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Consideraciones preliminares

En estas alegaciones se destacaran aquellos meit®EIT e Informe de Sostenibilidad
Ambiental (ISA) que mas discrepancia ocasionargalespunto de vista de Ecologistas en
Accion, con la compatibilidad ambiental del tram$gopero también adoptando una 6ptica
social, territorial y econémica.

Si merece la pena comentar que existen numerosuespde acuerdo por parte de esta
organizacién con el documento del PEIT: coincidem&n cuanto al analisis previo de la
situacion del transporte, muchas de las directrplasteadas —intermodalidad, gestién
integrada, planes de movilidad sostenible urbapay@de los medios no motorizados—,
etc. sobre las que apenas se va a hacer incidameistas alegaciones.

Sin embargo, las coincidencias de criterio condostenidos del PEIT desaparecen en
buena medida cuando dichos criterios se trasladanraalizacion practica, que mas bien
pareciera estar basada en un analisis radicalrdestiieto de la situacion del transporte del
que plantea el PEIT en su primera parte. No cateepiretar de otra forma, por ejemplo,

que se concluya que la masiva construccion deteeasrey el crecimiento del uso del

automovil es el principal bucle reforzador del l@do sistema TAT, y que de ese
diagndstico luego se infiera la necesidad de uremento brutal del viario.

A la hora de comentar los diferentes contenidosegelira el mismo orden que plantea el
PEIT, a la vez que se irdn incorporando algunoseotamios relativos al ISA y a los
diferentes documentos utilizados como base pastaboracion.

Objetivos no ambientales

Como un criterio general, se hecha en falta unarecion de los diferentes objetivos, en
términos poco ambiguos. Lo deseable seria queistiatds objetivos se concretaran en el
mismo PEIT, de forma clara y sin hacer referenc@ras documentos que, a menudo,
tampoco concretan ni cuantifican de forma inequavéms mismos. Esto ocurre con
algunos de los objetivos ambientales, como veren@ssadelante.

Dentro del objetivo de fortalecer la cohesion dogiaterritorial, el PEIT recoge la
necesidad de aseguramnfas condiciones de accesibilidad equitativas ahjwato del
territorio”. Sin embargo, este equilibrio territorial y la jov@ de la accesibilidad no puede
ser el nuevo pretexto para seguir construyendovEagoo carreteras innecesarias, —0
incluso contraproducentes— desde un punto de désta racionalidad del transporte, que
es lo que aparentemente ocurre a la hora de le\arpréactica este objetivo, como se
sefiala mas adelante. El criterio elegido pareceasgovia y tren de alta velocidad para
todos como forma de equilibrar el territorio y dgigarar la accesibilidad. El desarrollo de
los servicios de transporte seria una forma altieende llevar a la practica este objetivo,
pero no parece que vaya a ser asi en funcion deivetes de construccidn de nuevas
infraestructuras de alta capacidad previstos.

Dentro del objetivo de mejora de la transparencipasticipacion publica, el PEIT se
propone:
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Fomentar la participacién publica en el estudio geopuestas y proyectos,
dedicando a ello una parte del presupuesto de re@dade los estudios a partir de
2008!

Desde luego, no resulta admisible que se plargearlh la practica este objetivo a partir de
2008, una vez que se hayan acometido la mayor garlas obras, segun la planificacién
temporal prevista.

No cabe esperar que se cumplan los objetivos @pecen a la integracion del sistema de
transporté o los referidos a la reduccién de la siniestealitl como tampoco se cumpliran
los de estabilizacion de la demanda de transpantecd@pitd. El principal motivo es la
enorme construccion inicial de autovias previste lgara que en 2008 existan 17.500 km
de autovias y autopistas (las gestionadas por Ronjanto a los 2.450 km de las
Comunidades Autonomas). FijAndonos en 1998, afisguema como referencia para la
mayor parte de estos objetivos, nos encontramos cquen practicamente se habran
duplicado los kilometros de autovia en el perio888t2008, lo que hara en la practica
inalcanzables los objetivos sefialados. Es mastuacgn puede ser la contraria: que se
retroceda antes que avanzar en su consecucion.

Entre los objetivos dedicados a fortalecer la cdimesocial y territorial, se pospone para
muy tarde uno que puede tener gran importancia [gane@econversion ecolégica del
transporte, la inclusion de las externalidadese8ablece la necesidad de elaborar un
modelo de correccién de efectos en el conjuntossééma (2008), para su aplicacion a
partir del 2015 Sin embargo, la Comisiéon Europea se ha fijad2086 como meta para
garantizar que los precios de los distintos modograhsporte, incluido el aéreo, reflejen
los costes que suponen para la sociedad. EI PBbvEréle por lo tanto, considerar la
evolucion del marco tarifario europeo y adaptardbgetivos del PEIT en relacion a las
recomendaciones de la propia Comision Europea.

Es llamativo que, siendo la situacion la descsigaiitilice como un argumento en contra de
la viabilidad del escenario ambiental el hecho de gn este escenario se empiecen a
incluir las externalidades en los costes del trarteplesde un primer momento, como mas
adelante se sefialara.

Objetivos ambientales (contribuir a la sostenibilid ad)

Aunque resulta clara la necesidad de que las ilowves previstas se vinculen al
cumplimiento de los objetivos (y asi lo reconocepmpio PEIT en particular en temas
como el cambio climético), la realidad es que laecttices sectoriales apuntan en un
sentido radicalmente contrario al de los objetiespecialmente los ambientales. La clave
de esta situacion es, como en muchos lugares ree@hdSA, la organizacion temporal y
las prioridades en las inversiones en el PEIT: @r@mnconstruir mas infraestructuras

L PEIT, pag 36

2“Se plantea conseguir al menos la estabilizacival eeparto modal de viajeros y mercancias entekreo
de 2010 en niveles similares a los de 1998. PEITY;3t

% “se asume para nuestro pais el objetivo de la &Eeduccién a la mitad en el nimero de muertod en e
horizonte 2010 con respecto a 1998” PEIT; pag 36

4 “Estabilizar la demanda de transporte per capitaehiculo privado (vehiculos-km/ habitante) eroxed
similares a los de 2005, a partir de 2012" PEITy pa

® “Valoracion detallada de los costes totales (idels externalidades) en cada modo de transporte lg d
parte soportada por el usuario para identificaibpes efectos de distribucion regresiva de ren2@9g).
Elaboracion de un modelo de correccién de estasosfen el conjunto del sistema de transporte (2@h2a
su aplicacién a partir de 2015” PEIT, pag 37
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aunque sean las mas impactantes, después hacercondgatible el transporte
ambientalmente. De este modo, el cumplimiento deolgetivos ambientales queda muy
mermado, cuando no imposibilitado, como se argumerdts abajo.

Cabe preguntarse, entonces, qué sentido tienesptamhos objetivos ambientales que no
se van a cumplir, incluso sabiendo que se empeeramduchos casos la ya mala situacion
actual desde el punto de vista de la sostenibilitaduestro sistema de transporte.

Del mismo modo, ¢como es posible que se opte pagsuanario, el PEIT 2020, que
implica el incumplimiento de buena parte de loetbps previstos? ¢ De qué sirven, pues,
los objetivos planteados?, ¢qué utilidad tieneSal?l ¢ qué tipo de evaluacion ambiental
estratégica es ésta?

Por su importancia, a continuacién daremos un cegasada uno de los objetivos
ambientales planteados en el PEIT.

Emisiones de CO ,

El PEIT declara, como no puede ser de otra maae,asume la obligacion del sector
transporte de reducir emisiones de gases de éfa@madero para que el Estado espafiol
pueda dar cumplimiento al Protocolo de Kfot®ero el Informe de Sostenibilidad
Ambiental que lo acompafia deja claro que tal costéa planteado no podra cumplir este
condicionante, y apunta a la necesidad de un caerbfancion de las politicas europeas y
espafiolas en relacion con el acuerdo de Kioto:

Se asume la meta de estabilizar en el 2012 loesive emision de 1998 y reducir
las emisiones de NOXx igual al valor medio nacioobjetivo. Esta meta, tan
ambiciosa, parece que no podra cumplirse de acuexdos ultimos célculos
realizados.Se han calculadblos niveles de emisién de contaminantes por los
diferentes modos de transporte y se ha visto queethuccion de emisiones a esos
niveles no permitira cumplir con los objetivos délrotocolo de Kioto en el
escenario PEIT[el destacado es nuestro]. Por lo tanto, este e tal cual
prevé el PEIT, deberéa evolucionar de acuerdo atmapromisos adquiridos por la
UE con el Protocolo de Kioto y las decisiones gqeiadopten a nivel nacional para
cumplir con el Protocol8.

Sin embargo, tanto la Uniébn Europea como el Gobiarspafiol hace tiempo que han
concretado sus decisiones respecto a este asumtee Wntiende, pues, que se presente a
estas alturas una planificacion de transporte @rtatrontradiccion con otras politicas de
gran calado ya en curso.

