la ladera con continuos
tuneles y tramos a media ladera apo-
yados en muros.

Esa y otras muchas propuestas
mas se han formulado y no de gru-
pos ecologistas sino del propio or-
ganismo ambiental, como es el caso
del escrito de la Directora General de
Calidad y Evaluacion Ambiental de
23 de febrero de 2010 en relacion a
la Autovia A-81 Badajoz-Espiel en el
que se dice:

“En el estudio remitido se re-
cogen argumentos generales
aplicables a cualquier carretera,
segun los cuales la duplicacion
de calzada en ningdn caso se-
ria una opcion a considerar. Las
caracteristicas del territorio en
el que discurre a carretera: te-
rreno predominantemente llano
(los parametros de trazado de la
carretera N-432, permiten en mu-
chas zonas la duplicacion) y en-
torno rural (no es necesaria una
via de servicio asfaltada en la
mayor parte  del trazado) asi
como el nivel de trafico previsto
para la autovia, hacen especial-
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mente aconsejable la alternativa
de duplicacion, alternativa que
se ve reforzada al atravesar zo-
nas protegidas o en sus proxi-
midades”

Al no considerar validos los argu-
mentos generales aplicables a cual-
quier carretera el Organo Ambiental
obligd a presentar unos planos de-
tallados para justificar que aquellos
criterios generales también eran de
aplicacion para el caso en estudio.

Es cierto que las primeras auto-
vias se realizaron mediante la utiliza-
cion de la carretera nacional como
una de las calzadas. Ello supuso que
en un corto espacio de tiempo y con
una inversion reducida se consiguie-
ra duplicar el numero de carriles y
separar fisicamente los sentidos de
circulacion, ganando, en seguridad
y disminuyendo los tiempos de re-
corrido de las principales carreteras
radiales. Sin duda alguna un gran
acierto para aquel momento.

Pero la experiencia adquirida en
las numerosas actuaciones poste-
riores han puesto de manifiesto los
enormes inconvenientes de esa solu-
cion, los problemas causados a las
propiedades colindantes, a la per-
meabilidad transversal, a la accesi-
bilidad desde los caminos agricolas,
la proliferacién de enlaces a veces
excesivamente proximos y a la impo-
sibilidad de segregar el movimiento
de vehiculos incompatibles, ya que
al desaparecer la carretera, los pea-
tones, bicicletas, ciclomotores, trac-
tores agricolas y hasta carros tirados
por animales, estan obligados a cir-
cular por la autovia coincidiendo con
los vehiculos ligeros y los camiones.
En muchos casos se ha hecho nece-
sario reponer total o parcialmente la
carretera que se habia convertido en
calzada de autovia.

Uno de los inconvenientes de du-
plicar las carreteras existentes es el
paso de éstas por los pueblos. En
es0s casos hay que hacer una auto-
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via de nuevo trazado, que bordea el
casco urbano cortando todos los ca-
minos y carreteras que acceden a él.
En numerosos casos eso ha obligado
a disponer tres enlaces de acceso a
pueblos que apenas general trafico,
dos en los extremos y uno en el centro.

Por todos esos y otros muchos
inconvenientes de los que ha sido
consciente la ingenieria de carrete-
ras a lo largo de estos afos, las ul-
timas autovias son independientes
de la carretera primitiva. Incluso se
han hecho costosas actuaciones de
transformacion y mejora de las auto-
vias de primera generacion.

A veces se ha duplicado una
nueva carretera que se proyecto
y construyd con un buen trazado y
pensada precisamente como prime-
ra calzada de la futura autovia. Asi
ha ocurrido, por ejemplo, en la Auto-
via de la Plata, A-66 desde Guijuelo
hasta el limite de las provincias de
Salamanca y Céaceres y el resultado
es una autovia limitada a 100 km/h
porque el trazado de la variante pese
a haberse hecho hace pocos afios,
no cumple las condiciones que ac-
tualmente se exigen en la nueva Nor-
ma de Trazado para una velocidad
de 120 km/h. La apariencia es la
misma que el resto de la autovia y el
conductor no se explica el motivo de
esa limitacion.
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Algo parecido ocurre cuando se
exige llevar la autovia lo méas proxima
posible a la carretera. El trazado, el
drenaje, las conexiones (en una son
intersecciones y en la otra enlaces)
son completamente diferentes. En la
carretera es obligado disponer tramos
en los que sea posible adelantar, lo
que se consigue preferentemente con
alineaciones rectas, mientras que las
alineaciones rectas en la autovia facili-
tan el cansancio y el deslumbramiento
y su utilizacion esta limitada a casos
excepcionales. En alzado la carrete-
ra apenas debe elevarse lo suficien-
te para que el paquete del firme esté
sobre el terreno circundante, mientras
que en la autovia el desagUe transver-
sal de la cuneta de mediana obliga a
llevar la rasante al menos un par de
metros sobre el nivel del terreno.

