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El Plan Director de Infraestructuras constitiye un primer intento de planificacién integrada en mate-
ria de infraestructuras. La integracion de un conjunto de diferentes actuaciones de importante impacto
territorial y ambiental, es su principal aportacion. En el presente articulo se exponen criterios y prin-
cipios ambientales que se han aplicado en el planeamiento de nuevas infraestructuras, asi como meca-
nismos e intrumentos de control ambiental que deben ponerse en marcha durante el desarrollo del
| Plan. En tanto que el PDI no tiene como fin establecer ninguna programacion de actuaciones concre-
tas, su valoracién desde el punto de vista ambiental reside esencialmente en esos criterios e instrumen-
tos que deben permitir el desarrollo de unos programas sectoriales respetuosos con el entorno.

The Infrastructure Master Plan is the first attempt at an integrated planning regarding infrastructures.
Its main contribution is the integration of different actions of an important territorial an environmental
impact. This article presents the criteria and the environmental principles which have been applied in
the new infrastructure planning, as well as the mechanisms and the instruments of environmental
control to be established during the development of the Plan. As the PDI does not aim at establishing
any program of specific actions its assessment, from an environmental point of view, is essentially
based on these criteria and instruments which altogether must allow the development of some sectorial
programs respectful of the environment.

Los transportes y las comunicaciones desem-

1. Intrduccién

El Plan Director de Infraestructuras (PDI) defi-
ne las actuaciones previstas en materia de infra-
estructuras de transportes para los proximos 15
afios, dentro de un territorio nacional integrado en
el contexto de la Unién Europea. Dicho marco te-
rritorial tiende a estructurarse en un amplio mer-
cado de bienes y servicios, con un modelo de
produccién cada vez mas flexible y especializado,
donde las infraestructuras y la calidad del medio
ambiente se configuran como elementos estraté-
gicos de localizacién de la actividad econdémica.

“Director Téchico de la Direccién General de Planifica-
cién Territorial
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pefaran en la Unién Europea un papel basico de
competitividad en el nuevo orden econdémico po-
tenciando la ampliacidon y permeabilidad de los

mercados, favoreciendo en el aspecto social, la -

movilidad y accesibilidad.

La calidad ambiental aparece como un segun-
do factor clave de competitividad en un escenario
caracterizado por altos niveles de densidad de-
mogréfica, de industrializacién y de urbanizacién.
El objetivo de desarrollo econdmico tiende a ser
sustituido por el de desarrollo sostenible, que in-
corpora una nueva consideracién del entorno fisi-
co y ambiental. A medio plazo, la calidad ambien-
tal tiende a constituirse como el elemento diferen-
ciador de la nueva Euroea y la proteccion del me-
dio ambiente en un objetivo de la politica
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En nuestro pais
las elevadas tasas
de crecimiento

de los traficos

de las iltimas
décadas, y el
inferior nivel de la
movilidad interna,
en comparaciéon
con el resto de los
paises europeos
indican que la
demanda de
transporte se
mantendra con
altas tasas de
crecimiento en

los préximos afios
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econdémica, como condicionante basico del desa-
rrollo econémico sostenido.

La profunda transformacion ilevada a cabo en
los ecosistemas naturales durante las dltimas dé-
cadas (en este sentido apuntan los informes del
Club de Roma y del Worlwatch Institute sobre de-
sarrollo y medio ambiente) introduce, con caracter
urgente, una nueva valoracién del factor ambien-
tal que debe asumir un papel dominante en los
modelos de decisién.

El sistema de transportes es uno de los secto-
res que mas externalidades genera, tanto en el
sentido positivo, como factor de integracion y lo-
calizacién de la actividad econémica, como en el
negativo, en el que destacan los impactos sobre
el medio ambiente, tales como la contaminacién
atmosférica y el ruido, especialmente graves en

" medio urbano, o la alteracion de los usos del sue-

lo y el efecto barrera que afectan a los espacios
naturales.

Las politicas publicas relacionadas con los
transportes y con sus infraestructuras adquieren
asi una nueva consideracion en tanto que son ca-
paces de generar actividad econémica o estructu-
rar el territorio a la vez que producir importantes
deseconomias de caracter ambiental. El dilema
entre infraestructuras y espacios naurales se con-
vierte en un aspecto mas dentro de un debate
mas amplio planteado entre un desarrollo econé-
mico basado en el uso intensivo de recursos natu-
rales y la proteccion y conservacion de la natura-
leza.

La mejora de los sistemas de transporte a ni-
vel comunitario impondra, todavia durante la pre-
senta década, la necesidad de realizar fuertes in-
versiones en infraestructuras en funcién de los si-
guientes factores:

m Giobalizacién de la economia.

W Transformacion de sistema tecno-industrial.

m Integracién del Espacio Econémico Europeo.
B Evolucién hacia métodos de producciéon mas
flexibles.

m Crecimiento del sector servicios.

En los paises periféricos y con un nivel de de-
sarrollo menor, como es el caso espafiol, la nece-
sidad de mejorar las infraestructuras de transpor-

te se manifiesta con especial intensidad. En nues-

tro pais las elevadas tasas de crecimiento de los
traficos de las dltimas décadas, y el inferior nivel
de la movilidad interna, en comparacion con el
resto de los paises europeos indican que la de-
manda de transporte se mantendra con altas ta-
sas de crecimiento en los proximos afos.

Por otra parte, en Espafia, la diversidad y cali-
dad de los espacios naturales constituye una ven-
taja territorial respecto al resto de los paises de
nuestro entorno, que obliga a condicionar los pro-
cesos de decision en materia de infraestructuras.

Sin embargo, a pesar de la relativa ventaja
ambiental a que se ha hecho referencia, existen
en nuestro pais notables y especificos problemas
ambientales, tales como la desertizacion y degra-
dacién de los espacios naturales, el deterioro de
la calidad de las aguas, la gestion de residuos, la
degradacién urbana etc.., asi como manifiestas
deficiencias en materia de infraestructuras y equi-
pamientos para su adecuada correccidn y ges-
tion.

La conservacion de los espacios naturales y
de las costas en los que el patrimonio espariol es
especialmente importante, y la detencién del gra-
ve problema de desertizacién que sufre nuestro
pais, son objetivos prioritarios que se abordan
dentro del esquema de actuaciones contempla-
dos en el PDI.

;- La'escasez de recursos hidricos en cantidad y
calidad ‘suficiente para satisfacer las demandas
presentes y futuras asociada con las cada vez
mayores exigencias sobre la proteccién y conser-
vacion del medio ambiente hidraulico, constituye
uno’ dé nuestros problemas medioambientales
mas urgentes.

La depuracion y el saneamiento de aguas resi-
duales es otra de las grandes prioridades del PDI
a medio camino entre la conservacién de la cali-
dad ambiental y el mejor aprovechamiento de los
recursos naturales escasos.

