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- El PDI constituye un esfuerzo fundamenml y valzoso que, ademas permite un andlisis de la red espanola en
el entramado europeo. Pero, en realidad, no se trata de estudiar las tendencias actuales, sino de
potenciarlas. Y, de alguna manera, el Plan, olvida este debate asi como sus relaciones con los sitemas
territoriales y econdmicos. Es preciso resaltar que se olvida por completo el debate piublico asi como la
opinién de las instituciones implicadas; y que se prescinde de la coordinacion entre las diferentes
Administraciones. La Central, la Regional y la Local, deberian coordinar sus acciones y, muy especialmente,
en los dmbitos urbanos y medioambientales. En estos ultimos, especialmente, no existe un estudio global de
impactos producidos por el Plan sobre los transportes, sobre el medio urbano, sobre los recursos hidricos,
sobre las costas.

En la primera propuesta del Plan no se recogia especificamente una investigacion sobre el medio ambiente; |
| sin embargo, cuando se prepara este articulo, el Ministerio tiene en redaccion un nuevo capitulo que recoge, i
ademds de los aspectos ya citados, aquellos relacionados con los residuos urbanos e industriales.

En las prtmeras propuestas, el entorno fisico estaba considerado como la base de las acnv:dades
econdmicas, olvidando conceptos tan importantes como los de fragilidad o sensibilidad del territorio.
Hubiera sido interesante analizar las repercusiones ambientales de decisiones estratégicas del PDI. El
debate carretera-ferrocarril, transporte piblico-privado, el coste de las lineas de alta velocidad ferroviaria,
el planteamiento de la oferta-demanda en los recursos hidricos, la compatibilizacion turismo-proteccion
ambiental de las costas, y muchos otros aspectos deberian haber sido debatidos ampliamente.

| Finalmente, y quizd lo mds importante, al ser un Plan Director, sélo el establecimiento de prioridades daria
| la pauta de lo que se pretende. En cualquier caso, es de esperar que constituya una base flexible sobre la
i que articular algunas consideraciones ambientales no consideradas hasta ahora en todos los pasos
; posteriores. Se trata de una oportunidad histérica para iniciar el debate sobre qué se debe o quiere
| emender en nuestro pats por desarrollo sostemble

| .

T T
The PDI constitute an substantial and valuable effort, that includes an interesting Spanish territory analysis !
. in an European frame. But it doesn’t question the current tendencies, rather it seems to strengthen the exis- |
| ting ones. In some way, it forgets the debate about sustainable development and its relationships with econo- |
, mic and territorial systems. In relation to general questions, it is necessary to emphasize the absence of real |
| public debate and participation of all implicated institutions. It isn’t determined the coordination procedure E
| between different authorities: State, regional and local levels have to agree actions, especially on the urban |
| and environmental subjects. In respect of the strictly environmental issues, it doesn’t exist a global analysis |
| of the environmental impacts of Plan directives on transport, urban actions, water resources or coastal ac- |
tions. ‘
It was not included the specific environmental investment in the first Plan public proposal; however, the Mi- E
| nistry is drafting a new section of the document, assembling expenditure in complementary environmental |
aspects of transport, urban actions, water resources or coastal actions directives, already included, and ad-
ding new aspects, as those related with urban and industrial wastes.
" In the first proposals, the physical environment was considered especially as a base of economic activities,
forgetting concepts as capacity or fragility. It would be advisable to study the environmental effects of some
| Plan decisions and directives. The debate road-railway, public-private transport, the cost of high-speed
trains, supply and demand of water resources, compatibility turism-coastal protection and many other as-
pects should be analized in the light of sustainable development. And, finally, perhaps the more important
| thing is that, as a directive Plan, only a clear investment Program could give the key of the reliable aims. In
lany case, it could be expected that this Plan constitute a flexible basis to introduce some environmental re-
gards in future actions, including a historic opportunity to discuss the meaning of sustainable development
in our country.
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Ingenieros de Caminos, C.P. de la U.P.M. Directora del Area de Medio Ambiente de la Escuela de Organizacion In-
dustrial del MINER. Secretaria de la Comisién de Medio Ambiente del Colegio de Ingenieros de Caminos, C.P.
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Introduccion

Estas lineas recogen una serie de ideas que
pretenden aportar elementos al debate sobre la
relacién del Plan Director de Infraestructuras con
el medio ambiente, debate necesario para contri-
buir a mejorar fa version definitiva del Plan, o su
aplicacion.

Es preciso resaltar, en primer lugar, la oportu-
nidad y conveniencia de elaborar un Plan de Infra-
estructuras, asi como el indudable valor de los es-
tudios y el esfuerzo realizados para comprender el
territorio y las necesidades de infraestructura, en
las que se base el buen funcionamiento del siste-
ma territorial y las actividades econémicas sobre
él.