El drenaje para arroyos o vagua-
das que primero pasan bajo la auto-
via, se proyecta con unas condicio-
nes minimas exigidas por la Norma
vigente (de al menos 1,8 m de dié-
metro) y continuacion se enfrentan a
una obra de drenaje existente en la
carretera a duplicar, de una seccion
mucho menor.

Ademés se complican enorme-
mente las conexiones con la carre-
tera de otras carreteras secundarias,
0 de caminos agricolas que estan al
lado de la autovia.

Puede ser conveniente acercar la
autovia a la carretera en tramos con-
cretos pero hacerlo sistematicamen-
te 0 en tramos de mucha longitud es
un error.

Algunas condiciones impuestas
por las Declaraciones de Impacto
Ambiental son decisiones o propues-
tas 0 exigencias de quienes pensan-
do solo en el factor medioambiental
y sin tener constatado mediante los
oportunos estudios, que esas pro-
puestas son favorables al medio
ambiente, ocasionan inconvenientes
a la hora de desarrollar el proyecto
que tiene como consecuencia una
infraestructura menos segura, mas
caray de peor calidad.

Movimiento de Tierras, présta-
mos y vertederos

Entre la informacion a facilitar en
el Estudio Informativo, el Organo Am-
biental exije el volumen de movimien-
to de tierras que se va a producir y
donde se prevén los préstamos vy
vertederos.

Los trazados de las alternativas
se realizan desde hace unos treinta
afnos, por medio de programas infor-
maticos que proporcionan esas dos
cifras, el volumen de “terraplén” y de
“desmonte”. Incluir esas cifras en el
estudio no supone ningun esfuerzo.
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Pero son datos completamente irrea-
les que en modo alguno reflejaran los
volumenes que realmente se produ-
ciran en la construccion de la auto-
via. Y en el proyecto de construccion
eso0s dos conceptos tedricos hay que
desglosarlos en otros mas reales,
como desmonte en tierra vegetal, en
suelo, en roca o en terreno de transi-
to, y terraplenes, pedraplenes, relle-
nos localizados, etc., cada uno con
un tratamiento especifico.

La autovia objeto de estudio infor-
mativo, normalmente de gran longi-
tud, se divide en tramos de un par de
decenas de kildmetros para redactar
los correspondientes proyectos de
construccion, cada uno de ellos in-
dependiente de los demas en cuanto
al movimiento de tierras, ya que le-
galmente no es posible concatenar-
los (no se puede vincular la marcha
de un contrato a la buena marcha de
otro), de forma que las tierras que
pudieran sobrarle a uno se utilizasen
en otro que fuera deficitario de ellas.

Pero los volumenes de tierras no
son un dato geométrico inmediato.
En primer lugar hay que caracterizar
geotécnicamente, con los oportunos
ensayos de laboratorio, las tierras
procedentes de la excavacion del
tronco, enlaces y variantes de ca-
rreteras para su posible uso en los
diferentes capitulos del proyecto (te-
rraplenes, pedraplenes, rellenos lo-
calizados, capas inferiores del firme,
etc. ) y por otro lado, si se prevé que
sean necesarios aportes exteriores a
la traza, se deberan hacer sondeos
y ensayos en diferentes lugares para
ser utilizados como préstamos. A la
vez, los sondeos en las zonas de
desmonte daran la informaciéon ne-
cesaria para proyectar el talud mas
adecuado lo que influird, a su vez, en
el volumen de tierras.

Al proyectista le queda una baza
que es el “didlogo” entre quien dise-
fa planta y del alzado y el resultado
de los estudios geotécnicos para

ver donde conviene desplazar el eje
para hacer menos desmonte o subir
y bajar la rasante para optimizar el
movimiento de tierras, es decir para
conseguir minimizar los volumenes
de tierras procedentes de préstamos
y que haya que enviar a vertedero.

Es imposible que los volumenes
de movimiento de tierras dados en un
estudio informativo coincidan minima-
mente con la suma de los volumenes
de los proyectos de construccion.

Es curioso que en un estudio in-
formativo se han facilitado:

“los movimientos de tierra pre-
vistos para la alternativa selec-
cionada, que se resumen en la
siguiente tabla:

Superficie de ocupacion (m?):
1.574.335.

Desmonte tierra vegetal (m®):
757.481.

Desmonte suelo (m?®):
2.726.327.

Desmonte roca (m®):
3.347.840.

Terraplén (md):
6.464.887.”