La gestion de los residuos urbanos e industria-
les adquiere también caracter prioritario dentro de
las actuaciones previstas. En Espafia se generan
cerca de 300 millones de toneladas de residuos al
ano, de las cuales 13 son de origen doméstico
que se eliminan mediante vertidos incontrolados
en un 34%, lo que define una situacién preocu-
pante. ’
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El Plan Director de Infraestructuras aunque di-
rigido, en el aspecto del transporte a mejorar la
movilidad y accesibilidad en el interior de nuestro
pais y a corregir su situacion periférica, permite
incorporar la consideracion ambiental en la toma
de decision de las actuaciones previstas, a través
de unos criterios y estrategias que tienden incre-
mentar su peso especifico en la toma de decisio-
nes a medida que se desarrollan los programas
de actuaciones concretas, asi como de ciertos
instrumentos operativos dirigidos a disminuir los
impactos producidos. En este sentido puede con-
siderarse que el el PDI es un documento abierto
que centra el debate infraestructuras-calidad am-
biental de los préximos 15 afos.

Como instrumento de planificacién, el PDI de-
sempefia un papel integrador entre la politica de
infraestructuras y la politica de conservacion del
medio natural, incorporando los principios comu-
nitarios de politica ambiental, de tratamiento y re-
duccién de los problemas ambientales en su ori-
gen, de internalizaciéon de los costes ambientales
y de imputacion de los mismos, de acuerdo con
los planteamientos del V Programa de Accion Co-
munitaria en Medio Ambiente y los compromisos
internacionales adoptados en la Cumbre de Rio
de Janeiro. Todo ello dentro de unas estrategias
especificas que intentan adecuar los niveles de
servicio de nuestras infraestructuras al potencial
de desarrollo de cada territorio.

2. Problemas ambientales relacionados

con el transporte

En Espafa, el escenario ambiental en el que
se desarrolla la politica de transportes se caracte-
fiza por una serie de problemas comunes con el
resto de los paises comunitarios, tales como:

@ Alteraciones climaticas a largo plazo.
@ Congestién y contaminacion atmosférica en
areas urbanas.

Y por otros que se manifiestan con especial
intensidad en nuestro territorio y que definen un
marco de actuaciones de caracter mas especifico,
como son:

@ La alteracién de los usos del suelo condicio-
nantes de la localizacién industrial, de las areas
residencialés y la explotacion turistica del medio
fisico.
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@ Los desequilibrios territoriales y despobla-
mientos en amplias zonas del pais.

@ La pérdida de valor ecolégico debido a la ero-
sion, la degradacion del paisaje, especialmente
en zonas litorales, y de los ecosistemas.

@ 2.1. En relacion al transporte interurbano

Las actuales tendencias de crecimiento de los
traficos de mercancias y de personas en la Unién
Europea apuntan a un empeoramiento de los pro-
blemas de congestion y contaminacién. En el ca-
so espaniol esta tendencia se presenta con mayor
intensidad, en la medida de que nuestro nivel de
motorizacién es inferior, de que los desequilibrios
territoriales internos son de mayor magnitud y de
nuestra situacion periférica en relacién a los cen-
tros de actividad europeos.

Durante la proxima década el crecimiento del
trafico internacional de mercancias puede alcan-
zar el 5% anual, como consecuencia del funcio-
namiento del mercado Unico, y si se mantiene la
actual distribucion modal, sin intentar modificar el
excesivo peso de la carretera, que absorbe el
85% del trafico, es previsible que a corto plazo se
alcance un escenario no sostenible con una ma-
yor tension sobre la red vial, con mayor consumo
de energia y mayores niveles de contaminacion
ambiental.

Por otra parte conviene destacar la importan-
cia que la diversidad y calidad de los espacios na-
turales del territorio espaiol aportan como ele-
mento de ventaja territorial respecto a los paises
de nuestro entorno, y en consecuencia, el negati-
vo impacto ambiental y econémico de los grandes
corredores interurbanos sobre el medio fisico.

Los espacios naturales constituyen en el terri-
torio espafiol una riqueza patrimonial que impone
la consideracion del medio fisico como condicio-
nante de la politica de infraestructuras. En el Esta-
do Espafriol hay una superficie de 3.667.000 ha.
de interés ambiental, aproximadamente el 7,3%
del total de la superficie nacional, mientras a nivel
europeo es del 1 6 2%. Con 633 espacios sus-
ceptibles de proteccion, de los que 460 ya estan
catalogados de acuerdo con la Ley 4/1989 sobre
Conservacion de los Espacios Naturales y la Flora
y Fauna Silvestre que incorpora a la normativa es-
pafiola las Directivas Comunitarias, y que suman
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2,5 hectéreas, el 4,7% de la superficie nacional.
Existen también 90 zonas de proteccion especial
declaradas por la Comunidad Europea.

Esta riqueza natural se encuentra en nuestro
pais sometido a un proceso de deterioro especial-
mente intenso. Un 25% del territorio sufre una
fuerte erosién favorecida por una orografia de
grandes pendientes, un clima mediterraneo con
lluvias irregulares, abundantes terrenos arcillosos
de dificil drenaje y una ordenacién territorial muy
desequilibrada. Casi un millén de hectareas pue-
den ser consideradas como desérticas y otras

siete corren riesgo de total desertizacion a corto

plazo. En Espafia existen problemas graves de
erosion, por encima de la media nacional, en Ara-
gon, Extremadura, Madrid, Castilia-La Mancha,
Valencia, Murcia, Canarias y; especialmente, en
Andalucia.

Desde el punto de vista de las infraestructuras
la situacién planteada en nuestro pais reune ca-
racteristicas de especial gravedad en relacién a
los intensos desequilibrios territoriales, y la cali-
dad, y a su vez deterioro, de los espacios natura-
les. La relativa insuficiencia de infraestructuras
con funcionalidad homologable a los estandares
europeos se encuentra en contradiccion con el in-
terés ecolégico y econémico del medio natural.

La politica de creacién de nuevas infraestruc-
turas de transporte, tal y como se contempla en el
PDI, esté4 condicionada por los siguientes aspec-
tos politicos, econémicos y territoriales:

B Consolidacion de un modelo politico descen-
tralizado.

B Desequilibrios territoriales y poblacionales in-
ternos.

B Niveles bajos de accesibilidad y movilidad.

B Situacion periférica respecto a los centros de
actividad europeos. '

B Modelo econémico muy dependiente de ias
infraestructuras y del automovil.

En consecuencia, el PDI mantiene la politica
de creacion de infraestructuras iniciada en Espa-
fia durante la década pasada, como consecuen-
cia de una serie de prioridades de caracter, social
y econémico, que inevitablemente ejerceran a
corto plazo cierto predominio en la toma de deci-
siones. La variable medioambiental se introduce
en esta primera etapa como un factor condicio-
nante enla seleccién de alternativas.

A medio plazo y a medida que se vayan alcan-
zando los estandares europeos, corrigiendo los
desequilibrios estructurales y adaptando el mode-
lo econémico hacia sistemas mas estables, debe
producirse una inversion en los criterios de valora-
cion de dichas alternativas, adquiriendo la varia-
ble ambiental un'mayor peso en la seleccion de
las mismas. Esta evolucién en los criterios de va-
loracién se introduce en el PDI a través de la ten-
dencia decreciente de las inversiones previstas
para nuevas infraestructuras, a la vez que crecen
las dedicadas al mantenimiento de las mismas y a
la conservacién del entorno.

Desde el punto de vista de los vehiculos el
sector transporte se caracteriza por ser un gran
consumidor de energia y, en consecuencia, uno
de los més contaminantes. Durante la década de
los 80, el consumo de energia del sector ha su-
frido un fuerte incremento. En el caso de Espania,
su participacién sobre el consumo global de ener-
gia primaria ha pasado del 33% al 42% en la dé-
cada de los 80, y el consumo de carburantes deri-
vados del petréleo representa un 66% de la de-
manda.