La organizacion de un sistema europeo de comeeciengsiones, que comienza este afo
con la participacidén obligatoria de buena partdodesectores energético e industrial, ha
llevado al Gobierno a definir un plan para el cumpnto de nuestra parte del Protocolo
de Kioto en el que el limite originalmente estalleael 15% al aumento de las emisiones

¢ “Evolucion de acuerdo con las directrices del Plhiacional de Asignacién de Derechos de Emision:
estabilizacion de las emisiones del transporte lepeeiodo 2005-2007 y disminucion de las emisiceres
2012 hasta los niveles de 1998PEIT, pag 38)

" Célculo de emisiones contaminantes atmosféricosiados al escenario de transporte PEIT del Mirgster
de Fomento. Universidad Politécnica de Madrid, Get2004.

8 |SA, pag 85
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de gases de efecto invernadero respecto a 199nseerte en un 24% a realizar en el
pais, y el resto en buena parte se reducira fueraugstras fronteras (un 7%) o se
encomendara a los bosques (un 2%).

Dado que la situacion actual de emisiones es un dgsérior a la de 1990, incluso el
objetivo “extendido” que ha decidido el Gobiernoavaxigir voluntad politica y esfuerzos
notables, puesto que entre 2008 y 20l@@medio de las emisiones no debera sobrepasar
el 24% de las de 1990. Esto significa para el sdcamsporte que tiene que reducir sus
emisiones al nivel que tenian en 1998, pero no(&?,2sino en promedio durante los
mencionados cuatro afios. Es decir, si dentro deafies no se ha alcanzado ese nivel muy
probablemente en el 2012 tengan que haberse reducicho mas.

Entendemos que es importante sefialar esta cugstiqne en el PEIT no se prevé abordar
ninguna medida que pueda conducir a una reducqéeciable de emisiones antes de
2009, en que comience la fase de “transito modakes al contrario, es mas que previsible
que los planes de construccion de viario de alaaddad haran que estas emisiones
aumenten.

Ademas del retraso evidente en incorporar Kiotg,ftadados motivos para prever que las
acciones que se quieren llevar a cabo durantedsgtimeros afos del plan van a conducir
a un considerable aumento de las emisiones de Ba3ta fijarse en la evolucion de las
infraestructuras de carreteras puesto que el tatespor carretera es el causante del 90%
de las emisiones de G@e todo el sector: en el afio 1998, al que debérégmesar” las
emisiones del transporte, habia 9.649 km de viasg@m capacidad (autovias,
autopistas...), mientras que para 2008 se quiegarllhasta los 17.450 km (15.000 km
estatales y 2.450 km ya existentes de las Comuesdadtonomas).

Por esas carreteras circularan mas coches que 3 (&0 incremento del parque de
vehiculos durante la pasada década ha sido de wmdéb) cuya cilindrada ha crecido en
los afios 90 en un 182% (en el rango 1.600-1999 oo) 52% (para vehiculos de mas de
1999 cc). En consecuencia el consumo de combustil@enisiones por pasajero han
aumentado.

A esto hay que sumar las emisiones derivadas fédil@acion del cemento necesario para
la ingente cantidad de obras previstas. El cemenésr el mayor emisor del sector
industrial (excluyendo centrales eléctricas y edfias).

En definitiva, se emplearan tres afios en dispasremisiones del sector, durante los
siguientes cuatro se intentara enmendarlo con mnicaa los modos de transporte menos
contaminantes, pero entonces ya deberiamos estaliendo el Protocolo de Kioto, y
finalmente tras 2012, cuando con bastante probabilse habran definido objetivos de
reduccion de emisiones mucho mas ambiciosos quectaales (la Comisién Europea esta
barajando cifras del 15%-30% para 2020), se coméraaevaluacion de la contribucion
del PEIT al cumplimiento de las obligaciones amtaikas de este pais.

Frente al impulso que la carretera recibira de B& poco podran el resto de medidas
apuntadas. El objetivo de contribucion de biocabtes establecido por la Directiva
2003/30/CE es de un 5,75% de los combustibles ssadoel transporte en 2010, una
cuantia excesivamente pequefa de la que, aden@sosslejos (habria que multiplicar
por cuatro las previsiones). El aumento de eficgiede los nuevos vehiculos no ha tenido
casi incidencia en la disminucién del consumo efterg, debido a que se han puesto en el
mercado coches mas grandes y mas potentes y aqubksminuido las tasas de ocupacion
de los mismos. Segun la Agencia Europea de Medibiéme |la energia consumida por
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pasajero/km no ha mejorado durante las recientesdd8 y no se espera que disminuya en
los proximos afos.

El sector transporte causa el 23% de las emisideegases de efecto invernadero en
Espafa, y es el que presenta un crecimiento méarajesde 1990 al 2002 aumentaron un
60%. Para compensar el incremento de emisiones@useguridad producira este plan,
otros sectores tendrian que abordar reduccionefianomayores, cuestion que generara
fuertes resistencias, como ya se ha visto duranteldboracion del Plan Nacional de
Asignacion.

En definitiva, puede decirse con rotundidad quBHIT que se ha presentado amenaza el
cumplimiento del Protocolo de Kioto. Esta cuestipor si sola, deberia ser suficiente
como para replantearse todo el PEIT en su configimaactual.

También llama la atencion la reiteracion del ISArachos aspectos ambientales, y como,
sin embargo, sobre este punto vital se pasa ddlasntitandolo tan sélo en una Unica
ocasion, a pesar de su determinante relevancia.

Sefalar también en cuanto a la documentacionttalien la fase de informacién publica
del PEIT que resulta una gravisima carencia lanaoision del documento citado en el ISA
“Calculo de emisiones contaminantes atmosféricogiados al escenario de transporte
PEIT del Ministerio de Fomento. Universidad Poliiéa de Madrid, Octubre 2004".
Efectivamente, este documento resulta vital parapcender como no va a ser posible
cumplir los objetivos ambientales en un tema da edevancia, que el propio PEIT sitla
en la cuspide de las prioridades.

Eficiencia energética

Ya hemos comentado en el punto anterior las skmigsciones que tiene la mejora de la
eficiencia energética en el transporte si no sat@éauna estrategia de contencion de la
demanda y de limitacion a las carreteras, espeerdbra las de alta capacidad. Segun los
datos de la Estrategia Espafiola de Eficiencia Etieeg(E4) la evolucion de los consumos
energéticos del transporte crecera un 65% en 2012.

El propio ISA reconoce que estos objetivos probablge no se alcanzaran:

El PEIT apuesta por reducir el consumo de energi@usnentar el consumo de
combustibles alternativos. En una primera fase 20de propone disminuir el
consumo energético especifico un 20% (en viajeras-K ton-km) respecto del
consumo de 1990. En una segunda (2020), se quaezar el 40% de reduccion
del consumo. Si los comparamos con los objetivagdigccion propuestos por la
EEEE parecen dificiles de cumplfr.

Reduccion de las emisiones de NOx y otros

En el PEIT e ISA se plantea con respecto a esétioj

° “Se han calculado los niveles de emisién de coimantes por los diferentes modos de transportehas
visto que la reduccién de emisiones a esos nivelgsermitira cumplir con los objetivos del Protacaole
Kioto en el escenario PEIT” ISA, pag 85.

01SA, pag 87
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Reduccion de las emisiones de 6xidos de nitrogex) y otros contaminantes
en el sector del transporte de acuerdo con lasatliees del Programa nacional
de reduccion progresiva de emisiones nacionalesdidgido de azufre (S
oxidos de nitrégeno (N compuestos organicos volatiles (COV) y amoniaco
(NHs), y evolucion posterior de acuerdo con los objetiestablecidos para Espafia
por la Directiva 2001/81/CE, de Techos Nacionale€thisiones®.

Se asume la meta de estabilizar en el 2012 losesivke emision de 1998 y reducir
las emisiones de NOx igual al valor medio naciargétivo'?

Con respecto a estos textos, cabe sefalar, tamp ¢emos comentado antes, que una
practica cada vez mas extendida en este paiseezigndo se redactan planes o programas
con incidencia ambiental, son frecuentes las eitagos planes o programas relacionados
con ellos, en los que en apariencia estarian lasisoes a las preguntas o retos que se
plantean en los primeros. La sorpresa esta enigaeasude a los documentos citados, con
frecuencia se vuelven a encontrar citas a los pldeepartida y escasas soluciones a las
preguntas de interés. Tal es por ejemplo el cada diéa a la Directiva 2001/81/CE en el
actual PEIT.

Valga decir que la citada Directiva ya ha sidogparesta a la legislacion nacional. Aunque
como es habitual, ni se elaboré el plan de redoncd& emisiones cuando establecia la
Directiva (art. 6, a mas tardar el 1 de octubre2@@2) ni se traspuso la Directiva en el
plazo indicado. Que lo hiciera a través de una Regm de la Secretaria General de
Medioambiente (de 11 de septiembre de 2003) haniartque el Gobierno se limitaba a
cumplir el expediente para evitar ser sancionadolpdJE. Y su contenido confirma

plenamente los temores expresados. El Plan es ahadie de tdpicos, generalidades y
lugares comunes que hace pensar claramente queeebktacon voluntad de no cumplirse.