También se exige la ubicacion de
préstamos y vertederos, pero sin co-
nocer la division de todo el itinerario
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en tramos para ser objeto de poste-
riores proyectos de construccion, ni
los excesos O carencias de tierras
en cada uno de ellos, ubicar en este
momento los lugares para préstamos
o vertederos es inutil. Por cierto que
las antiguas canteras abandonadas
pueden resolver alguno de los casos
de vertedero aunque la experiencia
dice gue no es una solucion préactica.

Por otro lado las canteras en ac-
tivo no son fuente de abastecimiento
de tierras para rellenos, ya que hay
en primer lugar hay que excluir las
canteras de piedras ornamentales
(granitos, marmoles, etc.) y del resto
de canteras de aridos los materiales
alli extraidos tienen otros destinos,
como los hormigones o las capas del
firme. Los mayores volumenes que
se producen en una obra correspon-
den a los suelos de préstamo y a los
vertederos para los materiales exca-
vados que no se han podido utilizar
en la obra.

Muchas de estas peticiones in-
congruentes tiene su origen en la
osadfa de algunos funcionarios de
medio ambiente que desconociendo
la técnica especializada de proyectar
una carretera se atreven a imponer
condiciones imposibles de cumplir.
El ejemplo del movimiento de tierras
no es el unico.
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Taludes y anchos de mediana
y rasante de la autovia

Los taludes mas frecuentes de
rellenos tipo terraplén en los proyec-
tos de autovias son el 3H: 2V vy, si
se trata de materiales menos com-
petentes el 2H: 1V. Sin embargo, el
célculo de cada uno de los taludes
de desmonte es algo mas complica-
do ya que precisa de un sondeo, y
un estudio geoldgico y geotécnico
especifico en cada uno de los des-
montes importantes y varia muchisi-
mo en funcién del terreno a excavar,
de la disposicion de los estratos de
algunos tipos de roca, de la posibi-
lidad de desprendimientos, de la al-
tura del desmonte, de la posibilidad
de disponer bermas intermedias,
etc. Para el autor del proyecto es
muy importante la revegetacion de
esos taludes, pero por razones de
seguridad es mucho mas importan-
te su estabilidad. Sin embargo en
muchas Declaraciones de Impacto
Ambiental se incluye el siguiente
texto:

“La morfologia resultante para
taludes de desmonte y terraplén
sera preferentemente, y siempre
que sea técnicamente viable,
mayores o iguales a 3H: 2V, de
modo que sea posible su reve-
getacion”.
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Es sin duda una simplificacion pe-
ligrosa a la que cualquier ingeniero
sensato no puede atender. Si los des-
montes, por ejemplo en roca sana, se
proyectan “mayores o iguales a 3H:
2V" se produciria un sobrecoste de la
excavacion inaceptable.

Reducir el ancho de mediana
hasta el ancho estricto de 2 metros
contemplado en la Instruccion de
Carreteras, es otra de las prescrip-
ciones recurrentes. Sin tener en
cuenta la disminucion de seguridad
ante un accidente en que un vehiculo
invada la calzada contraria, que asi
se hipoteca la futura ampliacion a
tres carriles, la dificultad de disponer
pilas de pasos superiores, etc. Y todo
a cambio de un beneficio no cuantifi-
cado sobre el medioambiente al dis-
minuir en unos metros el ancho de la
ocupacion.

En cuanto a la modificacion de
la rasante, que en muchas decla-
raciones de Impacto se prescriben
para reducir la altura de un desmon-
te concreto, hay que insistir en que
tanto la planta como el alzado de las
alternativas de un estudio informativo
estan trazadas sobre una cartogra-
fia 1/5.000 y no tienen mayor mision
que servir de base al proceso de in-
formacion publica y a su evaluacion
medioambiental pero que no son la
geometria definitiva de la autovia.

En cada uno de los proyectos de
construccion que se redacten des-
pués de aprobado definitivamente el
Estudio Informativo, y en funcion de
la informacion que proporcionen los
estudios geoldgicos y geotécnicos el
autor del trazado buscaré por todos
los medios optimizar el movimiento
de tierras, por supuesto cumpliendo
la Norma de Trazado, disminuyendo
en lo posible los desmontes y terra-
plenes mas elevados. No es cuestion
de rebajar un caso concreto, sino de
obtener una geometria optima, des-
de todos los puntos de vista, de la
totalidad del tramo.

En la declaracion de impacto am-
biental del estudio informativo de la
autovia de Pontevedra a la A-52 se
propone lo siguiente:

“Debido al gran volumen de tie-
rras sobrantes, con el fin de dis-
minuir el volumen de los futuros
vertederos, asi como la ocupa-
cion de suelos y el impacto pai-
sajistico causado por la gran al-
tura de los taludes de desmonte,
se tomaran la siguientes medida:

Dado que en la mayor parte del
recorrido la traza discurre a me-
dia ladera con bastante pendien-
te transversal, se proyectaran, alli
donde sea posible, las calzadas
con cotas de rasante diferentes,
integrando cada una de ellas en
la ladera, lo que hara disminuir el
movimiento de tierras, en general,
y los desmontes en particular.”