Segun datos del libro verde sobre “Transporte
y Medio Ambiente” el sector aporta entre el 20 y
el 30% de las emisiones totales de CO,, corres-
pondiendo el 84% a la carretera (y de ese 84%
un 55% a los vehiculos privados), el 11% al trans-
porte aéreo, y el 5% al ferrocarril. También en re-
lacién al' NOx, al Plomo, y al CO la carretera es el
modo més perjudicial (54% de los NOx, 80% de
Pb. y 74% de CO), aunque en el caso de las emi-
siones de NOx conviene tener en cuenta las apor-
taciones de los aviones que tienen un impacto
muy negativo sobre el efecto invernadero.

La importancia de las emisiones contaminan-
tes de los vehiculos de transporte introduce facto-
res ambientales que condicionan la seleccién de
los modos més adecuados. Como regla general el
transporte por carretera es el que presenta mas li-
mitaciones ambientales y en este sentido el PDI
contempla la posibilidad de realizar una politica
fiscal activa de forma que se penalice a los mo-
dos més menos efcicientes energéticamente y en
consecuencia mas contaminantes.

Como ejemplo de este tipo de actuaciones y
dentro de una nueva valoracién del ferrocarril co-
mo modo alternativo, desde comienzos de 1993
el consumo de gas6leos para traccién de locomo-
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troas se beneficia de la exencién en el impuesto
sobre carburantes.

En definitiva, se puede afirmar que el proceso
de creacién y mejora de las infraestructuras de
transporte interurbano, sometido a limitaciones
ambientales impuestas por el uso racional de los
recursos naturales y dentro de un modelo de de-
sarrollo respetuoso con el medio, impone unos
criterios basicos de planificacion a partir de la in-
corporacion de la variable ambiental en el proceso
de seleccién de los grandes ejes y modos del
transporte interurbano, integrandola en el conjun-
to de consideraciones de caracter técnico, funcio-
nal o econémico.

@ Actuaciones de adecuacion ambiental rela-
cionadas con el transporte interurbano

El PDI incorpora los siguientes instrumentos
de planificacion con objeto de compatibilizar una
politica activa de creacion de infraestructuras
dentro de un esquema respetuoso con el medio
ambiente:

a) Ordenacion del Territorio

La ordenacién del territorio constituye un im-
portante instrumento de actuacion preventiva, es-
casamente utilizado hasta ahora en el planea-
miento. Aunque a nivel de detalle las competen-
cias de ordenacion corresponden a administracio-
nes de carécter autondmico o local, el PDI esta-
blece procedimientos de actuacién integrada de
gestién del espacio a través de una planificacion
de ambito territorial y de una estratéegia definida.

Las nuevas estrategias territoriales estan cada
vez mas condicionadas por la tendencias globali-
zadoras de la economia, articulada por un sistema
tecnolégico-industrial cada vez menos depen-
diente de la localizacion de las materias primas,
que sustituye la estructura territorial basada en
una polarizacién “materias primas-centro de pro-
duccidén-centro de consumo” por otra mas com-
petitiva, mas dependiente de los recursos huma-
nos cualificados, del capital técnolégico, de los
transportes y de las comunicaciones.

A estas estrategias de caracter general hay
que afadir en relacion a los espacios naturales

los siguientes elementos:
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®m Incorporacion de la creciente preocupacion
social ante el deterioro de la calidad ambiental
revisando los criterios de proteccion aplicables.

B Adecuacién de la demanda de recursos natu-

La ordenacion
del territorio
constituye un

!mportante rales, suelo, subsuelo, aire, agua, energia, con
mStrumel.‘EO especial atencion a los espacios naturales y al
de actuacion patrimonio cultural.

preventiva, W Valoracion de las areas de reserva ecolégica y
escasamente por los espacios naturales, minimizando los im-
utilizado hasta pactos ambientales negativos producidos por la
ahora en el creacion de nuevas infraestructuras.
planeamiento

~ En esta fase se incluye el estudio del medio fi-
sico, con referencia al inventario y localizacion de
los usos del suelo, aguas superficiales y subterra-
neas, espacios haturales, ecosistemas y habitats
de especies protegidas, areas de patrimonio cul-
tural, histérico o arqueoldgico, junto con el anali-
sis de las condiciones climaticas, maritimas y de
calidad ambiental.

Desde la perspectiva de las actuaciones del
PDI sobre el territorio el objetivo es adecuar los
niveles de servicio de las infraestructuras con las
necesidades potenciales de cada territorio.

El criterio de estimacion de la demanda en ba-
se a las tendencias del tréfico, valido en una eta-
pa del desarrollo de las infraestructuras ya supe-
rada, debe ampliarse incorporando en el periodo
contemplado por el PDI otro tipo de consideracio-
nes de caracter territorial o ambiental. En una
perspectiva a largo plazo el anélisis tendencial
conduce a situaciones insostenibles de concen-
tracion de la actividad y desequilibrios territoriales
con costes marginales crecientes en los corredo-
res congestionados y rentabilidades decrecientes
en las zonas poco pobladas.

El criterio de equidad territorial impone en esta
nueva etapa una valoracion ajustada de las venta-
jas territoriales dirigida a potenciar un desarrollo
equilibrado.

Ambientalmente se adoptan dos estrategias
contrapuestas, en areas de intensa erosién, se
corrigen las deficiencias de accesibilidad desde el
punto de vista de su incidencia sobre el despobla-
miento y abandono de suelos agricolas, mientras
que en &reas especialmente sensibles, con alto
valor ecoldgico que pueden ver acelerados sus
procesos de degradacion por causa de las infra-
estructuras, se intenta reducir el impacto produci-
do por el trazado de las mismas, o por el incre-
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mento de la accesibilidad que favorezca explota-
cidnes turisticas o industriales intensivas, favore-
ciendo la puesta en valor de dichos espacios con
actividades que no impliquen el deterioro de los
mismos.

El desarrollo de instrumentos de analisis tales
como la accesibilidad derivada de las nuevas in-
fraestructuras, o los inventarios que proporcionan
informacién sobre los parametros basicos del te-
rritorio, delimitando zonas de alta sensibilidad o
de alto valor ecolégico haran posible una mayor
proteccién del medio natural.

Como consecuencia de esta informacion el
modelo territorial y ambiental se instrumenta en el
PDI mediante la articulacién a nivel nacional de
los elementos naturales “valorables” y no sélo de
la aplicacion exclusiva de un politica proteccionis-
ta.

b) Eficiencia intermodal

Ambientalmente la reduccion de la demanda
de transporte se impone como un condicionante a
medio plazo de las politicas publicas y la intermo-
dalidad se configura como un eficaz instrumento
a corto plazo, sino de reducir la demanda, por lo
menos de reducir sus usos innecesarios. La inter-
modalidad tiene como objetivo optimizar las red
de infraestructuras existente mediante actuacio-
nes de mejora y conservacion.