Centrandonos en las emisiones de, N8 comprueba que no quiere hacerse nada. En el
transport& se describe una preocupante situacion de pattigs:sefialar que en el afio
2000 las emisiones de N@el sector crecieron en un 3,5% sobre las de 1g90mita a
exponer vaguedades. Eso si, explica el preocuparaEmento de emisiones de finales del
siglo pasado comentando que en nuestro pais pematrg lentamente los vehiculos de
bajas emisiones y que ha aumentado fuertemententarttla de transporte en las zonas
urbanas. Tampoco hay ninguna cuantificacion deesusgran las emisiones de este sector
en 2010. ¢ Como se sabra entonces si se respetsilénites fijados?

En el caso de los COV, las emisiones del sectotrdetporte no son tan importantes, y
han disminuido tanto en términos absolutos comoparticipacion en el total. Las
emisiones en 2000 fueron el 83% del volumen de ,;98ando la participacion del sector
de ser el 15,4% al 13,1% del total de emisionegehdencia claramente descendente ha
comenzado en 1997, acentuandose en el afio 2000.

La estrategia de la UE para los COV se ha centeedta mejora de las caracteristicas
técnicas de los vehiculos y de los combustibleta Estrategia quedo reflejada en los
programas Auto Oil (1994) y Auto Oil 1l (1998), quman dado lugar a una serie de
directivas que disminuyen progresivamente las emés permitidas a los vehiculos
nuevos, y los contenidos de ciertas sustanciassoligas y gasoéleos. Estas medidas han
supuesto una cierta mejora en las emisiones diersi transporte, aceleradas en muchos
paises mediante incentivos para favorecer la rapiglantacion de los nuevos vehiculos y

1L PE|T pag 38.
121SA pag 85
13 Apartado 7.3 del Anexo de la Resolucién
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combustibles. Con todo, las mejoras se han vistiganias por el importante crecimiento
de la demanda de transporte durante el mismo eriod

No es relevante la contribucion del transportesaelaisiones de NdHhi de SQ, también
contempladas en la Directiva de partida.

Las medidas que la citada Resoluciéon propone paggarl los objetivos son
decepcionantes. Literalmente dice:

7.3.1 Medidas de reduccion de las emisiones delzsibdssctor del transporte.

Las medidas que se plantean en este documentoesdaor en tres direcciones
principales:

1.a Acelerar la introduccion de nuevas tecnolodimpias en el sector, de manera
gue los efectos beneficiosos de la normativa earape cuanto a emisiones de
vehiculos y calidad de combustibles sigan en Espafiaitmo similar al de la
Union Europea.

2.a Aprovechar las sinergias y efectos positivosudeconjunto de medidas en
marcha dentro de las politicas del transporte dedasersas autoridades publicas
y del sector privado, de manera que contribuyariaemedida de lo posible a la
reduccion de las emisiones de NOx y COV.

3.a Mejorar la informacion de base, facilitando asi seguimiento continuado de
las emisiones del sectdr

Se describe después la actuacion en cuatro camnifeentes: mejoras tecnoldgicas,
actuacion de lo que llaman “el sector institucinattuacion del sector privado y de la
Administracién central (con cita expresa a los Bt@ios de Medio Ambiente y de
Fomento). Relatar todas estas medidas es claranmgaséificado porque la mayoria de
ellas son pura retorica; quiza la Unica que puedartalguna eficacia es la defrecer
incentivos a la adquisicidon de vehiculos Euro IMgdienen un valor limite de emision de
NOx para los turismos un 50% inferior a los vehdsuEuro Ill, actualmente en venta) v,
en su momento, Eurd'V

No por casualidad, cuando se redactd esta Respleciitra ella se realizaron severas
criticas, tanto de Ecologistas en Accién, como denh parte de la actual cupula del
Ministerio de Medio Ambiente, con la Ministra adabeza. Es obvio que un Gobierno
debe respetar el marco juridico heredado, peradong pude hacerse ahora es que se crea
que lo que ayer era claramente un fiasco hoy piave resolver un problema.

Contaminantes atmosféericos
Este objetivo se define en el PEIT de forma muyiguay segun el siguiente tenor literal:

Disminucion en un 50% de las superaciones actudkedos niveles limite de
calidad del aire en ciudades (2010) en los contamies donde el transporte
constituye la principal fuente. Cumplimiento de ligectivas Europeas de calidad
del aire para el 90% de la poblacion (2015).

Si, como parece entenderse, el texto indica que pat0 se debe infringir la ley en un
50% menos que lo que se hace en la actualidad, cgde un comentario: resulta

14 Resolucion de la Secretaria General de Medioangb{de 11 de septiembre de 2003)
15 PEIT, pag 38
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inadmisible un objetivo de estas caracteristica® o se plantee un cumplimiento a
rajatabla de la legalidad, sobre todo cuando setegtndo de la salud de las personas.

Y es que la contaminacion del aire a causa dekdr&s en un asunto que instancias
sanitarias espafolas, europeas e internacionalesidecan de la maxima prioridad e
importancia. Los datos que ofrecen los proyectospaos y estudios como el APHEIS-3
(el mas reciente, de otofio de 2004) o el espai®EAS, ademas de la informacién de la
Organizacion Mundial de la Salud, muestran una atigelacion entre mortalidad,
morbilidad, algunos canceres y enfermedades caslioNares y respiratorias. Los grupos
mas vulnerables resultan ser los nifios y ancianos.

De hecho, el propio PEIT en su diagnoéstico detlaasion, reconoce:

Las emisiones contaminantes tienen una notablelencia en la calidad del aire
en las ciudades [...] En la actualidad, practicametddas las grandes ciudades
presentan, en mayor o menor medida, algunos emsodé superacion de los
limites de calidad del aire establecidos por lamativa europea y nacional en
cuanto a PMy, NG; u 0zond?®

Ante esta situacion solo cabe pedir el cumplimiezgtricto de la legislacidén vigente en
materia de calidad del aire (Directiva 1999/30/@Eal Decreto 1073/2002) que marca los
valores limite para la proteccion de la salud huanapara la proteccién de los ecosistemas
segun los distintos contaminantes.

Ademas, conviene recordar que puesto que en aldsetpariol partiamos de unos niveles
legales de contaminacién muy tolerantes, estamosineproceso de ajuste hacia las
directrices vigentes en Europa, proceso que pachosucontaminantes concluira en 2010.
Esto supone que cada afio los limites legales esfiBsgpn mas estrictos hasta converger
con los del resto de paises europeos, y que, ptw, taera mas dificil cumplir con los
limites maximos, por lo que aun aumentaran masupsraciones si no se da un vuelco en
los patrones de movilidad urbanos. Esto no pareeevaya a ocurrir en breve: el PEIT
reconoce coOmo el porcentaje en la utilizacion e@dlieulo privado en la ciudad aumenta en
detrimento de otros modos menos contaminantes.sYplanes de construccion de mas
carreteras de alta capacidad no cabe duda que erdreta situacion.

Cumplir la Normativa internacional de calidad ambie  ntal
(MARPOL, OACI...)

No es de recibo este grado de indefinicion en wihjstivos que deberian explicitarse con
toda claridad. No basta con hacer una vaga alwsil@s convenios internacionales, sino
que es necesario que se relacionen las normasetamcue se deberan cumplir. Hacerlo
de otro modo supone un grado de ambigledad querogiopPEIT sefiala como
indeseabl€.

8 PEIT péag 28

7 “Con la elaboraciéon del PEIT se pretende establenemarco racional y eficiente para el sistema de
transporte a medio y largo plazo. Para ello, delxplicitarse con la mayor precisién posible losetilsps en

el afio horizonte” PEIT, pag 35.
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Ambitos territoriales sensibles
(fragmentacion de ecosistemas)

Se aborda este objetivo con las siguientes medidas:
Identificacion de “ambitos territoriales sensiblesparticularmente fragiles a los
impactos del transporte (2008) y elaboracion de goamas especificos de
actuacion (2012%

Obviamente no resulta asumible una politica de toginsun enorme numero de
infraestructuras lineales en los primeros anosigeneia del PEIT para, una vez realizada
esta malla y provocados los dafios territorialeseyfrdgmentacion a los ecosistemas,
plantearse un programa especifico de actuacion.

Resulta claro que, con respecto a este objetiv@zonable es seguir las recomendaciones
de la Estrategia Espafiola de Conservacion de ldigisidad (EECB), que promueve la
incorporacion de criterios ambientales en la pleadion de infraestructuras a fin de evitar
los impactos negativos y la pérdida de valor endieesas naturales. De este modo es
imprescindible considerar estos impactos de formevig en la planificacion de
infraestructuras lineales, debiendo primar losedos de conectividad, proximidad y
fragmentacion de los espacios naturales.