Abordar el andlisis de un Plan Director de In-
fraestructuras amplio y ambicioso como el que
esta planteado hoy es dificil, incluso aunque sélo
se pretenda analizar una pequefia parte. Son di-
versos los conceptos que se barajan, diversos los
tipos de infraestructuras que se contemplan y
muy importantes Ias inversiones. Politica de Orde-
nacion del Territorio, de Transportes y de Medio
Ambiente, cuando menos, se entremezclan en las
directrices del Plan, directa o indirectamente, vo-
luntaria o involuntariamente.

Para iniciar el analisis, surgen, a primera vista,
tres enfoques posibles:

BLa filosofia y objetivos medioambientales pre-
sentes en el plan y la influencia que la politica de
infraestructuras que se plantea puede tener en la
consecucién de lo que se ha dado en llamar de-
sarrollo sostenible.

B Si se desciende al terreno de las inversiones
concretas (no medioambientales), las posibles
implicaciones ambientales de cada una de ellas.

WPor Ultimo, la filosofia, los objetivos, el tipo y el
volumen de las inversiones en infraestructuras
especificamente medioambientales.

Discutir la relacion del PDI con el medio am-
biente no consiste en analizar la influencia de las
actuaciones propuestas en su entorno inmediato,
sino ir mas alld y analizar la influencia, en niveles
“macro”, de las decisiones globales. Las priorida-
des asignadas, a través de la inversién, entre mo-

dos de transporte puede tener un mayor efecto
ambiental que impactos puntuales y dispersos so-
bre el territorio, sin despreciar éstos. Es pues, el
primer enfoque el que puede ser abordado.

De hecho, al plantearse como un Plan Direc-
tor, no se recogen explicitamente todas las actua-:
ciones previstas, por lo que pierde sentido hablar
de las impiicaciones ambientales de actuaciones
concretas. Su tratamiento pasaria a un segundo
plano o, mas bien, a fases de aplicacién del Plan,
bien en Programas de actuacién (Directiva sobre
EIA de Planes y Programas en discusion ahora en
la Unién Europea), bien en fase mas avanzada de
proyecto (proceso de EIA definido en el RDL
1302/86 y su reglamento, R.D. 1131/88, en vigor).

El tercer aspecto, relacionado con las infraes-
tructuras medioambientales, si es pertinente en
esta fase de establecimiento de directrices. Es un
apartado, sin embargo, no incluido como tal en el
documento provisional publicado en marzo de
1993. Esta carencia, muy criticada entonces des-
de algunos sectores, esta siendo subsanada Y,
segun todas las noticias, la nueva versién del do-
cumento incluye estos importantes aspectos. En
realidad, algunos de ellos no estaban fuera del
primer documento, puesto que formaban parte de
algun apartado. Como ejemplo, pueden citarse:
Actuaciones ambientales, en el capitulo de infra-
estructuras de transporte interurbano; Actuacio-
nes de mejora del medio ambiente urbano; Ade-
cuacion de la calidad del agua y Mejora y protec-
cién ambientales en el capitulo dedicado a los Re-
cursos Hidricos, el cual, a su vez, recogia las di-
rectrices del Plan Hidrolégico Nacional. Ahora, sin
embargo, estan, junto con otros necesarios, en la
nueva propuesta.

El documento publicado en marzo de 1993
cuenta con una introduccién dedicada al marco
territorial y la relacion infraestructuras-actividad
econoémica, asi como secciones dedicadas a
transporte interurbano, transporte en medio urba-
no, recursos hidricos, costas, investigacion y de-
sarrollo y marco econdmico y financiero.

Consideraciones globales

Estudiando el documento, en su conjunto, sur-
gen una serie de consideraciones globales que,
aun no estando algunas de ellas directamente re-
lacionadas con el tratamiento otorgado al medio

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



ambiente en el Plan, pueden tener influencia en la
aplicacion de sus directrices:

m La importante necesidad de coordinacién de
la administracion central del estado con Comu-
nidades Auténomas y Ayuntamientos, que el
Plan menciona, pero sin proponer instrumentos
concretos. Seria recomendable la creacion de
mecanismos explicitos y claros que hagan ope-
rativo al Plan, propiciando el logro de una verda-
dera confluencia de intereses. Las tensiones
que, de otro modo, podrian surgir, llegarian a
hacer que no se cumplieran la mayor parte de
sus previsiones. En el caso de las infraestructu-
ras ambientales, muchas de la competencia de
las CCAA o los Ayuntamientos, con mas razon.

m Desde el punto de vista ambiental, no existe
ningin apartado dedicado a analizar globalmen-
te las repercusiones ambientales del Plan, a pe-
sar de que el propio Ministro, en una reciente
comparecencia ante la Comision de Medio Am-
biente del Congreso, reconoce que hubiera sido
necesaria una Evaluacion de Impacto Ambiental
del Plan. Sin olvidar que se esta preparando una
Directiva de la Comunidad Europea que obliga a
someter a proceso de EIA también Planes y Pro-
gramas.