La seleccién de los modos de transporte méas
adecuados para cada segmento de la demanda,
en funcién de sus caracteristicas de servicio, re-
querimientos de infraestructuras, rendimiento
energético, emisiones contaminantes.. constituye
el elemento de garantia de una evolucién hacia
sistemas de transportes ambientaimente mas efi-
cientes, sin que, por el momento, haya que intro-
ducir alteraciones sobre los modelos de ordena-
cién urbana, o de localizacién de la actividad eco-
némica.

Teniendo en cuenta nuestras peculiaridades
territoriales, en cuanto a la distribucién de pobla-
cion y de actividad, muy diferentes de las del res-
to de los paises comunitarios, en Espafa el siste-
ma de transporte se basa en la carretera como
modo dominante en funcién de sus caracteristi-
cas operativas, y asi se ha asumido en la politica
de transportes de las ultimas décadas (Plan de

Carreteras de 1962, Plan REDIA, Plan Nacional de
Autopistas, Plan de General de Carreteras 84/91..)

La eficiencia del sistema requiere incorporar
todos los modos de transporte dentro de sus am-
bitos de especializacién. Asi, el ferrocarril se
orienta hacia el trafico suburbano de cercanias y
se limita en los interurbanos a los corredores de
alta densidad o al trafico de mercancias. El trans-
porte aéreo hacia el tréfico insular y hacia los tra-
yectos de largo recorrido.

En el caso de las actuaciones ferroviarias de
ambito interurbano, las consideraciones ambien-
tales adquieren significacion especial. El PDI in-
troduce la valoracion ambiental junto a criterios
basados en la simple evaluaciéon econdmica o
funcional. La mejora de la calidad del servicio po-
tenciando lineas de alta velocidad (corredor Ma-
drid-Barcelona-frontera francesa, corredor vasco,
y corredor de Levante) adquiere consideracion
prioritaria frente a las consideraciones ambienta-
les, pero otras actuaciones de mejora de las lineas
de trafico convencional, cuya justificacion no
siempre responde al andlisis coste-beneficios, ni a
las previsiones de la demanda, pretenden introdu-
cir el factor de oferta como instrumento para po-
tenciar la demanda de un modo de menor impac-
to ambiental.

Las actuaciones de transporte combinado se
orientan a eliminar los puntos de conflicto en la
transferencia de mercancias entre los diferentes
modos de transporte, incrementando su eficiencia
de forma que mejore su competitividad en rela-
cion a la carretera. La planificacién global de to-
dos los modos de. transporte dentro del PDI per-
mite potenciar el ferrocarril como medio de trans-
porte de mercancias mediante la creacién de in-
tercambiadores que faciliten su acceso a los cen-
tros de distribucion, puertos y aeropuertos.

c) Evaluacion de Impacto Ambiental

La incorporacién de Esparia al proceso nor-
mativo europeo permite disponer, actualmente,
de normas legales y reglamentarias aplicables al
proceso de planificacién y creacion de nuevas in-
fraestructuras.

En relacién con la creacion de infraestructuras
de transporte destaca la Directiva del Consejo de
la CE de 27 de junio de 1985 sobre Evaluacion de ,
Impacto Ambiental de proyectos, obras, instala-
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ciones o actividades, incorporada a nuestro dere-
cho interno mediante el R.D. 1302/ 1986 de 28 de
junio y su Reglamento de aplicacién R.D.
1131/1988 de 30 de septiembre.

Entre los proyectos, que segun la citada nor-
mativa, deben ser sometidos a procedimiento re-
glado de Evaluacién de Impacto Ambiental; figu-
ran las autopistas, autovias, nuevas carreteras, fe-
rrocarriles, puertos, y aeropuertos, previéndose a
corto plazo la modificacion de la misma y la am-
pliacién de su campo de aplicacion.

La E.Il.LA constituye por tanto el instrumento
basico de actuacién ambiental y es el procedi-
miento técnico-administrativo mas eficaz en rela-
cién a la proteccion del medio ambiente y el uso
racional de los recursos naturales, al incorporar la
variable ambiental, junto con los criterios técni-
cos, econdmicos y sociales, en la toma de deci-
siones.

Estos estudios incluyen de forma esquemati-

ca:

B Descripcién del proyecto.

B Descripcion de soluciones alternativas y justi-
ficacién de la propuesta.

m Descripcion de elementos ambientales sus-
ceptibles de ser alterados.

mDescripcion de impactos. :

@ Descripcion de medidas correctoras.

La aplicaciéon de la norma en el caso de las
obras de infraestructuras mas recientes se ha si-
tuado en el siguiente contexto:

B Elevadas inversiones en infraestructuras que
se han traducido en un nimero excesivo de pro-
yectos.

m Deficiente informacion de caracter ambiental y
poca experiencia en la realizacién de los estu-
dios de Impacto.

M Insuficientes disposiciones sectorlales sobre
coordinacién de proyectos.

B Insuficiencias en el andlisis amblental de alter-
nativas, con adecuada definicion técnica y eco-
némica de las medidas correctoras.

El analisis de los estudios informativos realiza-
dos por la D.G. de Carreteras sobre las actuacio-
nes de los ultimos afios indica que sélo eh'el 14%
de los casos la variable medioambiental ha sido
determinante en la eleccién de la alternativa de
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trazado. En el resto, la consideracion ambiental se
ha limitado a imponer medidas correctoras enca-
minadas a evitar o reducir impactos durante el
proceso de ejecucién de las obras.

Asi pues, y a pesar de!l esfuerzo realizado en el
breve plazo transcurrido desde la publicacién de
la normativa de evaluacion, {cerca de 400 proyec-
tos de la Administracion del Estado en proceso de
Evaluacion de Impacto y 120 Declaraciones emiti-
das entre 1988 y 1992) la consideracién de la va-
riable medioambiental ha sido insuficiente.

El PDI introduce una mejora en el procedi-
miento de evaluacién de impacto al permitir la ac-
cion preventiva en sus actuaciones, mediante el
analisis ambiental mejor documentado de las
grandes opciones (por ejemplo ejes, pasillos, co-
rredores), incorporacion de nuevas tecnologias de
teledeteccion dirigidas a una valoracién rapida y
eficaz de los impactos ambientales y un cumpli-
miento mas riguroso de la normativa vigente, no
limitandose a la evaluacién de proyectos especifi-
cos en su fase final, sino anticipando esquemas
de analisis ambiental a la realizaciéon de evaluacio-

nes preliminares de grandes proyectos en su fase

de disefio inicial, con opciones ambientales abier-
tas.

A titulo de ejemplo se pueden mencionar los
trazados alternativos considerados en el nuevo
corredor ferroviario de Madrid hacia el Norte, o los
analisis realizados en el aeropuert'o de Barajas so-
bre el impacto producido por el ruido de los avio-

nes y que ha condicionado, en este caso, el pro-

yecto de ampliacion del mismo. En este Gitimo
ejemplo los estudios preventivos realizados han
introducido cambios importantes sobre las actua-
ciones previstas en el Plan Director del Aeropuer-
to de Barajas elaborado con anterioridad.

La politica de creacién de infraestructuras, tal
y como se contempla en el Plan permite adoptar
esta estrategia “preventiva” orientada a unos ob-
jetivos especificos:

B Mejorar la utilizacién de los recursos natura-
les.

BEvitar impactos sobre el medio ambiente.
BReducir sobrecostes de construccion.

WEvitar retrasos en la ejecucion de las obras.