En particular, y en relacion con esta EECB, sec&ésexio:

 La realizacion de una valoracién cualitativa y ditativa del grado de
fragmentacion que comportan las nuevas infraestragtde transporte previstas, y
sus consecuencias para la viabilidad de las palasianimales y vegetales.

* La realizaciéon de estudios basicos referentes aofeectividad entre espacios
protegidos y la influencia del sistema de trangpsobre la misma,

« El andlisis y cuantificacion del efecto directo détlo sobre el comportamiento de
los animales.

En todo caso, la realizacion de estos estudia® sienen la capacidad de condicionar la
realizacion o no de determinadas infraestructumagiarantiza un adecuado mantenimiento
de la biodiversidad. El ISA, en este sentido, airm

debe admitirse que las exigentes condiciones tasnie disefio que impone la
construccion de viario de alta capacidad no pemditi con toda probabilidad,
una reduccién muy significativa de sus efectosatgientacion del territorid?

Se trata, pues, de que en la planificacién dedaleeinfraestructuras se tengan en cuenta:
la red de espacios protegidos, los IBA, las zomgrtantes para los mamiferos, las areas
importantes para anfibios y reptiles, las area®naptes para las mariposas, los planes de
recuperacion de especies definidos en la Ley 489 ,habitats cartografiados por el
MIMAM que no se llegaron a incluir en la red Natl2800, las areas que forman el
dominio publico hidraulico y maritimo-terrestres laias pecuarias y cafiadas reales, y, en

18 PEIT, pag 38
91SA, pag 124
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general, las areas de mayor riqueza, rareza yigaghide conservacion, guidndose por el
inventario de la DG para la Biodiversidad.

También conviene destacar la escasa atencion chee d®do a los espacios protegidos por
la red Natura 2000. Mencionados en el ISA, no ldm en absoluto tratados los problemas
que la red de infraestructuras causa sobre losciesparotegidos por las Directivas
79/409/CEE y 92/43/CE. Sin embargo, este fue ehcgal motivo que impulso el
procedimiento de evaluacion ambiental estratégicse ytrata de una informacion que,
preceptivamente, ha de estar incluida en el infadmsostenibilidad ambiental de un plan
0 programa, segun el anexo | de la Directiva 2Q00E.

La Directiva 92/43/CEE relativa a la Conservaciénas Habitats Naturales y de la Fauna
y Flora Silvestresen sus articulos 6.2 y 6.3, obliga a los estadiesnbros a evitar la
degradacion de cualquier espacio pertenecienteReedaNatura 2000 asi como a evaluar
los efectos de cualquier proyecto que se lleveba em estas areas. Bajo una perspectiva
analoga, en su apartado 6.4. considera que uniteansenconsiderara la ejecucion de
proyectos que afecten negativamente a la Red Nsaiura existen alternativas posibles y
bajo supuestos de excepcion:

Si, a pesar de las conclusiones negativas de lduaw@n de las repercusiones
sobre el lugar y a falta de soluciones alternativesbiera realizarse un plan o
proyecto por razones imperiosas de interés pubdleoprimer orden, incluidas
razones de indole social o econdémica, el Estadoniwie tomaré cuantas medidas
compensatorias sean necesarias para garantizar lgueoherencia global de
Natura 2000 quede protegida. Dicho Estado miembformara a la Comision de
las medidas compensatorias que haya adoptado. Eo ae que el lugar
considerado albergue un tipo de habitat natural yiea especie prioritarios,
Unicamente se podran alegar consideraciones retedas con la salud humana y
la seguridad publica, o relativas a consecuenciassitvas de primordial
importancia para el medio ambiente, o bien, presdasulta a la Comisién, otras
razones imperiosas de interés publico de primeeord

Ademas, el articulo 7 de la Directiva Habitats lglsize que

Las obligaciones impuestas en virtud de los apar$a?l 3 y 4 del articulo 6 de la
presente Directiva sustituirdn a cualesquiera oatigpnes derivadas de la primera
frase del apartado 4 del articulo 4 de la Directiv®/409/CEE en lo que se refiere
a las zonas clasificadas.
De tal forma, que los apartados 3 y 4 establecemlpa espacios de la red Natura 2000 la
obligacion de realizar adecuadas valoraciones slenipactos ambientales derivados de
planes y proyectos no relacionados con la gesténludar, teniendo en cuenta los
objetivos de conservacion de dicho lugar. Las @dades medioambientales sélo se
declararan de acuerdo al proyecto tras haberseurasleg que no existen alternativas
posibles y que no causara perjuicio a la integrideldespacio, excepto si se trata de un
proyecto de interés publico de primer orden. Una memplidas estas dos premisas, la
ejecucion del proyecto deberd ir acompafiada detasianedidas compensatorias sean
necesarias para garantizar que la coherencia glelddatura 2000 queda protegida.

Recapitulando, la fragmentacion de los ecosiste®da otro de los aspectos en los que de
forma mas nitida la decision previa de realizaatoda serie de nuevas infraestructuras de



12

alta capacidad (particularmente autovias y lineaalt velocidad ferroviaria) resulta méas
injustificable y contraria a los criterios exigidpsr la legislacion citada.

Escenarios y fases temporales

Solo cabe calificar de burdo el andlisis realizadtve dos escenarios extremos, para luego
concluir que lo razonable es un escenario contmui®n la construccibn masiva de
infraestructuras que después, al cabo de unosyaiits vez construidas buena parte de las
infraestructuras, se iria reconduciendo ambientatene

La estrategia argumental que se sigue es clamarftas condiciones de cada uno de los
dos escenarios inicialmente presentados, el teralgnel ambiental, incluso imponiendo
condiciones absurdas a este ultimo, para conahgirsgn inviables.

Resulta necesario matizar mucho mas en el andisidos distintos escenarios, con
proyecciones cuantificadas y detalladas sobrenési@nes de gases de efecto invernadero,
sobre ocupacion de la red Natura, sobre fragmeémtats ecosistemas, sobre siniestralidad,
etc. segun las diferentes opciones. Estas proyezside caracter cientifico y cuantitativo
serian imprescindibles para poder tomar una deciadiecuada, pero en el PEIT no se
adoptan.

Desde luego, no hace falta detenerse mucho enadéisiandel escenario tendencial. La
propia diagnosis inicial que se realiza sobre elosalel transporte basta para darse cuenta
de su inviabilidad, asi como de los graves impaajos ocasionaria —que ya esta
ocasionando— a medio plazo. Mas interesante, slvakyn, es el andlisis del escenario
ambiental, que abordaremos a continuacion.

Escenario ambiental

En el analisis del escenario ambiental, se roabslirdo al plantear unos requerimientos
incluso muy por encima de los razonables en nuedimacion socioecondémica actual,
forzando siempre la incongruencia del escenarid, 8sgun reza el documento de
Definicion y Evaluacion de Escenarios Alternativasfiriéndose a los compromisos
ambientales que se plantearia cumplir el Estadafiesp

el escenario ambiental implicaria, en su concreciénnivel de politicas y
prioridades de actuaciornr mas all4 de las obligaciones internacionalesfin ser
capaz de generar dinAmicas propias, capaces delgapun enfoque radicalmente
diferente, como el que plantea este escenario. étir,davanzar mas deprisa,
plantearse metas mas ambiciosas de las que hoylestm las grandes
organizaciones y foros internacionales, y en paittc la Unidon Europea, en
relacion con la preservacion e, incluso, recupedacile los recursos naturales y el
medio ambiente. Significa, por tanto, disefiar ygoamar un proceso especifico
para Espafa, un proceso acelerado, en relacionsapaises de nuestro entorno
socio-politico, lo que implica cambiar radicalmentda velocidad de
transformacion hacia una sociedad mas respetuossetmedio ambienté

No deja de ser irdnica —por no utilizar un califiea mas contundente— esta reflexion en
un Estado, el espafiol, que es el mas denunciadagparstancias europeas a causa de su
reiterado incumplimiento de las normativas ambiestaque a menudo traspone bajo

2 Definicién y Evaluacion de Escenarios Alternativiadg 20
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minimos y fuera de plazo las Directivas sobre esiieria, y que con frecuencia se ha
significado, al menos en las legislaturas antesioat bloquear avances en la legislacion
ambiental europea.

En definitiva, el requerimiento del liderazgo y etgrion en las obligaciones ambientales
del Estado espariol es una pobre argucia argunmeanialjustificar la inviabilidad de este
escenario, cuando en realidad el propio ISA receret reiteradas ocasiones que buena
parte de los objetivos ambientales no se podraseguir con el escenario que finalmente
se elige, el PEIT 2020.