Una EJA del Plan, muy diferente, por supuesto,
excepto en el nombre, del proceso de EIA de pro-
yectos actualmente en vigor, hubiera debido
abordar el ejercicio de discutir, en un nivel “ma-
cro”, las repercusiones ambientales de decisiones
estratégicas del mismo. Algunas explicitas, otras
que se leen entre lineas. Hubiera dado la oportu-
nidad de debatir cuestiones muy importantes para
la definicion de lo que se entiende o se quiere en-
tender en nuestro pais por “desarrollo sostenible”.

El debate carretera-ferrocarril, transporte pu-
blico-privado, el coste de las lineas de alta veloci-
dad ferroviaria, aspectos (y regiones) que poten-
cian o refuerzan los corredores de transporte que
se proponen o justificacién de esos corredores
desde el punto de vista ambiental. O el importan-
tisimo, podria decirse que esencial, debate sobre
compatibilizacion turismo-proteccion ambiental
de nuestro litoral... son algunos de los aspectos
que se deberian haber analizado para llegar a una
propuesta considerada “sostenible”.

8 La inexistencia de un Programa-marco, donde
se expliciten prioridades en los objetivos y en las
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inversiones a corto, medio y largo plazo. Porque,
siendo un Plan Director, puede convertirse en
una mera “declaracion de intenciones” si no se
garantiza su cumplimiento a través de los pro-
gramas concretos de aplicacion.

B Una cierta ausencia de debate publico, asi co-
mo de aportacién de otros estamentos a la re-
daccion del Plan, que debe ser negociado con
diferentes instancias para lograr una mayor
aceptacién y, por tanto, mejorar su ejecucion.
Este necesario debate parecia propiciarse con la
publicaciéon del documento Ministerial, pero has-
ta ahora no se ha concretado suficientemente.

El marco territorial

En.cuanto a aspectos concretos del Plan, la
introduccion aborda un interesante encuadre terri-
torial, teniendo en cuenta, ademas, que el territo-
rio espafol se integra, a su vez, en el marco euro-
peo. Esa introduccién constituye un magnifico
diagnéstico del sistema territorial y su funciona-
miento, ejercicio pocas veces abordado en nues-
tro pais y muy necesario, sin embargo.

Ahora bien, desde una perspectiva ambiental,
la filosofia que subyace en el planteamiento no es
tan positiva:

1. Se considera el territorio como soporte de
actividades econémicas y, aunque se mencione 1a
necesidad de la proteccion del medio ambiente,
no se pone énfasis en el valor ambiental. Se pone
el énfasis en la “capacidad” y la “potencialidad”

del territorio para acoger las actividades economi- -

cas, pero no se manejan los conceptos de fragili-
dad y sensibilidad del territorio ante esas activida-
des.

2. Parece que se trata de reforzar las tenden-
cias existentes, sin plantearse si son las mas ade-
cuadas, desde el punto de vista territorial, huma-
no y de medio ambiente.

Hubiera sido una buena ocasion para cuestio-
narse en qué medida las tendencias existentes
contribuyen a fomentar el desarrollo sostenible y,
a la vez, en qué medida la intervencion en el terri-
torio a través de las infraestructuras puede poten-
ciar o reconducir determinadas tendencias no de-
seables en un nuevo entorno econdmico mundial,
en el que se habla muy seriamente de la internali-
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zacion de costes ambientales (hasta ahora exter-
nos).

Hay un “antes” y un “después” de la Confe-
rencia de Rio, y es preciso tener presente el deba-
te mundial que se desarroll6 alrededor de la Con-
ferencia, asi como el V Programa de Accién de la
Comunidad Europea en materia de Medio Am-
biente, donde se consolida la politica preventiva,
e incluso el principio de “precaucion”, relegando a
un segundo plano, sin eliminarlas, desde luego,
las “soluciones al fin de la linea” (politica de co-
rreccion), e incluso el principio de “el que conta-
mina, paga”.

Se esta iniciando el camino hacia un nuevo
modelo de desarrollo, probablemente adn por de-
finir, pero para el que existen ya unos principios
basicos. Se avecinan cambios, pero esta circuns-
tancia no parece estar muy presente en los plan-
teamientos tendenciales que impregnan el capitu-
lo de Directrices de Ordenacién del Territorio.

Aparecen, si, palabras como “ecodesarrollo”,
“desarrollo endégeno”, “calidad de vida”, “con-
servacion del medio ambiente”, pero mucho méas
dirigidas, aparentemente, a la conservacién de
valores ambientales especificos del territorio fisico
que a la consecucion de un nuevo modelo de de-
sarrollo general mas compatible con el medio am-
biente, basado en un menor gasto de recursos
(suelo, agua, energia,...), una menor emisién de
contaminantes, la minimizacién de residuos, etc. (1).