De nuevo el drgano ambiental,
partiendo de un dato ficticio (“gran
volumen de tierras sobrantes”) pro-
pone una solucion técnica de trazado
extralimitdndose de su funcién, que
desde luego no es decirle al futuro
autor del proyecto de construccion
como debe conseguir optimizar el
movimiento de tierras. La separacion
de rasantes no es una solucion inme-
diata. Puede implicar el tener que ha-
cer dos trazados en planta diferentes
para cada una de las dos calzadas,
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es obligado separarlas lo suficiente
para que los taludes de una no afec-
ten a la otra, que no sean necesarios
los siempre indeseables muros y es
posible que haya que dejar construi-
dos los ensanches necesarios para
no hipotecar la futura ampliacion de
carriles.

En definitiva, en muchas ocasio-
nes el érgano ambiental se extralimi-
ta en su papel y prescribe soluciones
ingenieriles que solo le corresponde
adoptar al futuro autor del proyecto
de construccion con el acuerdo del
equipo de Supervision Dinamica de
los proyectos a cargo de un equi-
po del Ministerio, independiente del
equipo redactor.

El drenaje transversal y los
pasos de fauna

Sorprende la coincidencia de nu-
merosas declaraciones de impacto
ambiental en las que se prescribe
la sustitucion de obras de drenaje
transversal de 1,80 m de diametro
por pasos de fauna, de 7 metros de
ancho y 3,50 metros de altura o bien
de 12 metros de ancho por 4 de al-
tura.

La dimension minima de las obras
de drenaje transversal segun la Nor-
ma de Drenaje es funcion de la lon-
gitud de la propia obra y en el caso
de las autovias es, efectivamente, de
1,80 m, tamafio adecuado para fa-
cilitar las labores de limpieza y con-
servacion y, desde luego, suficientes
para permitir el paso de animales de
cierto tamafio.

En una declaraciéon de impacto
ambiental se prescribe sustituir el
marco previsto de 3x2 metros por
otro de nada menos que de 15x4 me-
tros “para mejorar la permeabilidad
para la fauna”. En otra se dice que,

“donde el trazado aprovecha las
actuales variantes de San Este-
ban de Gormaz y de Langa de

Duero, los drenajes de la nue-
va via daran continuidad a los
existentes en la carretera actual.
Ademas, y en el caso de que la
ejecucion de la autovia supusie-
ra la modificacion de los drena-
jes actuales, estos se sustituiran
por marcos de 7x4 metros de
seccion, a modo de pasos de
fauna”.

Cuando se aprovecha la carretera
como calzada de autovia se puede
dar el caso de que el caudal a des-
aguar por la obra de drenaje atravie-
sa primero un tubo de 1.80 (es que
es obligado para la nueva calzada
de la autovia) pero a continuacion
pasa a un tubo de menor seccion, la
de la carretera a duplicar. Para igua-
larlos se hace necesario, en el mejor
de los casos, romper la calzada de
esa carretera, y en el peor levantar la
rasante para acoger el nuevo tubo,
lo que no deja de ser un importante
sobrecoste y mucho mas cuando un
tubo existente se pretende sustituir
por un cajon de 7x4 m. Tedéricamente
se aumenta la permeabilidad trans-
versal para la fauna, pero lo que no
esta justificada es la necesidad de
sobrecargar tan arbitrariamente el
coste del capitulo de drenaje.

Es obligado, y razonable, cons-
truir pasos de fauna de las dimen-
siones que sean necesarias, en los
sitios donde sean precisas, pero au-
mentar las dimensiones de las obras
de drenaje transversal para “mejorar
la permeabilidad para la fauna” no es
una decision asumible para los inge-
nieros de obras civiles, que debe te-
ner como uno de sus objetivos funda-
mentales optimizar el coste de todo
aquello que proyecta, y que paga el
contribuyente.

En las carreteras que atraviesan
zonas con abundancia de fauna sil-
vestre es frecuente el atropello de
animales. En esos tramos es habitual
que se haya previsto la autovia muy
proxima a la carretera y en algunas
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declaraciones de impacto ambiental
se afirma que la nueva autovia em-
peorara la situacion actual, como en
la del estudio informativo de la auto-
via A-15 de Soria a Tudela en la que
se afirma que:

“El proyecto de autovia incre-
mentara los efectos actuales,
ocupando nuevos espacios 'y,
demads se interpondra una nueva
barrera que se sumara a las ca-
rreteras actuales”

Las autovias no empeoran la si-
tuacion respecto a los atropellos sino
todo lo contrario. La fauna cruzara
la autovia por los pasos especificos
creados al efecto, sin posibilidad de
sufrir dafio y aunque se mantiene la
carretera, en ésta el nimero de vehi-
culos desciende enormemente y, por
lo tanto también desciende el nimero
de accidentes y sus consecuencias,
a veces mortales, tanto para los ocu-
pantes de los vehiculos como para
los animales atropellados.