Otras argumentaciones que se fuerzan en el esceaambiental son, aparte de esta
conversion espafiola en lideres mundiales del naedlmente, una subida desmesurada de
impuestos que afectaria también a los transportddicps —como si no existiesen
posibilidades de subvencionarlos en funcion dentarés ambiental y social—, la moratoria
en la construccion de casi todo tipo de infraetiras —jincluso las que permitirian el
trasvase modal a los medios mas sostenibles!—...

Sin embargo, es necesario considerar que la mugtimagsituacion de nuestro sistema de
transporte en lo ambiental (el ISA se refiere acdho “abrumadoramente negativo para
los valores ambientales del sisteéfp hace imprescindible una actuaciéon decidida y
rapida en el sentido de doblegar su fuerte insislielad, reconduciéndola por una senda
de mayor racionalidad. En este sentido, muchasaslg@hopuestas que se recogen en el
escenario ambiental —y que se descartan por l&neraba inviabilidad que se plantea en
dicho escenario—, deberian ponerse en marcha deafoépida, pues tienen toda la
racionalidad y justificacion desde el punto de avide evitar el mantenimiento de una
situacién claramente insostenible.

En este sentido, entre otras medidas, destacan:

1. Concentrar las inversiones de infraestructurdoemmodos de mejor comportamiento
ambiental, estableciendo una moratoria para eb ré@stinfraestructuras que sélo podria
soslayarse de forma muy justificada y, en todo ,casdividualizada en casos muy
concretos.

2. Esto supondria el abandono de proyectos en madgh mismo modo que, bajo un
punto de vista de la racionalidad ambiental, ecoo&my social, se ha abandonado el
Trasvase del Ebro, recogido en la Ley del Plandtibdsico Nacional.

3. Esta moratoria tampoco hay que verla como urmaradién que echaria por tierra
cualquier posibilidad de desarrollo econémico, caagretende mostrar en el documento
de Definicion y Evaluacion de Escenarios AlternadivEn este sentido, conviene recordar
lo ocurrido en Reino Unido, donde los informesieealos por el grupo de expertos asesor
del Gobierno britanico en temas de carreteras SAC{I®Randing Advisory Committee on

Trunk Road Assessmentgvaron a dicho Gobierno a reducir a finales d&e90 sus planes
de construir 500 nuevas carreteras, limitandoldg,eademéas de aprobarRad Traffic
Reduction ActUnos afios después no parece que estas medidadatdesde una estricta
racionalidad ambiental, social y econdmica, hayapussto el declive de la economia
britanica.

4. Aumento en la regulacion del transporte paraigiedas fuertes externalidades que
origina el transporte, ya que la existencia deagdtructuras en modos alternativos no es

2L |SA péag 165
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suficiente para garantizar el trasvase modal. A&sirexonoce, también, en el propio
documento de Definicién y Evaluacion de Escenakiternativos

Son conocidas, a este respecto, las conclusionesdes estudios de la Union
Europea: la existencia de medios alternativos @mgporte a los convencionales
no es suficiente para que se usen, es preciso goaxveanimar u obligar a los

ciudadanos para que lo hagé@n

5. Actuar sobre la congestion en carretera viaiggecomo por otra parte ya se hace en
numerosos lugares como Londres, Oslo o Génova, gonaun aumento de la capacidad
viaria.

En definitiva, es necesario replantearse este asoesin asunciones fuera de tono, como
se ha hecho interesadamente, ya que es el que edidas coherentes plantea y el Unico
que puede garantizar un razonable cumplimient@sl®bjetivos ambientales, a diferencia
del escenario elegido, que comentamos a continuacio

22 Definicién y Evaluacion de Escenarios Alternativiadg 26
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Escenario PEIT 2020

Como hemos sefalado, el modo en el que se plahteglesis de los escenarios lleva a
concluir, necesariamente, que la Unica opcién es@nario PEIT 2020, entendido como
“un proceso de aproximacion progresiva y realistai@&l escenario ambiental

Sin embargo, estaaproximacion progresiva’hacia el escenario ambiental en realidad es
un proceso de “divergencia inicial brusca” e inclimggnto flagrante de los objetivos
ambientales. Y esto es asi sobre todo por la ptanibn temporal que se plantea para la
puesta en funcionamiento del escenario, que coesties fases:

e 2005-2008, en la que se continla —e incluso seenmemta— el ritmo actual de
construccion de infraestructuras, claramente sstingjuir entre su comportamiento
ambiental, abordandose sobre todo las de viaricaltde capacidad y las de alta
velocidad ferroviaria;

e 2009-2012, de transicion; y

» 2013-2020, que es cuando se empezariaprecéso de integracion de los objetivos
medioambientales y de desarrollo sostenible eerabs del transporte

Como se comenta en otros apartados de estas alegsciel ISA es un documento
tremendamente repetitivo, en el que las mismassideacombinan una y otra vez, a
menudo con la misma redaccion. Sin embargo, siegusignificativo sefialar que es
precisamente la apuesta inicial del PEIT por latinoidad en la construccion de
infraestructuras el aspecto que mas veces seacritie forma que se podria calificar de
machacona (ISA paginas 112, 116-117, 124, 132,1188,173-174, 181...). Por citar sélo
una de ellas:

El escenario PEIT 2020 prevé, durante los primexdss de su implementacion, la
concentracion de la inversion en infraestructurag éa mejora de las
comunicaciones convencionales, principalmente ¢eras y ferrocarril de alta
velocidad. Desde una perspectiva ambiental, loste$easociados a la inversion
en nuevas infraestructuras viarias suponen una rdmrdién clara al
reforzamiento de las principales dinamicas negatidtal sistema de transpotte

Otra idea, complementaria de la anterior, y québt@mse repite continuamente en el ISA,
es la fuerte incertidumbre que supone sobre sutgpuss practica el hecho de que las
medidas ambientales se dejen para el final dedosdos de actuacion:

la incertidumbre respecto a la realizacion de lastuaciones previstas,
|l6gicamente mayor en aquellas programadas paraféees segunda y final del
PEIT, que coinciden precisamente con las fasesaj@nimpulso de sus objetivos
ambientale¥

No es por ello extrafio que el ISA sea concluyentevanto a la posibilidad de cumplir los
objetivos ambientales, cuando afirma (el destaeadwuestro):

Z|SA pag 112
241SA pag 119
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El andlisis de coherencia entre objetivos y metabiantales del PEIT y sus tres
escenarios: 2008, 2012, 2020 da como resultadoegt@s no son coincidentes. Es
decir, las metas propuestas como objetivos ambientalep&anitirdn alcanzar
los objetivos formulados en los escenatfés

Asi, el ISA acaba recomendando:

complementar la estrategia gradual de aplicacior quopone el PEIT. En vez de
optar por una primera fase mas bien continuistaaaque le sigue una mas de
cambio, se considera util plantearse una estrategiee desde un comienzo
identifique ambitos y areas donde es posible apicde forma integrada desde
ya, para iniciar un proceso de cambio paulatffio.

Y es que en medio ambiente rige el principio devgmeion, porque una vez causado el
dafio, no siempre es posible corregirlo o repar&éra evitar la ocupacion de suelo, la
fragmentacion de los habitats naturales... el faatabiental ha de tenerse en cuenta desde
el primer momento de la planificacion. No es adbhési por tanto, la organizacion
temporal prevista.

El Escenario PEITpropone que, los primeros afios, se dediquen alidasla inversion

en infraestructuras y, por tanto, a reforzar lagugiicas negativas del sistema. Si ahora es
dificil intentar cumplir los compromisos de emisésny cambio climatico, dentro de unos
anos, con las infraestructuras ya consolidada&,mécticamente imposible.

No son por tanto admisibles ni el retraso en elgumiento de las exigencias ambientales
ni la politica continuista de nuevas infraestrugsugue plantea este escenario.

Prioridades y @&mbitos de actuacion sectoriales

Resulta significativo que donde mas concrecion tnaes PEIT, que se plantea como un
documento genérico de criterios y prioridades, esedas cifras de kilometraje de nuevas
infraestructuras de alta capacidad (autovias yasirde alta velocidad ferroviaria), algo

reforzado alun mas por el hecho de que se adjurég@asren los que se delimitan cuales
seran los proyectos principales en este sentido.

De modo general, lo mas criticable de las priosdaskfaladas es, como ya se ha sefialado
al hablar de los escenarios y fases temporal@gaéficacion en fases que plantea un claro
continuismo con la politica previa seguida pomgeeor equipo de Fomento. Y es alin mas
criticable después del diagnostico previo tan negajue se realiza de sus consecuencias
en el propio PEIT.

Sin embargo, el PEIT asume todos los compromis@yvigs de construccion de
infraestructuras, e incluso los incrementa, conmmemes mas abajo al hablar de cada modo
de transporte:

El grado de definiciébn de estas actuaciones escébgente, diverso. En general,
las actuaciones contempladas para el periodo 20@@B2Zuentan ya con estudios
previos, y en algunos casos, proyectos elaboradosl@so obras iniciadas. [...]