W Infraestructuras de transporte

Como ya se ha mencionado, la red planteada
parece apoyar las tendencias existentes, dejando
algunas zonas de Esparia “olvidadas” y fuera,
aparentemente, de la red. Solamente la malla

completada con la red autonémica, en su caso, -

podria confirmar o rebatir esta afirmacion. Sin em-
bargo, su no consideracion, en el documento
consultado, y la inexistencia de instrumentos con-
cretos previstos de coordinacién permiten dudar-
lo, en primera aproximacion.

Seria necesaria, ademas, una reflexién mas
profunda sobre las repercusiones de la potencia-
cion de la carretera sobre el FC. No esta conve-
nientemente justificada la eleccion, claramente fa-
vorable a la carretera a Ia vista de las inversiones
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( ver cuadro 3.1). Por otra parte, aunque el Plan
aboga por el FC “en las distancias adecuadas”
(por ejemplo, cercanias), la inversién prevista en
esa materia parece insuficiente.

Es importante destacar, en lo positivo, la apor-
tacion de la Direccion General de Carreteras con
la elaboracién del Atlas de espacios naturales y
bienes culturales, que supone un esfuerzo para la
integracién de un minimo de aspectos ambienta-
les en el predisefio de grandes corredores de
transporte. No esta, sin embargo, claro su papel
en la definicion de los grandes corredores que
propone el Plan, y no existe el instrumento que
garantice su consideracién en futuros desarrollos
concretos de las actuaciones.

En cuanto a los aspectos medioambientales,
aparte del Atlas mencionado y el uso que se haya
hecho, o pueda hacerse, de él para definir gran-
des corredores en el futuro, estan escasamente
contemplados en la previsién de infraestructuras
de transporte. Se remite al proceso de Evaluacion
de Impacto Ambiental, que todos sabemos que
no es perfecto, en especial en la forma en que se
esta llevando a cabo en la actualidad. Se podrian
haber dado, en relacion con este proceso, lineas
maestras.para Su mejora.

Una posibilidad de abordar esta cuestion es
realizar varios niveles de evaluacién, es decir, Es-
tudios de Impacto de diferente nivel de detalle en
cada fase del proceso de gestacion y proyecto de
una infraestructura de transporte (RENFE inicié
esa linea de accioén con lo que denominaban Ges-
tion Ambiental Integrada de Proyectos, GAIP2, y
cuenta con ejemplos de Estudios Previos del Im-
pacto Ambiental de la Linea Madrid-Zaragoza-
Barcelona, proceso hoy quizé olvidado, ya que
RENFE no es la responsable).

En relacién con las inversiones previstas, es
loable que el PDI integre la variable medicambien-
tal en el proceso de planificacién, considerando
presupuestariamente los costes derivados del
acondicionamiento y recuperacion ambiental (Ta-
bla 2). Pero la protecciéon ambiental, la politica
preventiva y los inevitables costes de correccién
de actuaciones futuras solamente se dice que es-
tan considerados en la previsién de inversiones
(apdo. 3.1.6. Actuaciones ambientales, de la Sec-
cién dedicada al Marco Econdmico y Financiero),
sin especificar ni justificar volimenes o porcenta-
jes. La filosofia fundamental ha de ser, en princi-
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CUADRO 3.1

PLAN DIRECTOR DE INFRAESTRUCTURAS 1993-2007
INFRAESTRUCTURAS DE TRANSPORTE INTERURBANO
(En miles de millones de pesetas de 1992)

|
TOTAL PLAN PGE FINANCIACION }
| EXTRA %
' PROGRAMA DE ACTUACION PRESUPUESTARIA :
i MEDIA MEDIA MEDIA
i TOTAL ANUAL TOTAL ANUAL TOTAL ANUAL |
- CARRETERAS 5.415 361 5.170 345 245 16
| Vias de gran capacidad(1) 2.817 188 2.572 172 245 16
. Acondicionamientos 898 60 898 60
i Reposicién y conservacion 1.700 113 1.700 113
 FERROCARRILES 2915 194 1.914 128 1.001 167
. RENFE
. Alta velocidad 1.458 97 577 38 880 59
i Grandes accesos y variantes 583 39 583 39
Modernizacién de lineas 306 20 306 20
| Actuaciones complementarias 265 18 265 18
" Conservacion y mantenimiento 125 8 125 8 \
| Seguridad (pasos a nivel, vallado, etc.) 132 9 11 1 121 8 |
| FEVE |
- Todas las actuaciones 46 3 46 3 &
| |
% PUERTOS 800 53 800 53 ‘
| Area de agua y accesos maritimos 160 11 160 11 1
| Alineaciones (muelles) 250 17 250 17 l
| Utillaje 35 2 35 2 |
| Superficie de almacenamiento y edificios 200 13 200 13 \
I Conservacion, mantenimiento y explotacion 85 6 85 6 |
| Accesos terrestres 70 5 70 5 \
|
~ AEROPUERTOS : 1.000 67 1.000 67 '
| Aeropuertos 800 53 800 53
| Navegacion aérea 200 13 200 13 |
‘ l
} TRANSPORTE COMBINADO 121 8 101 7 20 1 "
] Todas las actuaciones 121 8 101 7 20 1 ;
‘ ACTUACIONES AMBIENTALES 128 9 78 5 50 3
Acondicionamiento de espacios degradados
por la obra publica 53 4 53 4
| Recuperacion de infraestructuras en desuso
‘ para actividades culturales y recreativas 75 5 25 2 50 3
TOTAL - 10.379 692 7.263 484 3.116 208