En otra declaracion de impac-
to ambiental de esta misma autovia
pero del tramo Medinaceli-Soria se
dice textualmente que:

“la reduccion del trafico en la
N-111 por la puesta en servicio
de la autovia no solventaria los
problemas de colisiones con la
fauna, ya que el escaso trafico
llevaria aparejado también un
aumento de la frecuencia de cru-
ces de la fauna’.

En todos los casos en que se ha
construido una autovia manteniendo
la carretera, el trafico en ésta dismi-
nuye enormemente, salvo si se trata
(que ni mucho menos es este caso)
de una zona densamente poblada
donde la carrera es utilizada para los
traficos de corto recorrido entre pue-
blos contiguos. Es evidente que si
disminuye el numero de vehiculos las
posibilidades de atropello también
disminuiran. Segun datos de trafico
de la Direccion General de Carrete-
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ras, la intensidad media diaria de la
carretera N-111 al sur de Almazan,
en el afio 2018, es de 103 vehiculos/
dia que supone que en la hora mas
cargada podrian circular unos 10 ve-
hiculos, es decir, uno cada 6 minutos.
Y en las horas menos cargadas, en
las que se produciran los mayores
movimientos de fauna, el muy proba-
ble que no circule ningun vehiculo.

En esa ultima declaracion de im-
pacto se propone que entre los pun-
tos kilométricos 43,5 y 60 (aproxima-
damente entre Fuentelcarroy Lubia):

“Todos los pasos de fauna cons-
truidos para la autovia...deberan
cruzar también la N-111 o via de
servicio asfaltada. Si los pasos
previstos fueran inferiores, se de-
bera elevar la rasante de la ac-
tual carretera de forma puntual
para permitir su construccion
con unas dimensiones adecua-
das.

Si se mantiene la N-111 o una via
de servicio asfaltada, deberan
adoptarse medidas de disefio
(aparte de la sefalizacion) para
limitar la velocidad de circula-
cion.

Toda la margen de la N-111, o
via de servicio asfaltada, del lado
opuesto al de la autovia

debera estar vallada, cumplien-
do lo especificado en la condi-
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cién de forma que se dirija la
fauna hacia los pasos habilita-
dos.

Unicamente existira via de servi-
cio, carretera o camino por una
de las margenes de la autovia,
habilitandose los pasos que sean
precisos para conectar ambas
margenes”.

El mantenimiento de una carrete-
ra, via de servicio asfaltada o no, en
una zona de denso pinar, como es el
caso del existente entre Fuentelcarro
y Lubia, no esta justificado por razo-
nes de trafico, ya que los movimien-
tos entre esos dos pueblos se pue-
den hacer por la autovia y no existen
caminos agricolas ni acceso a fincas
particulares, sino que los caminos de
servicio a uno u otro lado de la auto-
via deberian ser de servicio al propio
pinar. Parece razonable que se supri-
ma la carretera N-111 en ese tramo,
porque realmente no seria necesaria,
pero lo que no es razonable es que
si se asfalta el camino forestal (como
se hace en muchos caminos de ser-
vicio del norte de Espafia, no para ir
mas rapido, sino para evitar zonas
de dificil transito en época lluviosa),
literalmente se podria considerar via
de servicio asfaltada y tendria que
acondicionarse su rasante para aco-
ger los mismos pasos de fauna de la
autovia, adoptarse medidas de re-

duccién de la velocidad, dotarla de
vallado, etc. Tampoco se pueden ha-
cer caminos por los dos lados.

Evidentemente la declaraciéon de
impacto ambiental no tuvo en cuenta
gue esos caminos, aungque apenas
transitados, pudieran ser imprescin-
dibles para los vehiculos de bombe-
ros en caso de incendio. También en
esa misma declaracion de impacto
se prescribe que:

“en todos los caminos o rama-
les de enlace que pudieran per-
mitir el acceso de los animales
a la calzada de la autovia o a la
N-111 o via de servicio asfaltada
se colocaran pasos canadienses
de suficiente longitud como para
impedir el acceso de ungula-
dos.”