En todo caso, el PEIT asume los compromisos adtpsrpor el Gobierno en sede
parlamentaria (como es el caso del “Plan Galiciay),en acuerdos bilaterales con

% |SA pag 169
2 |SA pag 181
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los paises vecinos, Comunidades Auténomas y Carpmes Locales, asi como el
apoyo del Estado a actuaciones de caracter cultyraleportivo de proyeccion
internacional previstas en distintas ciudades esfagien los proximos afias.

Cualquier actuacion en infraestructuras deberiamégarse con los objetivos definidos por
el PEIT, aplicando el Andlisis de Compatibilidad Biental que propone el mismo ISA, y
en particular poniendo el énfasis en la justifibacde la demanda social que genera la
actuaciéon, y considerando las distintas opciondsrnativa® que permitan una
justificacion clara de la eleccion tomada. Y, dekd®yo, que el resultado final permita
cumplir con los objetivos ambientales recogidoglePEIT.

Otra cuestion relevante es que, frente a lo qsef$ala en el PEIT:

- Utilizacién preferente de los recursos obtenidosr la tarificacion en la
amortizacion de las infraestructuras, conservacidnejora del conjunto del
sistema intermodal de transporte y actuaciones digawxion y correccion de los
impactos del transporté.

Seria necesario garantizar que la recaudacionseméalios mas insostenibles en ningun
caso sirva para financiar nuevas infraestructurgls ndismo tipo y que, en caso de
emplearse en el sector del transporte, se dipatenciar aquellos medios que presentan un
mejor comportamiento ambiental o a corregir losaoips ambientales del transporte.

En definitiva, no es de recibo, como plantea eéeado PEIT 2020, seguir construyendo
infraestructuras de forma indiscriminada y a umaitincluso superior al actual, para luego,
a partir de 2013 tratar de reconducir al sistematrdasporte por la senda de la
sostenibilidad. Es necesario, por el contrario:

- Aplicar cuanto antes aquellas medidas de redirlacdiel transporte que tomen en
consideracion los objetivos ambientales, estowestaten de cumplirlos.

- Someter cada nueva actuacion infraestructuralepgendientemente de su estado de
tramitacién, a un analisis de compatibilidad amtaierpara garantizar que su ejecucién no
suponga ir en contra de los objetivos y directraeSPEIT.

- Es necesario fijar criterios que, de manera ctafriestablezcan los umbrales de
rentabilidad social para las nuevas infraestrustura

Carreteras

Las directrices que el PEIT plantea de manera d@s@epara carreteras, consagran una
programacion de actividades orientada, en pringar|ua la terminacion de la denominada
Red Bésica de Altas Prestaciones y pospone a unmd fase, a medio plazo, las

actuaciones de mejora de la calidad de la red coinweal: hasta 2008 lo que se plantea es
una politica continuista con la actual, y a patérese momento, una vez construidos los
nuevos 6.000 km de autovias, plantearse acometetipd de actuaciones en aras de la
sostenibilidad.

2T PEIT, pag 71

2 Alternativas en transporte colectivo, de gestiéaddemanda, de mejora de la infraestructuraesest de
desarrollo de servicios, de |+D+i, etc.

2 PEIT péag 55
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No hay duda que estas actuaciones tendran el eieicial de estimulo al uso del
transporte privado, lo que dificultara mas aun pdicacion exitosa de medidas de
reconversion ambiental del transporte por carretera

Cabria arguir una cierta indefinicibn de lo que esgiende por “carretera de altas
prestaciones”:

Las actuaciones en este ambito se refieren a ége®y en los que se prevé que
deberan establecerse autovias 0 autopistas y @ast convencionales de
capacidad o caracteristicas geométricas elevadasacuerdo con los datos de
demanda y estudios previos disponibifes.

Pero esta indefinicion en el PEIT de lo que seeadi por carretera de altas prestaciones
se salva con las declaraciones inequivocas de rastiéi y los comunicados que el
Ministerio de Fomento ha venido haciendo desdedagmtacion del borrador del PEIT, a
finales de 2004. La informacion es concluyente:ceastruiran 6.000 km nuevos de
autovias.

Seria dificil encontrar una medida mas contradictoon la sostenibilidad del transporte
gue esta brutal ampliacién del viario. Efectivareetd medida es absolutamente contraria
a la pretendida sostenibilidad que se quiere atraihps puntos que mas relevante hacen
esta discrepancia son:

1. El diagndstico previo hecho en el mismo PEIBA.|

Cuesta creer que, tras el andlisis de la situadgbrsistema TAT que realiza el 1ISAse
plantee un incremento tal del viario de alta cajsdti

Las principales dindmicas que permiten entendere esesultado tan
abrumadoramente negativo para los valores ambiestdkl sistema son:

1. Un intenso proceso inversor en infraestructurades que han fomentado
un uso indiscriminado del vehiculo privado con t®daus consecuencias
ambientales negativa¥.

el bucle de inversion en carreteras e incentivo dsb del vehiculo privado
refuerza los aspectos ambientales negativos delnsss|[...] Es el bucle que lidera
la dindmica general del sistefia
2. Dotacion actual de autovias y autopistas muyepoima de nuestros socios europeos.
El PEIT afirma que:
Espafia cuenta con una red madura, con la practmavergencia con Europa en

términos de equipamiento del pais en grandes isfraeturas de transporte, y
muy en particular en autovias y autopistas.

S PEIT, pag 75

311SA, apartado 8.3 “Consideraciones sobre el estati@l del sistema TAT” pag 66 v sig.
321SA, pag 66

%3 1SA pag 76

% PEIT, pag 20.
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En realidad la situacién actual es mucho méas estrdmla que plantea el PEIT, una
comparacion con el resto de paises europeos bapadi@os de 2000. Los datos de 2004
(con practicamente 11.200 km de vias de alta cdpdcén Espafi&) asi lo indican:
Espafa es hoy dia el pais europeo con mas km dglel@ialta capacidad en relacion a su
poblacion y al numero de vehiculos, y sblo es sagmeren términos absolutos por
Alemania, algo que, de seguir adelante los plamé¢sP&IT con 6.000 nuevos km de
autovias dejara de ser asi en breve, pues noeesitog a la cabeza de Europa.

En este mismo orden de cosas, llama la atencido edfEIT escamotea los 2.450 km de
autovias y autopistas gestionados por las ComuesdAdtonomas, y solo hace referencia
a los 9.000 de gestidn estatal, que se tornards.€00 gracias al PEIT.

3. La IMD de la mayor parte de los itinerarios adi#blar es muy reducida.

Los manuales de trafico consideran razonable démdalma carretera con unas
intensidades medias diarias de vehiculos (IMD) sopes a los 10.000-15.000 vehiculos
dia. El propio PEIT fija un criterio similar a é8te

Pues bien, la simple comparacién del mapas degiagpd4 del PEIT (Intensidades Medias
Diarias de la red de carreteras del Estado, 20@3)de la pag 76 (Red de carreteras del
Estado. Actuaciones del PEIT) arroja un resultadprendente: practicamente la totalidad
de las vias que se pretenden desdoblar no llegatoa 10.000 vehiculos dia y, aun peor,
mas de la mitad ni siquiera llegan a los 5.000crgb$/dia.

De este modo, aun se entiende menos desde la abd#amh y la funcionalidad del
transporte esta pretensién de construir este nuavio de gran capacidad.

4. Rentabilidad social

Es muy importante, pero no se hace en el PEIT, sguestablezcan con claridad los
criterios que justifiquen la rentabilidad social lds infraestructuras viarias a desarrollar.
Una aplicacion estricta de este criterio, claramergcesaria, limitaria y racionalizaria la
inversion en carreteras.

5. Cohesion social y territorial o “autovias parddas”

El objetivo de fortalecer la cohesion social y territorialy en particular la intencion de
asegurar tnas condiciones de accesibilidad equitativas ahjwoto del territorid
pareciera transformarse, a la hora de concretani@utovias para todos. Sin embargo, y
como también se reconoce en el PEITR accesibilidad real al territorio la proporcon
sobre todo los servicios, y no solo las infraestmas.

6. Contradice los criterios de la UE
La estrategia de movilidad sostenible emprendidd®®E apunta al desarrollo de alter-

nativas al transporte en vehiculo privado y aldpamte de mercancias por carretera, algo
gue, es obvio, no se consigue construyendo mas\aatavias.

S PEIT péag 13.

% “Cierre de aquellos itinerarios de alta capacidemialmente en construccién, o aquellos en progriéma
avanzada y con demanda alta o media (IMD>10.00@ukis/dia)”, PEIT, pag 73.

%7 “La infraestructura no asegura per se la accédsloil para ello es necesario que ademas los opesade
los servicios de transporte de mercancias y deremjse dispongan a prestar efectivamente el geoon
unos niveles de frecuencia y calidad adecuadosT Ri&g 25.
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7. Impedira el cumplimiento del Protocolo de Kioto

Ya hemos comentado que pocos objetivos hay magargks que el de conseguir una

reduccion significativa de las emisiones de,@él sector transporte. Como quiera que la
carretera es responsable del 90% de las emisi@hésdsporte en Espafia, es un auténtico
contrasentido esta ampliacion del viario de altsmcalad prevista.