(1) La cifra corresponde a financiacién extrapresupuestaria comprende unicamente las actuaciones para las que ya se ha adoptado una solucion
financiera de este tipo. En el futuro, podra verse incrementada en la medida en que se utilice esta formula para nuevas actuaciones.

Fuente: Plan Director de Infraestructuras (1993-2007). Documento provisional revisado, sujeto a posibles modificaciones previas a la ratificacion y apro-
bacién por el Consejo de Ministros. Marzo, 1893. MOPT.
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CUADRO 3.2
PLAN DIRECTOR DE INFRAESTRUCTURAS 1993-2007

INFRAESTRUCTURAS DE TRANSPORTE EN MEDIO URBANO
(En miles de millones de pesetas de 1992)

| ' B TOTAL PLAN PGE FINANCIACION
| EXTRA
; PROGRAMA DE ACTUACION PRESUPUESTARIA
[
) MEDIA MEDIA MEDIA
! TOTAL ANUAL TOTAL ANUAL TOTAL ANUAL
| PLANES INTERMODALES DE
l TRANSPORTE EN AREAS
i METROPOLITANAS 2.215 148 1.658 111 557 37
] Red Viaria 924 62 924 62
Cercanias 359 24 359 24
} Red arterial ferroviaria 100 7 58 4 42 3
| Acceso a puertas 30 2 13 1 17 1
| Acceso a aeropuertos 51 3 16 1 35 2
| Otros modos de transporte colectivo 679 45 216 14 463 31
; Intercambiadores de transporte de viajeros 47 3 47 3
| Intercambiadores de transporte
' de mercancias 25 2 25 2
i
| ACTUACIONES SECTORIALES
i EN MEDIO URBANO 1.105 74 1.025 68 80 5
. Red viaria 875 58 875 58
| Red arterial ferroviaria 200 13 120 8 80 5
| Acceso a puertos 20 1 20 - 1
I Acceso a aeropuertos 10 1 10 1
|
. ACTUACIONES DE MEJORA .
| DEL MEDIO AMBIENTE URBANO 75 5 60 4 15 1
GRANDES ACTUACIONES SINGULARES 45 3 9 1 36 2
|
TOTAL . 3.440 229 2.752 183 688 46
é
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pio, la de integrar las consideraciones ambienta-
les en todas las fases de una actuacién: desde la
planificacion hasta la ejecucion y gestion.

B Actuaciones en medio urbano

Este capitulo del PDI menciona los problemas
que causan el uso excesivo del vehiculo privado
en el medio urbano, el mal funcionamiento del
transporte publico y el inadecuado disefio de las
acciones urbanisticas, con crecimientos desorde-
nados de nuestras ciudades.

Uno de los instrumentos mas importantes para
actuar sobre esos problemas es la actuacion so-

bre el transporte, y aqui cobra una mayor impor-
tancia la concertacion y la elaboracion de acuer-
dos'del MOPTMA con otras administraciones.

Ahora bien, en la actualidad, ciertas Comuni-
dades Auténomas han dado pasos para la planifi-
cacion del transporte urbano con leyes de nueva
creacion. Algunos de los Organismos creados pa-
ra esta materia no tienen representacion siquiera
de la Administracién Central, lo que puede deter-
minar el que las actuaciones previstas en el PDI
no alcancen la eficacia deseada.

En este sentido, es la administracion del Esta-
do la que debe tomar la iniciativa, como ya se ha
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apuntado, para abrir los procesos adecuados de
concertacién con las partes afectadas, so pena
de que las inversiones previstas para la mejora del
medio ambiente urbano no sean coherentes con
las realidades respectivas.

E! Plan hubiese sido una oportunidad para
plasmar algunas de las ideas del Libro Verde del
Medio Ambiente Urbano de la CE en unas orienta-
ciones globales a tener en cuenta en las actuacio-
nes urbanas. Sin embargo, no parece haber sido
asi. El tipo de ciudad mediterranea, con usos mix-
tos, recomendado en el Libro Verde, esta dando
paso a ciudades con areas “de especializacion”,
que generan masivos movimientos pendulares de
poblacién por motivos de trabajo o compras, con
su correspondiente influencia en el transporte, pu-
blico o privado.