En conclusién la normativa establece el proce-
dimiento de Evaluaciéon de Impacto Ambiental co-
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mo método adecuado para la toma de decisiones,
proporcionando una base suficientemente sélida,
para que esas decisiones sean acordes con los
imperativos ambientales.

d) Evaluacion de costes ambientales

En el marco actual de las actuaciones en ma-
teria de infraestructuras la Evaluacién de Impacto
Ambiental esta fuertemente vinculada a la evalua-
cién econémica de los proyectos concretos que
se consideren. La valoracién de los costes deriva-
dos de la seleccion de alternativas menos agresi-
vas o de las medidas correctoras de reduccién de
impacto es, por tanto, otro de los instrumentos de
planificacion.

El criterio de internalizacién de costes medio-
ambientales supone realizar una valoracion en tér-
minos monetarios de los dafnos causados por las
infraestructuras (pérdida del valor del suelo, da-
fos ecoldgicos, medidas correctoras) establecien-
do una metodologia coste-beneficio para cada
una de las alternativas propuestas.

En el PDI se ha realizado, como primera apro-
ximacion a este problema, todavia no resuelto a
nivel metodolégico, una estimacién de los costes
derivados de la correccién de impacto de cada
una de las actuaciones, de forma que se tengan
en cuenta a nivel presupuestario y pueda definirse
una politica de actuaciones en funcién de los re-
cursos disponibles.

Para evaluar dichos costes se han revisado las
actuaciones realizadas en infraestructuras de
transporte en los Ultimos afios, estimandose unos
valores medios aplicables al nuevo planeamiento.

El coste medio que puede derivarse de la
introduccion de la variable medioambiental en los
procesos de planificacién de carreteras, oscila en-
tre el 3% y el 5% del coste de ejecucién del pro-
yecto.

En el caso de las infraestructuras ferroviarias
los costes directos asociados con la correccién
del impacto medioambiental, se aproximan a un
4% del presupuesto total, por ejemplo, en el caso
de la linea de alta velocidad Barcelona-Frontera
francesa se estima, en un 3,4% y en el Madrid-
Barcelona en un 4,2%.

Queda pendiente, sin embargo, el desarrollo
de metodologias que permitan una aproximacion
a la rentabilidad de la infraestructura. El incremen-
to del coste marginal de las infraestructuras en
ejes de actividad intensiva, debido a las externali-
dades producidas, uso de suelos escasos, conta-
minacion, congestién, introduce criterios distribu-
tivos que favorecen el equilibrio territorial.

B 2.2 Enrelacion al transporte
en medio urbano

El escenario de actuacién en medio urbano
presenta una problematica muy variada, ya que
existe una muy diferente tipologia de ciudades,
que va desde grandes areas metropolitanas a pe-
quenas poblaciones y desde centros histdricos a
ciudades dormitorio. Sin embargo, en todas ellas
se encuentran caracteristicas comunes:

B Excesiva utilizacién del vehiculo privado.

B Mal funcionamiento del transporte publico.

B Falta de tratamiento especifico para peatones
y ciclistas.

B Incremento de la degradacion ambiental.

B Disefio urbano condicionado por el automovil.

En Espafia, uno de cada dos habitantes vive
en una de las 18 areas metropolitanas ocupando
solamente un 3,8% de la superficie nacional, y
uno de cada tres vive en una de las 5 grandes
concentraciones urbanas de Madrid, Barcelona,
Bilbao, Valencia o Sevilla, que no ocupan mas del
1,4% del territorio. En consecuencia, la mayor
parte de los problemas ambientales que afectan a
la poblacién se centran en la calidad ambiental de
las ciudades, donde las tendencias dermogréficas
indican un empeoramiento a corto plazo.

La contaminacién atmosférica se configura
como uno de los problemas ambientales urbanos
de mayor gravedad. Las emisiones producidas
por las industrias, las calefacciones y sobre todo
por los vehiculos de transportes, se ve agravada
en zonas metropolitanas por su escasa capacidad
de dispersion atmosférica. En cuanto al ruido am-
biental, el analisis de las tendencias actuales en
cuanto a la exposicién de los ciudadanos tampo-
co permite ser optimista.

Los transportes urbanos adquieren considera-
cion especial desde el punto de vista de la conta-
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minacion atmosférica, ya que en areas urbanas el
trafico produce alrededor del 100% de la emisio-
nes de CO y plomo, el 60% de las de hidrocarbu-
ros y NOx, el 50% de las emisiones de particulas,
y el 10% de las de SO2 .

Por otra parte, los medios de transporte con-
tribuyen de forma importante al ruido ambiental
en los ntcleos urbanos. Las estimaciones realiza-
das indican que el 51% de la poblacién espafiola
esta sometida a niveles superiores a 65 dB(A), es
decir por encima de limites recomendados por la
normativa europea.

Este proceso, que va en aumento, exige una
actuacion decidida de ordenacién urbana, asi co-
mo una reestructuracién del sistema de transpor-
te. Desde los afios 70 se vienen realizando pro-
gramas de reordenacion viaria y mejora ambiental
urbana en diferentes paises europeos, dirigidos a
racionalizar el uso del automévil en los centros ur-
banos, a potenciar el transporte publico y a mejo-
rar las condiciones de movilidad peatonal. En Es-
pafia, en cambio, durante estas Ultimas décadas,
las ciudades han estado sometidas a fuertes de-
mandas de movilidad e incrementos de motoriza-
cién que se han traducido en un uso masivo e in-
discriminado del vehiculo privado. Como resulta-
do la degradacién ambiental de las ciudades es-
pafolas es cada vez mayor.

El trafico urbano tiende a crecer mas rapida-
mente que la capacidad del viario, por lo que la
congestién se ha convertido en el factor regulador
de la eleccién de itinerarios y de modos de trans-
porte. En nuestro pais las tasas de crecimiento
del parque fueron durante el periodo 1981-1985
del 9%, mientras que durante 1985-1990 alcanza-
ron el 34%. El nimero de habitantes por vehiculo
ha pasado de 40 en 1965 a 3 en 1990. En este
contexto las politicas adoptadas para mejorar la
estructura vial se muestran insuficientes para so-
lucionar los problemas de congestion y las veloci-
dades medias del transporte urbano siguen de-
creciendo, en perjuicio del transporte colectivo
de superficie.

Como conclusién se puede afirmar que los
problemas ambientales asociados al transporte en
areas urbanas, se presentan hoy en nuestro pais
de forma grave, configurandose un escenario no
sostenible a medio plazo, en términos de inefi-
ciencia del propio sistema de transportes y del
impacto medioambiental que produce.
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BActuaciones ambientales relacionadas con
el transporte en medio urbano.

Las estrategias de planificacion de las infraes-
tructuras de transporte en medio urbano incorpo-
radas en el PDI, son complementarias con otro ti-
po de actuaciones relacionadas con la ordenacién
de los usos del suelo que deben incorporarse a
los planes de ordenacion urbanistica, competen-
cia de las administraciones municipales.

La estrategia adoptada en favor de un desa-
rrollo sostenible en medio urbano tiene los si-
guientes aspectos:

@Planificacion de la actividad industrial y orde-
nacion de los usos del suelo dirigida a reducir
las necesidades de transporte.