Este contrasentido queda alin mas patente si comside que, como ya hemos sefalado al
hablar del objetivo de las emisiones de,Cén el afio 1998 —nivel en el que el PEIT
pretende estabilizar las emisiones del transporebja 9.649 km de vias de gran
capacidad (autovias, autopistas...), mientras qua P008 se pretende llegar hasta los
17.450 kn¥®, casi el doble.

8. Dificultara los objetivos de mejora en la sedad en el transporte

La carretera es el modo de transporte mas ins€gar lo que todo lo que suponga
ampliar el namero de vehiculos en circulacion difara una reduccion en la
siniestralidad, en teoria uno de los puntos vitdé&dPEIT

Cualquiera de estos criterios sefialados ya deberédidar por si solo el propdsito de
construccion de los 6.000 km de autovias. Perconelfp dejaremos de apuntar que de las
actuaciones previstas reflejadas en los mapassdstginas 76 y 77 del PEIT, algunas son
especialmente inasumibles por su terrible impaowbi@ntal. Tampoco es de recibo el
absurdo que suponen las numerosas duplicidadestulc@mnes paralelas a autopistas de
peaje existentes, para las que se deberian butsraativas diferentes a la construcciéon de
nuevo viario.

Entre las autovias que mayor impacto ambientalr@igan, y sin afan de exhaustividad,
destacamos:

- Cadiz-Algeciras. Afectaria al parque natural ake Alcornocales, asi como a los montes
de Tarifa, un area de gran valor ambiental, comddmcia de meloncillo. Es una zona de
paso migratorio muy importante. De hecho en lostende Tarifa, se observan durante el
paso migratorio un gran numero de ejemplares de emaces volando muy bajo sobre
€sS0S montes y esa carretera.

- Mérida-Sevilla. Afectaria necesariamente a lar8iele Aracena. En concreto, el vial
afectaria a dehesas de encina y alcornoques emuemyestado de conservacion, asi como
a monte y matorral mediterraneo denso. Contrib@riana mayor compartimentacion de
Sierra Morena, produciendo un efecto barrera inapoet

- Toledo-Ciudad Real-Cordoba, afecta a las LIC YZEle Montes de Toledo y Sierra
Morena (con presencia importante de especies comoe, laguila imperial...). El tramo

Puertollano-Cdérdoba produciria un impacto medioamtal enorme, al atravesar el valle
de Alcudia y una de las areas mejor conservad&setea Morena.

% Como se ha dicho, contando los 15.000 km de gfasades y los 2.450 autondmicos.

% “La seguridad ofrecida por los diversos modos rd@sporte resulta muy dispar, incluso en términos
relativos: en el conjunto de la YEO01) y por millardo de viajeros-km, el nimerondigertos era de 0,2 en el
ferrocarril (2,3 si se suman las victimas que ram eisuarios del ferrocarril), 0,4 en el sector@§r8,7 en la
carretera.” PEIT pag 28
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- Puertollano - Mérida. También produciria un grapacto, al afectar a sierras aledafas a
Sierra Morena, donde habitan especies mediterrategsan interés. Afecciones a la LIC
Rio Guadiana y a especies como el lince o el aguperial.

- Toledo-Avila. Esta carretera cruza por medioatedinares de Almoréx y Cadalso de los
Vidrios, que se encuentran en muy buen estadomsepmcion, contando con la presencia
como nidificantes de &guila imperial y ciglefia aegkfectaria a la LIC del Alberche-
Tiétar.

- Cuenca-Teruel. Atraviesa por medio de los Mohiag/ersales. Se trata de un area de
gran valor natural (grandes pinares muy bien ceases), con un relieve muy quebrado,
por lo que su transformacion en autovia conllevesfgctaculares desmontes y terraplenes
produciendo un enorme impacto paisajistico. Siafltetemas siguiendo el trazado de la
actual carretera, afectaria al primer trasvasegie gue se hizo en Espafa, durante la
época romana, en el siglo Il d.c., de 25 km deitadgque iba de la cuenca del Jucar a la
del Ebro. La carretera discurre proxima a puntosiddicacion de aguila real y alimoche.
Afectaria a la LIC-ZEPA de la Serrania de Cuenca.

- Burgos-Santander. La transformacion de esa eaar&in autovia produciria un impacto

enorme, al discurrir durante bastantes kildmetmwrsepfondo de grandes cafiones rocosos,
produciendo necesariamente grandes desmontes gplesres. La vegetacion es

espectacular, mezclandose encinares y quejigams, rabledales e incluso hayedo,

localizados en las umbrias. En la zona habita anaaf rica y variada, con abudancia de
lobos, asi como de gran cantidad de parejas de bbeditnado, alimoche, aguila real, halcon
comun, etc. que nidifican en los cantiles rocoselsndsmo cafion por donde discurre la
carretera.

- Cartagena-Vera

- Albacete-Jaén, LIC Sierra de Alcaraz y LIC RicaGalmena, afectando a la mejor zona
para el lince de Albacete.

Miedo al colapso si se dejan de construir autovias

También se recoge en el ISA la siguiente conclusion

un sistema que ante cualquier aminoracion del riimeersor en infraestructuras
para el vehiculo privado se puede ver colapsadoreimentando los problemas
ambientales o generando nuevos conflictos socfales.

Solo cabe sefalar como tendenciosa esta afirmacitemdo los mayores problemas
ambientales estan ocasionados precisamente pobilad®tacion de carreteras. De hecho,
este es uno de los argumentos utilizados pararangigontra de la viabilidad del escenario
ambiental.

Ya hemos comentado la situacion en Reino Unidortr gk los informes de SACTRA.
Pero, ademas, merece la pena resefiar que exigt@amaglinvestigaciones que se han
desarrollado recientemente en Europa y que analigarsituacion que va mas alla de dejar
de construir nuevas autovias: se plantean ¢comoioeara el sistema ante una reduccién
de la capacidad de la infraestructura? Fuera deetdscciones de circulacién en centros
urbanos, que siguen patrones muy especiales, steexnuchos casos reales en los que se

401SA pag 69
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haya reducido significativamente la capacidad denfeaestructura de transporte. Lo
normal es ampliarla, no reducirla.

A esta pregunta, sin embargo, tratdo de respondd©88 un estudio de casos financiado
por el Ministerio de Medio Ambiente, Transporte ggidones del Reino Unido (DETR), en
colaboracién con London Transport, sobre los radok de 60 experiencias de reduccion
de capacidad viaria localizadas en una docena idegpan todo el mundbDesde hace
mucho se sabe que a un aumento de la infraestdetsigue un aumento del trafico, y con
este estudio se trataba de averiguar si a unaaiédude la infraestructura deberia de
seguirle una reduccién del trafico.

Los datos empiricos confirmaron esta hipotesisldsncasos estudiados se observd una
media de mas del 20% de reduccion del tréfico stdsevolimenes anteriores a la
adopcion de las medidas, llegando en algunos e€@¥0. En el estudio se computaba no
solo el trafico que permanecia en la via con cdpdaieducida (en los casos en los que no
se habia cerrado totalmente), sino también elctrafjue se desplazaba a itinerarios
alternativos. El estudio fue bastante concluyentse le conoce como “el estudio de la
evaporacion del trafico”.

Es decir, el estudio, no sélo no detectd ningum abes colapso de trafico después de la
implantacion de reducciones de capacidad, sinoimglaso se observd que en las vias
alternativas, tras algun trastorno transitorio, idgeles de trafico volvian a su situacion

anterior, esto es, al nivel de congestién socitucalmente aceptada por cada comunidad
de usuarios en cada momento.

En definitiva, un analisis honesto de la realideii@ del transporte en el Estado espafiol,
haria implanteable la construccién de los 6.000demautovias previstos por el PEIT. La

accesibilidad a los territorios debe basarse enéra de los servicios y en la mejora del
viario existente, y cualquier nueva construccion idigaestructura o aumento de la

capacidad deberia contrastarse con el cumplimidatéos objetivos ambientales y con

unos criterios altos de rentabilidad social.

Ferrocarril

El PEIT parte de un criterio que consideramos pasitconvertir al ferrocarril en el
elemento central para la articulacion de los s@wiintermodales de transporte. Pero,
dicho esto, la forma de llevarlo a la practica @n primeros afios se asemeja mucho a la
que se ha seguido en las dUltimas legislaturas, Ue ha supuesto un importante
construccion de lineas de alta velocidad ferroajakclusivas para viajeros, en detrimento
de la mayor parte de la red ferroviaria, que seemica en un estado lamentable.