En este sentido, no parece adecuado que la
inversion predominante para el medio urbano sea

_en infraestructura viaria (Cuadro 3.2 del documen-

vehiculo privado, y mas cuando se insiste en la
necesidad de dar prioridad al transporte publico.
En las grandes ciudades, ello implicaria intensifi-
car el esfuerzo en cercanias, red ferroviaria, asi
como potenciar otros medios de transporte, como
metros, metros ligeros o infraestructuras especifi-
cas para autobuses. Y, por supuesto, aumentar la
integracion del transporte publico.

Por otro lado, la Administracion Central actua
directamente en las ciudades con actuaciones
singulares como aeropuertos, puertos o estacio-
nes ferroviarias, y ahi debe dar ejemplo, intentan-
do que éstos queden perfectamente integrados
en el conjunto urbano, teniendo en cuenta consi-
deraciones economicas, sociales y ambientales.
Estas consideraciones deberian integrarse como
directrices en el Plan para este tipo de actuacio-
nes.

Es elogiable la inclusién de programas especi-
ficos relacionados con la recuperacmn del medio

to ministerial), fomentando, por tanto, el uso del - ambiente urbano, pero-no ha sido suficientemente
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P~isaje manchego.
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Embalse en la Sierra
de Madrid.

Desmonte en la Autopista del
) Mediterraneo.
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detallado y explicitado el tipo de inversiones pre-
cisas para la mejora de la calidad ambiental de las
ciudades, degradada por el ruido, la contamina-
cién atmosférica, la alteracion del paisaje, esca-
sez de zonas verdes, etc. Si bien las competen-
cias, en su mayor parte, corresponden a los entes
locales, parece muy escaso e! presupuesto de
75.000 millones de pesetas para la mejora del me-
dio ambiente urbano en toda la duracién del Plan.

B Recursos hidricos

Este capitulo del documento publicado por el
MOPTMA, que tiene su desarrollo especifico en el
Plan Hidroldégico Nacional, cuyo andlisis se sale
ya de los objetivos de estas lineas, tiene un enfo-
que similar al de la introduccién sobre Ordenacion
del Territorio. El agua se considera instrumento al
servicio de las actividades econémicas, olvidan-
do, aparentemente, en cierta medida, su papel
como elemento importante del sistema ecoldgico,
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en el que no sdlo esta implicado el hombre, sino
la naturaleza en su conjunto.

Frases como “la calidad que debe tener el

agua es funcién del uso a que se vaya a destinar”
tienen una doble lectura y una extraordinaria im-
portancia. Por un lado, es cierto que no es econo-
micamente viable una depuracién del agua a nive-
les de agua potable si su uso posterior va a ser el
riego de jardines o el lavado de vehiculos. Ello lle-
va a una politica de “reutilizacion” del agua en
usos de consumo masivo, adaptando la calidad a
las necesidades. Sin embargo, por otro lado, no
seria aceptable la segunda interpretacién posible
de esa afirmacién en el sentido de que la calidad
del agua “sin uso humano” no tiene importancia.
Con eso conseguiriamos que nuestros cauces de-
jasen de ser fuente de vida, acuética o terrestre.

En cuanto al planteamiento de oferta y deman-
da que efectua el Plan, desde un punto de vista
técnico, parece impecable, pero desde el punto
de vista ambiental no lo parece tanto. Con ese

Rio Mifo a su paso por la
provincia de Orense.
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planteamiento se dejan de lado una serie de as-
pectos importantes:

1. Los posibles efectos negativos que la regu-
lacién de los rios ha tenido en el aporte de mate-
riales y la regresion de las playas, problema que
se menciona, pero que no se aborda, sino que se
sigue propiciando (de hecho, en el apartado de
costas se considera una premisa de partida, so-
bre la que no se puede actuar).

2. El objetivo fundamental de aumento de la
“oferta” de agua (que, por otra parte, parece ine-
vitable en cierta medida) tiene unos costes altisi-
mos, mientras no se actla suficientemente sobre
los usos consuntivos incentivando y propiciando
el ahorro. En ese sentido, deberia ser prioritario

para el Plan el fomento del ahorro y una mejor

gestién del agua.
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Parece adecuada, en cambio, la politica fores-
tal propuesta para la proteccién de las cuencas
hidrograficas, evitando actuar sobre las inunda-
ciones solamente a través de la creacion de obras
de embalse, encauzamiento, etc.

En cuanto a las inversiones en 1+D que se
consideran en el Plan en relacion con los recursos
hidricos, es una pena que no se hayan apuntado
lineas (necesidades) de investigacion concretas.

" Con una inversién prevista, como minimo, de 1,5

billones de pesetas en calidad del agua, es im-
prescindible fomentar la tecnologia espafiola en
construccion de depuradoras y, en general, en
sistemas mas avanzados de depuracion de bajo
coste para pequefias comunidades, aguas indus-
triales, etc.

No puede ser coartada-para soslayar la defini-
cién de lineas de investigacion prioritarias el que

Litoral de Lanzarote.
Actuacion humana en la costa.
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sean otros ministerios los competentes en ese
asunto, ya que un ambicioso Plan como éste, tan
importante para el pais, debe plantear, al menos,
las necesidades que su puesta en marcha va a
generar, independientemente de las férmulas es-
pecificas de gestion de los fondos para la investi-
gacion. Podria decirse, asimismo, que la 1+D no
debe ser abordada por el sector privado.