M Articulacion funcional de las areas metropoli-
tanas desde el punto de vista ambiental.
BPlanificacién de un sistema integrado e inter-
modal de redes y servicios de transporte.
HMinternalizacion de costes ambientales dirigido
a mejorar la competitividad de los modos de
transporte menos contaminantes.

HPolitica activa de apoyo al transporte publico.
B Incorporacion de mejores técnicas de com-
bustibles y vehiculos.

A nivel de planeamiento estas estrategias se
concretan en:

MRedisefio de la red viaria, estrechando calza-
das y elevando pasos de peatones.

B Apoyo al transporte publico no motonzado y
penalizacién al vehiculo privado.

EMejora de la seguridad vial, reduciendo la ve-
locidad de circulacion.

EControl de acceso al centro de las ciudades.
Himplantacién de areas peatonales y de coexis-
tencia.

BPolitica de racionalizacion de aparcamiento en
las zonas centrales.

BReduccién de ruidos, contaminacion, impacto
visual, etc. :

WApoyo a la implantacion de combustibles al-
ternativos.

Teniendo en cuenta el caracter subsidiario de
las actuaciones de la Administracién del Estado
en el ambito urbano, el PDI introduce criterios de
reestructuracion en materia de transportes y reor-
denacion viaria, incorporando el ferrocarril como
elemento estratégico para reducir la congestion
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en los accesos metropolitanos e intensificando
sus actuaciones dirigidas a absorber los traficos
de cercanias.

Una parte importante de ias actuaciones se
orientan a la realizacién de estudios piloto, la re-
daccién y edicién de material tedrico y de casos
practicos, y la realizacion de jornadas de difusion.
El programa consta de dos tipos de actuaciones,
que se complementan con una labor continuada
de apoyo técnico a los Ayuntamientos y Comuni-
dades Auténomas mediante la elaboracion de es-
tudios y proyectos.

La nueva politica urbana debera realizarse con
la colaboracién de las tres administraciones, a tra-
vés de un proceso de concertacion en el que pue-
den participar organismos cuyo &mbito de actua-
Cion es la ciudad.

La aportacién subsidiaria de la Administracién
del Estado al programa de actuaciones relaciona-
das con el transporte en medio ambiente urbano,
ya sea para realizar una circunvalacién viaria, una
prolongacién de una linea de metro, o la renova-
cién-de la flota de autobuses, asciende a 75.000
MM de Pts. para el periodo de vigencia del PDI.

3. Calidad ambiental

B 3.1. Calidad de aguas

El modelo espafiol del consumo de recursos
hidricos esta caracterizado por una economia ba-
sada en el sector servicios, una industria territo-
-ialmente muy concentrada y una agricultura in-
tensiva, que impone elevados indices de consu-
mo y de deterioro de la calidad y, en consecuen-
cia, importantes exigencias de depuracién y sa-
neamiento.

Los recursos hidricos son cada vez més insufi-
cientes para las crecientes demandas de la pobla-
cion y de las industrias, y se configuran, en Espa-
fia, como uno de los factores mas limitativos del

crecimiento. Segun datos de la OCDE el consumo

medio por habitante y afio en la Europa de los do-
ce ha pasado de 590 m3 en 1970, a 790 m3 en
1985, lo cual supone una tasa de crecimiento
acumulado del 35% en 15 afos.

Dentro del &mbito comunitario se producen di-
ferencias importantes entre paises y Espafia apa-

rece entre los de mayor indice de consumo. A fi-
nales de los 80 el consumo medio en Luxemburgo
era de 200-300 m3, mientras que en ltalia, Portu-
gal y Espafia era de 1000-1200 m3. En Espana el
consumo medio por habitante y dia que a princi-
pios de siglo era, de 30 litrcs es en la actualidad
de 300 litros, ocho veces superior al de Luxem-
burgo.

El inventario de elementos contaminantes de
las aguas subterraneas, superficiales y maritimas,
tanto de los recursos subterraneos como de la
mayor parte de los cursos fluviales existentes,
muestran indices muy bajos de calidad, a excep-
cién de los recursos y cursos fluviales situados en
el noroeste de Espaina, donde las condiciones
orograficas son mas favorables, debido a una me-
nor presion urbano-industrial y explotaciones
agropecuarias con predominio de ganaderia ex-
tensiva de menor efecto contaminante.

Desde un punto de vista territorial destaca la
Cuenca de! Guadalquivir por sus altos niveles de
contaminacién producida por el riego con insecti-
cidas vy fertilizantes, por los vertidos de industrias
agroalimentarias y urbanos.

La vertiente mediterranea se ve afectada por
un balance hidrico negativo, sobre todo en perio-
dos de estiaje, que, unido a una agricultura inten-
siva y a la presién turistica, estan generando pro-
cesos irreversibles de nitrificacion y salinizacion
de sus terrenos y acuiferos subterraneos, junto a
graves procesos de contaminacién del agua mari-
na de sus costas. Las rias gallegas, algunos cau-
ces asturianos y del Pais Vasco y Catalufia, sufren
fuertes procesos de contaminacion industrial que
afectan igualmente, aunque en distinta medida, a
la cuenca del Ebro, del Tajo y del Guadiana.

La situacién de los vertidos de aguas en Espa-
fa es la siguiente:

B Los sistemas de depuracion de aguas resi-
duales son inadecuados o insuficientes en mas
del 70% de los municipios espafioles.

W El 40% de los habitantes viven en municipios
con tratamiento de aguas.

B El saneamiento y depuracion de vertidos de
muchos municipios turisticos, no cumplen requi-
sitos ni de calidad ni de cantidad.

En materia de calidad de las aguas la politica
comunitaria se centra en la Directiva 91/271 en la

.
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que la Comisién Europea establece la normativa
de tratamiento de las aguas residuales y cuyo ob-
jetivo fundamental es la proteccion de las aguas
superficiales contra el deterioro causado por los
vertidos provenientes tanto de las aglomeraciones
urbanas como de las industrias.

Esta Directiva establece los tratamientos se-
cundarios de las aguas residuales urbanas, si
bien, reconoce que las necesidades de proteccion
pueden ser diferentes segun los usos del agua,
las caracteristicas de los contaminantes y las con-
diciones hidrograficas locales.

En consecuencia, impone tratamientos mas ri-
gurosos para los vertidos en zonas sensibles, y ni-
veles inferiores de tratamiento en bahias abiertas,
estuarios u otras aguas marinas de menor sensi-
bilidad.

Los objetivos y plazos de la Directiva son:

B Tratamiento de los vertidos en zonas sensi-
bles que representen mas de 10.000 habitantes-
equivalentes a 31 de diciembre del 1998.

B Tratamiento de los vertidos procedentes de
nucleos de poblacién con mas de 15.000 habi-
tantes-equivalentes a 31 de diciembre del 2000.
B Tratamiento de los vertidos que representen
entre 2.000 y 10.000 habitan- tes-equivalentes a
31 de diciembre del afio 2005.

Los vertidos urbanos deberan estar sometidos
a regulacién y autorizacion especifica antes de fi-
nales de 1993. Estos vertidos deben someterse a
un pretratamiento en funcion de la proteccion de
los colectores y de las propias estaciones de de-
puracion.