Para que el paso canadiense sea
efectivo, la valla de cerramiento de la
autovia debe llevarse hasta los late-
rales de mismo, y extenderlo hasta
los arcenes, en su caso, a fin de evi-
tar que los ungulados pasen por la
cuneta o los taludes. Y, por otro lado,
no se especifica que el disefio del
foso del paso debe hacerse de forma
que no se convierta en una trampa
mortal para los pequefios animales
que pudieran caer entre los rodillos y
lagartos culebras, sapos, topos, etc.
puedan escapar.
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Viaductos y la vegetacion de
ribera

En practicamente todas las de-
claraciones de impacto ambiental
que he tenido la ocasion de estudiar
se dispone que las pilas y estribos
de los puentes y viaductos sobre
arroyos y rios, se sitlen a una dis-
tancia de 5 6 10 metros de la vege-
tacion de ribera para minimizar su
afeccion. Si en esa vegetacion de
ribera abundan los arbustos, la pe-
quefa dimension de una pila no es
una invasion importante y segura-
mente sus alrededores seran reve-
getados en poco tiempo cubriendo
la huella que hubiera dejado la ex-
cavacion de la cimentacion.

Pero si se trata de arbolado la
pregunta es si esos arboles que se
han salvado alejando de ellos 5 me-
tros las pilas y los estribos sobrevi-
viran debajo de los tableros de los
puentes. Aumentar las longitudes de
los vanos y la superficie total de las
estructuras para evitar la afeccion
de un arbolado que no va a sobre-
vivir bajo el tablero, parece a todas
luces un sobrecoste injustificado e
inatil. Alargar 5 metros un viaducto
implica un coste de unos 100.000 y
en muchas declaraciones de impac-
to ambiental se ha prescrito aumen-
tar enormemente la longitud de los
puentes y viaductos sin otra justifica-
cién que la opinién del funcionario,
que desconoce la repercusion eco-
nomica de una decision que apenas
produce beneficio medioambiental.

Por el contrario prescribir que no
se afecte a la vegetacion de ribera
mas que en la superficie de ocupa-
cion del viaducto es muy razonable.
Y también que el proyectista intente
encontrar el sitio de paso en el que,
a igualdad de otras condiciones,
haya un hueco libre de arbolado o
la vegetacion de ribera sea menos
densa.

Los murciélagos

Hay un caso curioso en el que se
pone de manifiesto que es un grave
error considerar solamente un as-
pecto del problema, el de la fauna en
este caso, y prescribir actuaciones
absurdas pero de un enorme coste
econdémico. Se trata de la declara-
cion de impacto ambiental de 15 de
febrero de 2000, sobre el proyecto de
trazado de la Autovia N-632, tramo:
Grases (Villaviciosa)-Infanzéon  (Gi-
jon). El trazado cruza el rio Espafia
mediante un viaducto de unos 700
metros de longitud, situado a una
altura del orden de los 100 metros
sobre el cauce (se citan alturas de
pilas de 96,93 metros). Abajo, junto
al rio esté la cueva del Lloviu distante
mas de 100 metros de la vertical del
tablero. Entre las prescripciones de
la declaracion de impacto ambiental
figura la siguiente:

“Ademas de las anteriores me-
didas establecidas por el Princi-
pado de Asturias, y consideran-
do las importantes poblaciones
de quirdpteros de la Cueva del
Lloviu, en especial del murcié-
lago de cueva («Miniopterus
schreibersii»), se estudiara la
conveniencia de colocar,
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en todo el recorrido del viaducto
del rio Espafia, pantallas opacas
en ambos mérgenes para limitar
la incidencia de los faros de los
vehiculos y con ello la posible
atraccion de los murciélagos ha-
cia la carretera en busca de ali-
mento.”

La escena que se trata de evitar
(con unos 3000 m? de pantallas opa-
cas) es la siguiente:

Un coche circula por la noche a
120 km/h. Un mosquito ve la luz de
los faros y la persigue, por supuesto
superando la velocidad del coche.
Un murciélago percibe la maniobra
del mosquito y se lanza en su per-
secucion a mayor velocidad que el
mosquito. ElI coche atropella al mur-
ciélago.

Parece una broma pero se puede
leer en la pagina 7927 del BOE nu-
mero 45 del martes 22 de febrero del
afio 2000.

Afecciones a zonas de espe-
cial proteccion para las aves
ZEPAs

El Estudio Informativo de Bada-
joz-Espiel se redacto entre diciembre
de 2005 y diciembre de 2007, y se
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sometié a informacién publica el 29
de enero de 2008. En las inmediacio-
nes de Llerena, durante la fase A del
estudio, a escala 1/50.000, se consi-
deraron diferentes corredores para la
futura autovia y se decidié desechar
los corredores al norte de la localidad
ya que las alternativas que en ellos
se trazasen afectarian en una gran
longitud a la Zepa “Campifia Sur-
Embalse de Arroyo Conejo” un es-
pacio de casi 45.000 has. En la fase
B posterior, ya con cartografia mas
detallada a escala 1/5000, se traza-
ron alternativas por el sur bordeando
Llerena sin afectar al suelo califica-
do como urbanizable, sin afectar a
ninguna de las numerosas y a veces
lujosas viviendas aisladas y rozando
la falda del Cerro Ventoso. El estudio
de impacto ambiental no habia de-
tectado ningun inconveniente a esta
alternativa ni afeccion minimamente
destacable.