Algunas de estas consideraciones, segun to-
das las noticias, han pasado a formar parte de la
nueva version del Plan Hidroldgico Nacional, por
lo que habra que esperar a posteriores documen-
tos para su andlisis.

W Costas

Es un apartado muy pobremente reflejado en
el documento ministerial, lo cual resulta penoso si
se piensa en el significado actual y potencial de la
calidad de nuestras costas y su relacién con el tu-
rismo. El lector podria remitirse a los documentos
del Plan especifico, pero no es aceptable que un

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

Plan Director de Infraestructuras recoja tan super-
ficialmente unos espacios tan importantes desde-
el punto de vista ambiental y econémico para
nuestro pais. :

Por otra parte, entre las causas “naturales” de
degradacién del litoral se incluye la prevision de la
posible subida del nivel del mar debida al cambio
climatico global. Bien es cierto que nuestro pais
no puede luchar en solitario contra ese cambio
climético, pero hacer tal consideracion en el con-
texto de un Plan de Infraestructuras que prevé
una inversion de 5,415 billones de pesetas (de
1992) en infraestructura viaria, sin contar otras in-
versiones que puedan propiciar el uso de com-
bustibles fdsiles, en teoria responsables de ese
cambio climatico, parece un tanto irénico.

M Investigacion y desarrollo

Sélo puede decirse que es un capitulo insufi-
cientemente detallado en el conjunto de las inver-
siones totales del PDI. Se apuntan algunos de los

Desguace de
vehiculos en
Orense.
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grandes temas que deben ser desarrollados, pero
no parece suficiente para un Plan tan amplio y
ambicioso.

B Infraestructuras especificamente ambienta-
les

Este apartado no es publico todavia, por lo
que es dificil reflexionar sobre su contenido. Bo-
rradores previos del mismo contienen algunos de
los aspectos que en lineas anteriores se han men-
cionado como carencias, lo cual demuestra una
positiva receptividad de los responsables a las
criticas de los sectores ambientalistas.

El borrador consultado se inicia con unas péa-
ginas introductorias, que recogen una declaracion
de principios en el sentido de que “el PDI desem-
pefa un papel integrador entre la politica de
transportes y las politicas ambientales”. Contiene,

asimismo, una revision de la Politica Comunitaria -

en materia de medio ambiente y- del marco juridi-
co y competencial en nuestro pais, asi como la si-
tuacion del medio ambiente, las actuaciones pre-
vistas en infraestructuras en relaciori con €l (en
transporte interurbano, en transporte 'y medio am-
biente urbano, recuperacion de Espacios Natura-
les e infraestructuras especificamente ambienta-
les), actuaciones de vigilancia y control de la con-
taminacién y, por Gltimo, inversion y financiacion.

Quiere ser, por tanto, este capitulo, el agluti-
nador de todas las actuaciones ambientales que
se esbozaban o preveian directamente en el do-
cumento de marzo de 1993 y recoger, ademas,
las infraestructuras directamente ambientales. Es
de esperar, por tanto, que en la nueva version del
Plan, a punto de publicacion, aparezcan integra-
das en este capitulo las partes mas relacionadas
con el medio ambiente de practicamente todos
los capitulos del documento anterior que se ha
comentado aqui. i

El borrador abarca con un mayor detalle que el
documento mencionado la importancia de la or-
denacién del territorio, el papel de la EIA y la valo-
racion de los costes de correccién ambiental de
futuros proyectos de infraestructuras de transpor-
te interurbano. No aporta, sin embargo, aspectos
nuevos, ni directrices para intervenir positivamen-
te en el territorio o para ampliar y mejorar el pro-
cesode EIA.
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En relacién con el transporte y el medio am-
biente urbano, se esboza una propuesta de reali-
zacion de estudios y proyectos piloto, asi como
un Programa de Mejora del Medio Ambiente Ur-
bano, con participacion de diversos organismos
implicados, que, si se llevan a cabo, puede ser la
oportunidad para iniciar una enriquecedora refle-
xion y el debate pendiente sobre nuestras ciuda-
des, coémo ‘actuar sobre su deterioro y la relaciéon
ciudad-desarrollo sostenible.

Se plantean, en relacion con las actuaciones
en medio urbano, una serie de objetivos y pro-
puestas interesantes, en los que ya puede intuirse
una cierta influencia del contenido del Libro Verde
del Medio Ambiente Urbano de la CE. Por ejem-
plo, en la-propuesta para las periferias metropoli-
tanas se incluyen actuaciones como: creacion de
centros urbanos polifuncionales que aseguren una
dinamica propia a la ciudad, nuevo viario estruc-
turador con prioridades efectivas al transporte co-
lectivo, integracién de la ciudad con el ferrocarril,
Intermodalidad, reurbanizacién de espacios publi-
cos. Se habla de integracion infraestructura-ciu-

~ dad y actuaciones de recuperacion urbana, con

directrices concretas adecuadas para definir una
nueva filosofia de la ciudad.