La Directiva introduce requisitos especiales
para los vertidos de tipo biodegradable (funda-
mentalmente de origen agroalimentario) debido a
su naturaleza similar a las aguas urbanas, dejando
que los paises miembros propongan sus propias
normas de emisién para cada uno de los sectores
implicados. En cualquier caso, estos vertidos,
siempre que representen mas 4.000 habitantes-
equivalentes, deberan cumplir con las normas de
tratamiento establecidas antes del afio 2001.

Asimismo, deben suprimirse los vertidos de
los fangos procedentes de la depuracién de
aguas residuales antes de 1999, recomendandose
su reutilizacion siempre que sea posible. Las
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aguas residuales tratadas también deberan ser
reutilizadas en usos alternativos que requieran
menor calidad (riego, recarga de acuiferos,etc.), li-
berando caudales de mejor calidad para el abas-
tecimiento, e incrementando la disponibilidad de
recursos donde son escasos e irregularmente dis-
tribuidos.

B3.4. Gestion de residuos

La gestion y eliminacién de los residuos se
configura como uno de los problemas medioam-
bientales mas graves de la década de los 90. Tan-
to el sistema productivo como el modelo de con-
sumo generan una gran cantidad de residuos que
no puede ser asimilada por los procesos naturales
de eliminacion, por lo que deben ser recogidos,
transportados y sometidos a tratamiento. La ges-
tion de dichos residuos se presenta en la actuali-
dad como un problema medioambiental con im-
portantes repercusiones sobre la calidad de vida.

El problema afecta, en general, a todos los pai-
ses industrializados y los indices de generacion
de residuos en Espafa no son especialmente ele-
vados. Sin embargo, se observa un claro creci-
miento de la produccién “por habitante” en los ul-
timos afos que nos acerca a la produccion de los
paises desarrollados de nuestro entorno. Se ge-
neran cerca de 272 millones de tm. al afio, desta-
cando las aportaciones de la mineria y de la gana-
deria.

B Actuaciones en materia de residuos sélidos
urbanos

En relacion con los residuos sélidos urbanos
(RSU) se generan 13,8 millones de t. cuya elimina-
cion se lieva a cabo en un 51% mediante vertido
controlado, en un 11% mediante compostaje y en
un 34% mediante vertido incontrolado. El porcen-
taje de vertido incontrolado define una situacion
que debe corregirse.

En Espafa el valor medio de produccion de
residuos domésticos es 357 Kg/hab/afio, muy por
encima de los 300 kg/hab fijados por fas directi-
vas comunitarias como objetivo. La mayor parte
de las CC.AA. superan los 300 kg/hab, con ex-
cepcion de Galicia, destacando las Baleares con
547 y las Canarias con 457.
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CU:ADRO 1. ACTUACIONES EN MATERIA DE RESIDUOS SOLIDOS URBANOS

OBJETIVOS

Antes de 1997 Antes del 2000

Inversion

Clausura de verte-
deros incontrolados
(% / existentes)

100% — 11.000

Recuperacién /
reciclado de mate-
riales (% / residuos)

30/15% 60/40% 31.000

i Recuperacion de
materia orgénica y
fabric. de compostaje
(% residuos)

20% 25% 26.000

Acondicionamiento de
vertederos controlados
(% existentes)

80% 100% 22.000

Recuperacion energética
(% basura)

10% 20% 70.000

| TOTAL (MM de Pts.)
L

160.000

Actualmente casi todas las CC.AA. tienen ela-
borados planes de gestion de RSU que afectan a
gran parte de sus ambitos territoriales. Algunos
son de caracter comarcal y son gestionados por
mancomunidades; otros son de ambito provincial
y son gestionados por consorcios. Sin embargo,
en los 18 afios de vigencia de la Ley 42/75 de Re-
siduos y Desechos Sélidos Urbanos, solo se han
conseguido tratar adecuadamente un 70% de al-
gunos residuos, fundamentalmente domésticos.

Se incluyen en este apartado las actuaciones
de creacion o mejora de infraestructuras y equipa-
mientos de gestién de residuos, en base a los ob-

CUADRO 2. INSTALACIONES DE TRATAMIENTO

DE RESIDUOS TOXICOS Y PELIGROSOS

(Tn/afio) Térmico Fisico-Quimico Depésito
y biolégico en tierra

PRODUCCION 338.800 652.700 1.228.190

INSTALACIONES

DISPONIBLES — 215.000 38.000

INSTALACIONES

NECESARIAS 338.800 337.700 1.190.190
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jetivos definidos para el afio 2000 por el Plan Na-
cional de Residuos Urbanos actualmente en ela-
boracion.

La ejecucion y dotacion de las infraestructuras
y equipamientos suponen una inversién global de
160.000 MM de Ptas, con una participacién de la
Administracion del Estado estimada en el 20% del
total, lo que significa a medio plazo, unos 30.000
MM de Ptas. y unos 60.000 MM de Ptas. para to-
do el periodo de vigencia del PDI.

Ml Actuaciones en materia de residuos téxicos
y peligrosos

El Plan Nacional de Residuos Industriales

-constituye el instrumento de actuacion para la

consecucion de estos objetivos en el horizonte de
1994,

En cuanto a los residuos industriales y tenien-
do en cuenta que en su mayoria son de origen
quimico, plantean otro grave problema en las so-
ciedades modernas. Su gestion resulta especial-
mente compleja dado que se trata de residuos de
indole y caracteristicas de peligrosidad diversas.

Los residuos téxicos y peligrosos (RTP) cons-
tituyen un problema especifico dentro de! proble-
ma global de los residuos, caracterizado por el
potencial de dafio que pueden causar al medio
ambiente y a la salud de las personas. En Espafia
se estima que se producen del orden de dos mi-
liones de t/afio de residuos industriales, especial-
mente peligrosos para el medio ambiente.

El Plan Nacional de Residuos Téxicos y Peli-
grosos aprobado por el Consejo de Ministros en
1989, ha resultado iguaimente insuficiente para
resolver el problema, por lo que sigue existiendo
un gran deficit de infraestructuras y equipamien-
tos para la gestion y tratamiento de estos resi-
duos.

De acuerdo con el tipo de tratamiento adecua-
do a su naturaleza y caracteristicas, la situacion
de los RTP, en Espaia, es la reflejada en el Cua-
dro 2.

El marco juridico relacionado con estos resi-
duos se regula en la Ley 20/1986 de Residuos To-
xicos y Peligrosos, que atribuye la responsabili-

REVISTA DE OBRAS PUBLICAS. N°3.333. ANO 141. JUNIO 1994



dad de los dafios que los residuos pueden produ-
cir a los agentes que los generan, obligandoles a
implantar tratamientos adecuados y a asumir sus
costes.

Las estrategias para reducir su impacto sobre
el medio natural deben orientarse a reducir la pro-
duccién en origen y a mejorar su gestién, a través
del reciclado para su empleo como materias pri-
mas, de la recuperacion de energia y del trata-
miento ambientalmente adecuado de los residuos
no valorizables, estableciendo procedimientos de
internalizacion de los costes generados.

En este sentido, las actuaciones previstas en
el Plan Revisado de Residuos Industriales, que
entrara en vigor en 1993, tienen como objetivo
basico la minimizacion de la generacioén de resi-
duos mediante la reduccién en origen y su recu-
peracién y reciclado en los propios procesos de
produccién y el tratamiento y eliminacion de los
generados mediante la aplicacion de las mejores
tecnologias que no supongan costes excesivos.