En el proceso de informacion
publica, varias de las alegaciones
recibidas, entre otras las de los tres
grupos politicos del ayuntamiento de
Llerena, se pronunciaron a favor de
que la autovia pase al norte de la lo-
calidad. Para despejar dudas la De-
marcacion de Carreteras del Estado
en Extremadura solicité a la Direc-
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cion General de Evaluacion y Calidad
Ambiental de la Junta de Extremadu-
ra un informe sobre la viabilidad de
una posible alternativa por el norte.
Sorprendentemente, la respuesta (de
11 de septiembre de 2008) afirmaba
que:

“la alternativa norte daria lugar a
un menor impacto ambiental que
la alternativa sur”.

A ello hay que afiadir un informe
de la Direccién General del Medio
Natural de la Junta de Extremadura
de 7 de agosto de 2009 en el que se
dice que:

“la alternativa sur debe ser des-

cartada, por causar impactos
ambientales severos de dificil
correccion”, afirmando que ‘la
alternativa norte, que aunque
cruza la Zona de Especial Pro-
teccion para Aves, causaria una
menor afeccion a valores am-
bientales”.

En ningdn momento se especi-
fica ni se da ningun indicio sobre el
tipo de “impactos ambientales seve-
ros de dificil correccion” que segun
esa Direccion General se producian.
Por el contrario, ninguna alternativa
norte podria ser ambientalmente via-
ble, porque no cumplen ninguna de

las condiciones exigidas para poder
afectar a un terreno protegido de la
Red Natura 2000, al existir otras al-
ternativas propuestas por el promotor
que no afectan a la ZEPA.

La siguiente sorpresa vino de la
propia Direccién General de Calidad
y Evaluacion Ambiental, al exigir (el
23 de febrero del 2010) la redaccion
de un estudio complementario de im-
pacto ambiental en la zona de Llere-
na, trazando nuevas alternativas por
el norte-atravesando la ZEPA-, consi-
derando, ademés, la alternativa de
duplicar la carretera actual. Por otro
lado, se pide también la realizacion
de estudios que son propios de una
fase posterior, como el proyecto de
trazado o el proyecto de construc-
cion, tales como un estudio acustico,
la prospeccion arqueoldgica super-
ficial, la localizacién de préstamos y
vertederos e instalaciones de obra,
teniendo en cuenta la previsible divi-
sion en tramos (division que no tiene
sentido hacerse antes de la aproba-
cion definitiva del Estudio informati-
VO, sin saber qué alternativa seré la
definitivamente adoptada y cuales
las fases de desarrollo de los mas de
200 kilémetros del itinerario). Se llega
al absurdo de exigir que se indique
la tipologia de las estructuras, “espe-
cificando al menos sus longitudes,
luces, n° de pilas, proceso construc-
tivo, etc”, cuando para ello se nece-
sita, en el proyecto de construccion,
una cartograffa 1/200, 25 veces mas
precisa que la cartografia 1/5.000
utilizada en el estudio informativo. El
Estudio de impacto ambiental com-
plementario se aprobd técnicamen-
te el dia 16 de septiembre de 2010
y se sometié a informacion publica
el 20 de noviembre de 2010. Nunca
se emitio la Declaracion de Impacto
Ambiental.

Esa permisividad para afectar a
una zona declarada ZEPA, contras-
ta con la actitud de los organismos
responsables del medio ambiente en
otras dos autovias en Extremadura.
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En el caso del estudio Informativo
de la autovia de la Plata de Gijon-al
puerto de Sevilla, A-66, tramo Pla-
sencia Sur-Mérida, la alternativa pro-
puesta afectaba a la ZEPA denomi-
nada “Llanos de Céaceres y Sierra de
Fuentes” que al envolver a la ciudad
de Céaceres por el norte, por el este y
por el sur, es imposible no afectarla al
trazar una autovia por el corredor de
la N-630 que dé servicio a la ciudad.
Asi ocurria con la alternativa pro-
puesta que afectaba a la parte norte
a lo largo de 10 kilémetros y a la par-
te sur de la misma a lo largo de unos
15 kildbmetros. Ademas, cerca de
Mérida el trazado propuesto apenas
rozaba un borde de otra ZEPA, la de-
nominada “Cornalbo y Sierra Berme-
ja” La declaracion de impacto de 23
de julio de 1998, del citado estudio
informativo prescribia lo siguiente:

“Dado que el estudio informativo
se deduce la falta de alternati-
vas técnicamente viables que
no afecten a la Zona de Especial
Proteccion para las Aves de los
«Llanos de Caceres» y que la
solucion este con las modifica-
ciones de trazado contempla-
das en la condicion 1.4 reduce
la afeccion a este espacio, se
deberan adoptar las medidas
compensatorias que sean ne-
cesarias para garantizar que la
coherencia global de la red Na-
tura 2.000 quede protegida. La
Comunidad Auténoma de Extre-
madura comunicara a la Direc-
cion General de Conservacion
de la Naturaleza del Ministerio
de Medio Ambiente las medidas
compensatorias que se hayan
adoptado y éste, a través del
cauce correspondiente, infor-
mara a la Comision Europea. A
estos efectos, la Administracion
competente de Carreteras reali-
zara un estudio de caracter cien-
tifico suscrito por profesionales
expertos en el que se analice
de forma exhaustiva el efecto

de la ejecucion y explotacion
de este proyecto en este tramo
sobre las aves que motivaron la
declaracion de Zona de Espe-
cial Proteccion para las Aves, asi
como las medidas preventivas y
correctoras para minimizar dicha
afeccion. También se abordara
en el estudio un analisis sobre
la adecuacion de las medidas
compensatorias que se propon-
gan, cualquiera que sea el ca-
racter de las mismas. El estudio
anterior, asi como las medidas
compensatorias que se propon-
gan se remitirén y deberéan
contar con el informe favorable
de la Direccién General de Cali-
dady Evaluacion Ambiental y del
organo de Medio Ambiente de
la Junta de Extremadura, antes
de la aprobacion definitiva del
proyecto. Se procedera de igual
modo en el tramo que discurre
por el Parque Natural y Zona
de Especial Proteccion para las
Aves del Embalse de «Cornal-
bo y Sierra Bermeja», si se de-
muestra que no existe alternativa
técnicamente viable que pueda
liberar de afeccion directa a di-
cho espacio protegido”.

En este caso se habla de que no
hay alternativas viables que no afec-
ten a las ZEPAS, de medidas com-
pensatorias, y de informar a la Comi-
sién Europea, ya que se afecta a la
Red Natura 2000, y de la obligacion
de realizar un estudio cientifico para
analizar el efecto de la autovia sobre
las aves.

Otro tanto ocurrié con el estudio
informativo de la autovia Trujillo-Ca-
ceres cuyas alternativas forzosamen-
te debian afectar a la misma ZEPA
anteriormente citada de “Llanos de
Céceres y Sierra de Fuentes”, ya que
como se ha dicho, bordea a Caceres
también por el este. En la declaracion
de impacto ambiental de 14 de mayo
de 2003 se imponian las siguientes
condiciones.
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“Con el fin de mejorar las con-
diciones del habitat natural, en
el proyecto de construccion se
definiran, de acuerdo con el or-
gano gestor de la ZEPA «Llanos
de Céaceres y Sierra de Fuentes»,
los cerramientos de malla de es-
pino a sustituir, la mejora de los
tejados que favorezcan el ani-
damiento del cernicalo primilla,
la ubicacion de las pequenas
charcas que se construyan para
mejorar la capacidad de acogida
del habitat para las aves presen-
tes en la zona y la senalizacion
y adaptacion de aquellos ten-
didos eléctricos que realmente
ocasionen bajas a la fauna, asi
como cualquier otra medida que
se proponga por el organo ges-
tor de la ZEPA y sea asumida por
la Direccién General de Carrete-

”

ras-.

La relacion de acciones a llevar
a cabo no es pequefia. La Direccion
General de Carreteras, debe sustituir
el vallado de las fincas, arreglar los
tejados de las casas y naves, cons-
truir charcas para las aves (en una
zona donde a veces hay que traer
agua con un camion cisterna para
que pueda beber el ganado vacuno)
y sefalizar y adaptar los tendidos
eléctricos que ocasionen bajas a la
fauna. Y eso no es todo. También
cualquier medida que proponga el
organo gestor de la ZEPA.

Aparentemente el trato dado por
las mismas autoridades medioam-
bientales a estas dos ultimas ZEPAS
difiere mucho del que se pretende
dar al de la “Campifia Sur y embalse
de Arroyo Conejo” cerca de Llerena
0 el que se dio en su momento a la
ZEPA “Embalse de Valdecafias” que
tantos problemas urbanisticos, socia-
les, administrativos y judiciales ha te-

7

nido en estos Ultimos afios. <
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