Por ultimo, hay un capitulo dedicado a infraes-
tructuras ambientales, escasamente detallado, se-
guramente porque las actuaciones de saneamien-
to y depuracion se hallan estudiadas en el Plan
Hidrolégico Nacional, y las relacionadas con los
residuos en los Planes Nacionales de Residuos
Urbanos y de Residuos Industriales, respectiva-
mente, ahora en elaboracién.

En cierta manera, esta parte del borrador su- -

pone una integracion de los diversos planes en
elaboracién, como suma de todos ellos, por lo
que no es tanto un plan de directrices como una
especie de “suma de actuaciones” incluidas en
esos planes.

Conclusiones

El Plan constituye un esfuerzo muy valorable,
con un esbozo de planteamiento territorial intere-
sante, pero que no se replantea las tendencias
existentes, sino que parece reforzarlas, olvidando,
en cierta medida, el debate sobre el significado
del “desarrollo sostenible” y la influencia que esos
nuevos planteamientos pueden tener en el siste-

El Plan constituye
un esfuerzo

muy valorable,
con un esbozo

de planteamiento
territorial
interesante,

pero que no se
replantea las
tendencias
existentes
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No se puede
dejar pasar

la oportunidad
histérica para
iniciar el debate
sobre qué se debe
0 quiere entender
en nuestro pais
por desarrollo
sostenible

ma territorial y econémico. Y viceversa, en qué
medida la bisqueda de un “desarrollo sostenible”
puede venir propiciada por la intervencién en el
sistema territorial a través de las infraestructuras.

Entre los aspectos generales, hay que desta-
car una cierta ausencia, hasta ahora, de debate
publico del Plan, asi como de aportaciones de
otros estamentos; tampoco esta convenientemen-
te tratada la importancia que habra que conceder
a la coordinacién de administracién central, auto-

‘ndmica y local, la cual aumenta en las actuacio-

nes que tienen relacién con el &mbito urbano, asi
como las relacionadas con las infraestructuras
ambientales. Por ultimo, desde el punto de vista
estrictamente ambiental, no se aborda un anélisis
global de las repercusiones ambientales de las
actuaciones que prevé, ni en el capitulo de infra-
estructuras de transporte (traslada el analisis al
proceso de EIA de corredores concretos) interur-
bano y urbano, ni en el de recursos hidricos, ni en
el de costas.

En cuanto a las actuaciones previstas, en la
primera propuesta del Plan no se hablaba de in-
fraestructuras medioambientales, si bien en este
momento se esté elaborando un capitulo dedica-
do a este aspecto. No hay garantias de que los
borradores consultados, comentados mas arriba,
recojan la filosofia y las actuaciones definitivas.

Tanto en el analisis del marco territorial como
en el capitulo dedicado a los recursos hidricos, el
medio fisico se considera soporte o instrumento
de las actividades econdémicas, sin manejar los
conceptos de fragilidad o sensibilidad del territo-
rio.

Hubiera sido interesante analizar, en un nivel
“macro”, las repercusiones ambientales de deci-
siones estratégicas del PDI. Algunas explicitas,
otras que se leen entre lineas. El debate carretera-
ferrocarril, transporte publico-privado, el coste de
las lineas de alta velocidad ferroviaria, aspectos o
zonas potenciados por los corredores de trans-
porte que se proponen o justificacion de esos co-
rredores desde el punto de vista ambiental, plan-
teamiento oferta-demanda de recursos hidricos,
estudios de ahorro de demanda de agua, compa-
tibilizacién turismo-proteccién ambiental de nues-
tro litoral... son algunos de los aspectos que de-
berian haber sido discutidos.

El capitulo de 1+D resulta incompleto. En un
Plan tan amplio y ambicioso como éste, tan im-
portante para el pais, se deberian plantear, al me-
nos, las necesidades que su puesta en marcha va
a generar, independientemente de las férmulas
especificas de gestion de los fondos para la in-
vestigacion.

Por dltimo, y quizd mas importante, al ser un
Plan Director, s6lo el establecimiento de priorida-
des en las inversiones daria la pauta de lo que re-
almente se pretende, al margen de la filosofia y
objetivos reflejados en él. En caso contrario, po-
dria convertirse en una mera declaracién de “bue-
nas intenciones”.

En cualquier caso, es de esperar que la propia
flexibilidad que le da el integrar directrices permita
ir introduciendo algunas de las consideraciones
ambientales no contempladas ahora en todos los
pasos posteriores. No se puede dejar pasar la
oportunidad histérica para iniciar el debate sobre
qué se debe o quiere entender en nuestro pais
por desarrollo sostenible. .
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