En el Plan Revisado se propone, para el final
de su periodo de vigencia (1998), la reduccion de
la generacion de residuos en un 35% y la disposi-
ciéon de los medios de tratamiento precisos para
tratar adecuadamente el menos el 70% de los re-
siduos generados.

Dadas las caracteristicas y magnitud del pro-
bléema y la dificultad de la prognosis de escena-
rios a largo plazo, se plantea como objetivo a me-
dio plazo (1998) una reduccién global en la gene-
racion de RTP de un 35% y el tratamiento de al
menos el 70% de los residuos generados no re-
cuperables, con lo que la necesidad de nuevas in-
fraestructuras y equipamientos en este plazo,
contando con las ya existentes, seria el reflejado
en el cuadro 3.

El Plan Nacional de Residuos Industriales
constituye el instrumento de actuacion para la
consecucion de estos objetivos en el horizontes
de 1998.

El Primer Plan Nacional de Residuos Industria-
les se aprobo en 1989. El nuevo, revision del ante-
rior, tendra vigencia durante el quinquenio 93-97.
Como ya se ha dicho, pone el énfasis en la mini-
mizacion de la generacién de residuos que re-
quieran tratamiento externo a las plantas de pro-
duccién. Ello se consigue mediante la reduccion
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CUADRO 3

TRATAMIENTOS t/afo

Térmico 220.000
Fisico, Quimico, Biolégico 190.000
Vertedero de seguridad 730.000

de la generacion en los procesos de produccién,
el reciclado directo en los propios procesos y el
tratamiento “in situ” de los residuos generados.

Los objetivos de reduccion global previstos
del 35% han de ser mejorados en el quinquenio
1998-2002, llegando a un 50% de reduccion. Para
1998 se debera disponer de instalaciones exter-
nas capaces de tratar el 70% de los residuos ge-
nerados, que seran suficientes si se cumplen los
objetivos de reducir la generacion, tal como esta
previsto.

Otra operacion basica del Plan es |a recupera-
cién de suelos contaminados por residuos peli-
grosos, remediando asi un problema ambiental y
recuperando suelo productivo, a veces de alto va-
lor por su integracion en el tejido urbano.

Dada la dificultad de creacion de instalaciones
de tratamiento de residuos peligrosos, se consi-
dera imprescindible la accién publica directa en
ese campo. El Plan propone para ello la creacion
de un Centro Tecnoldgico Nacional de Residuos,
de transferencia y difusion de alta tecnologia a la
sociedad, tanto privada como publica, y el levan-
tamiento de una planta integral de maximo nivel
para la recuperacion, reciclado y tratamiento de
toda clase de residuos industriales. Esta prevista
en ocasiones la participacion del Estado en em-
presas mixtas para la realizacion de instalaciones
de tratamiento.

El sistema de indicadores y controles estable-
cido en el Plan Nacional de RTP mostrar la nece-
sidad de acciones complementarias en el horizon-
te del PDI. En cualquier caso, las inversiones en
materia de residuos industriales, puede estimarse
en 63.000 MM de Ptas. en el periodo de vigencia
del PDI, de los que la mitad corresponderian a la
aportacion de la Administracion del Estado.

El Primer Plan
Nacional de
Residuos
Industriales

se aprobo en 1989.
El nuevo, revision
del anterior, tendra
vigencia durante el
quinquenio 93-97
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POLITICA DE OBRAS PUBLICAS

Por su parte el PDI
en base a su
perspectiva

globalizadora,
constituye

el elemento
fundamental

de incorporacion
de las politicas
ambientales

en materia de
obras publicas,

que hace posible
continuar el proceso
de mejora

de nuestras
infraestructuras
dentro de un
contexto respetuoso
con el medio
ambiente
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4. Conclusiones

Como resumen, cabe destacar la creciente im-
portancia de las infraestructuras y de la calidad
ambiental, que tienden a convertirse, en el factor
clave de diferenciacién y competitividad en el
contexto de la Unién Europea. El dilema infraes-
tructuras contra calidad ambiental adapta al mar-
co operativo del PDI el debate mas amplio entre
proteccion de la naturaleza y desarrollo econémi-
Co, y establece en consecuencia, la necesidad de
incorporar los condicionantes ambientales en las
politicas de transportes.

La integracion de todas las actuaciones en
materia de infraestructuras de transportes, en un
marco territorial estructurado a nivel local, regio-
nal, estatal, y comunitario, establece las condicio-
nes adecuadas para incorporar los criterios am-
bientales en la planificacion de infraestructuras, y
por tanto el Plan Director de Infraestructuras co-
mo documento abierto de planificacion del siste-
ma de transportes constituye el instrumento inte-
grador de las politicas de transportes y las politi-
cas ambientales.

Las actuaciones previstas en el PDI mantienen
la politica de creacion de infraestructuras iniciada
en Espafa durante la década pasada, en base a
una serie de criterios y prioridades de caracter so-
cial y econémicas, que inevitablemente influiran
en la toma de decisiones, pero incorpora por pri-
mera vez una serie de criterios basicos de carac-
ter ambiental en el proceso de seleccion de corre-
dores y modos de transporte alternativos, introdu-
ciendo una nueva valoracién de los espacios na-
turales como elemento de competitividad econé-
mica y territorial.

A medio plazo y a medida que se vayan corri-
giendo los desequilibrios estructurales y adaptan-
do el modelo econdmico hacia sistemas mas es-
tables, la politica de creacion de infraesturcturas
preve una inversion en los criterios de valoracién
de las prioridades, adquiriendo la variable am-

biental un caracter predominante de forma mas
generalizada, como elemento insustituible del de-
sarrollo sostenido.

Como instrumento de planificacién integrada
del sistema de transportes, el PDI permite:

B Valorar adecuadamente las necesidades a lar-
go plazo de infraestructuras en funcion de la de-
manda, con objeto de mejorar la movilidad inter-
na y corregir desequilibrios territoriales.

B Establecer criterios de ordenacion de territorio
en funcion de las demandas de recursos natura-
les, suelo, subsuelo, aire, agua, energia, flora,
fauna.. con especial atencién a los espacios na-
turales y al patrimonio cultural.

B Seleccionar las alternativas mas adecuadas
en funcién de criterios de rentabilidad social,
equidad territorial, y menor impacto ambiental.

B Mejorar los procedimientos de Evaluacion de
Impacto Ambiental, optimizando alternativas e
introduciendo medidas correctoras para dismi-
nuir impactos negativos producidos por las in-
fraestructuras.

B Adecuar las necesidades de financiacion de
las actuaciones ambientales con los recursos
disponibles.

En definitiva el planeamiento integrado en ma-
teria de infraestructuras de transporte, unido al
conocimiento y sensibilidad adquirido en los Glti-
mos afos en relacién a los valores ambientales y
al desarrollo de normativas y procedimientos de
Evaluacion de Impacto Ambiental, permiten, en la
actualidad, establecer un marco adecuado para
incorporar el factor ambiental en la valoracién de
alternativas.

Por su parte el PDI en base a su perspectiva
globalizadora, constituye el elemento fundamental
de incorporacion de las politicas ambientales en
materia de obras publicas, que hace posible con-
tinuar el proceso de mejora de nuestras infraes-
tructuras dentro de un contexto respetuoso con el
medio ambiente. B
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