Al igual que ocurre con las carreteras, hay unamapte indefinicion cuando se habla de
la red de “altas prestaciones”, y existe el tem®rqde se enmascare, una vez mas, la
priorizacion de la inversion y los esfuerzos aliasas de alta velocidad, que tan escasa
rentabilidad social han tenido hasta la fecha éarcion con la magnitud de la inversion) y
tan impactantes han sido en lo ambiental (fragneénaterritorial, alto consumo
energético...). El PEIT piensa multiplicar por 10dd de “altas prestaciones”, pasando de
los 1.031 km actuales a 10.000, sin embargo sesgtiibe el PEIT

4 CAIRNS, S., C. HASS-KLAU and P. GOODWIN (CoordJraffic Impact of Highway Capacity
Reductions: Assessment of the Evidehaador Publishing, London, 1998.
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De hecho, el PEIT plantea tres tipos de actuacidiiesas troncales de nuevo trazado

exclusivas para viajeros; lineas de trafico mixda gariacion sustancial del trazado con

respecto a la linea existente (lo que parece quear en muchos casos que seran vias
nuevas, segregadas de las previamente exist@nydss llamados tramos de cierre.

Los presupuestos confirman estos temores, ya gouguauen las directrices especificas
para el ferrocarril se afirma que se dara

Atencion prioritaria al mantenimiento de la red feviaria, con la mejora de su
gestion, mediante la dotacién de los recursos reg@Es estimados con criterios
de seguridad y eficacia, y la implementaciéon de sistema actualizado de
mantenimiento integral y preventifo.

lo cierto es que esto con los presupuestos presengd final del PEIT, se comprueba que
a este capitulo se dedican 4 veces menos fondos dmereacion de una red de altas
prestaciones.

Con respecto a la temporalizacion de las actuasj@gereproduce la situacion que ya se ha
sefalado para el sector de la carrétera

- en una primera fase se construyen buena partasdafraestructuras nuevas2(05-
2008: finalizacion de ejes de altas prestaciondgsamente en construccion avanzada”)

- para después plantearse la mejora de servidias @ctuaciones a partir de 2009 y hasta
el horizonte del PEIT se dirigen a mejorar los $@ps prestados en viajeros y
mercancia”)

- ya en 2013, se plantean acciones como el estiglia viabilidad de la reapertura de
diversos corredores ferroviarios que serian unaoitapte alternativa a los traficos por
carretera, como pueda ser el caso de la Ruta ddala, una antigua demanda del
movimiento ecologista.

Al igual que ocurre con la carretera y otros modedransporte, el PEIT no deberia sin
mas asumir la continuacion de las obras de coresdie alta velocidad. Muchas de estas
obras (como se deduce del mapa de la pag. 91)t&e egcutando o planeando con
criterios de trazado para circular a 350 km/h, sidlad que luego no se consigue alcanzar.
Sin embargo, el impacto ambiental de los trazado$og condicionantes geométricos, y su
coste econémico, es brutal. En este sentido destasdineas exclusivas para viajeros al
Noroeste (Madrid-Olmedo-Zamora-Orense-Santiago)Mtril-Algeciras, o la Madrid-
Cuenca-Levante.

42 Aparentemente se tratard de vias nuevas, segeedadias anteriores, a juzgar por lo que se indica
hablar de: “El segundo caso corresponde a linedsafieo medio, prolongaciones de lineas tronca@Es
transversales estructurantes y enlaces transfioodeque se disefiarian en principio, para trafiedo |...]

a las que se afade la opcion futura de cierre tinda convencional o de explotacion de las dasakrde
forma especializada. Este tipo de actuacién cooregria a una segunda fase de programacion, excepto
cuando se aproveche de forma importante la line@al&oPEIT, pag 89)

“ PEIT, pag 63

“ “uno de los objetivos prioritarios para la primdese del PEIT lo constituye la inversién en nuevas
infraestructuras ferroviarias de alta capacidaduma actuacion justificada en la alternativa delerario
PEIT que implica una prolongacién, con matices,aladtual linea inversora en lineas de alta veldcjda
gue, a corto plazo, implica una intensificacion efelcto barrera asociado a este tipo de lineadeé&is, el
PEIT prevé continuar a corto plazo una inversiore gonsidera necesaria para asegurar la sosteaibiid
medio y largo plazo del sistema de transporte| éip@de infraestructuras ferroviarias de mayaidencia
ambiental negativa” ISA, pag 125
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Tal y como ocurre con la carretera, parece sereajuel ferrocarril se ha optado por
priorizar la peor forma de acometer una reconversatia la sostenibilidad del transporte.

Puertos

Quiza lo mas importante a destacar sobre este medwansporte es que se dibuja un
enorme crecimiento futuro del trafico de mercaneiasavés de los puertos sin plantearse
medidas para su limitacion, con la argumentacioquieel transporte maritimo es uno de
los mas eficientes ambientalmeft&fectivamente, el PEIT pretende:
reforzar el papel de Espafia en el transporte irgeranal, cuyo efecto inmediato
deberia ser el incremento de los flujos de transpanternacional a través del
territorio nacional?®

Como es general en todo el PEIT, aunque cita l@sidad de una moderacion en el
transporte, en el fondo buena parte de las actuexise dirigen a fomentarlo, si bien en
este caso con uno de los medios de menos impatiertad. Pero, independientemente de
que el transporte maritimo sea menos impactanteotjae modos, no es menos cierto el
hecho de que no puede crecer indefinidamente lagigande transporte de mercancias.

Para romper esta tendencia se necesitan medidasigaregan una racionalidad ambiental
y social a estas dinamicas de la economia glolo@jzaedidas que deberian ir dirigidas a
disefiar y poner en practica estrategias concertpaagpermitan priorizar el consumo de
productos locales y la potenciacion de nuestragses endégenos.

Del igual manera que ocurre con otros modos despte, no se cuantifican las
previsiones de incremento de trafico en los difeepuertos del Estado. Pero el mapa de
la pagina 97 si que permite vislumbrar unos enororesimientos en zonas como
Algeciras.

Ha habido zonas donde los nuevos puertos amplsatoseficitarios, como el de Malaga.
Hay otros, como el de Sevilla, cuya ampliacion tiaea la superviviencia de un espacio
protegido, es el caso del Parque Nacional de Doftam@ién zona LIC y ZEPA. Y, por
ultimo, hay unos terceros, como los de Granddilém Tenerife y Punta Langosteira, en A
Corufia, cuya nueva creacion causa un impacto ambgrave.

Esta politica no favorece el reparto equilibradoy gjemplo, cuando produce una
duplicacién de infraestructuras, como sucede cguetto de Granadilla en Tenerife, con
respecto al de Los Cristianos; o cuando es unagaemga goza de un buen servicio, como

% Sin embargo, este impacto no es ni por asomo &eiapte, como nos recuerdan situaciones tan dreasati
como la dePrestige.

“1SA pag 126

47 La construccion del “Puerto industrial de Graratjilen el Sur de Tenerife, supondria la creaciénrte

de los puertos del Estado con mayores dimensigoesun dique exterior superior a los 4 km de lanien

él se prevé la construccién de una inmensa platafate atraque con mas de 137 hectareas ganadas,al m
plataforma que exigiria el desmonte de mas de 21000 de rhde relleno.

Esta infraestructura supondria la desapariciénnugbr sebadal de la isla, declarado LIC por la
normativa comunitaria, asi como el progresivo deselamiento de las mejores playas de arena nataral
Tenerife, por la modificacién en la dinamica deriemtes marinas y de aporte sedimentario.

La obra responde a una hipotética apuesta por wdatinel comercio internacional de buques
contenedores, convirtiendo a Tenerife en una platefdogistica de primer orden para ese trafico: un
modelo, concebido en los afios 60, que pretendiaradrla isla multitud de industrias de acero, céenas,
de fabricacién de coches, etc., convirtiéndolapmid' de desarrollo” en las rutas atlanticas.

Hoy esa ilusién desarrollista se desvanece, pensasdiene el afan de ejecutar la gran obra publica
que la soportaba, la de mayor impacto ambientigimultiples previstas en Tenerife.
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sucede con el de Sevilla, cercano a los puertoBatiéa de Algeciras, Bahia de Céadiz,
Huelva y Malaga. Ni tampoco disminuye el nivel dedo o la accidentalidad, cuando se
construyen en zonas donde hasta entonces no imadaigencion de la mano del hombre,
como ocurre con el puerto de Granadilla, en TemenifPunta Langosteira, en A Corufia.

En definitiva, discrepamos de la politica expansigaampliacion de todos y cada uno de
los puertos de interés general y, simultdneamerdgar qouertos nuevos, por ser muy
destructiva ambientalmente y poco viable economgcaen Al igual que en los demas
sectores, es imprescindible replantearse la utilgteial y la compatibilidad ambiental de
las distintas obras, en las fases de ejecucidéisgeacuentren, antes de llevarlas a término,
asi como limitar y reducir la necesidad de transpor

Aeropuertos y transporte aéreo

Del mismo modo que se critica en otros modos desprarte, los planes del PEIT no
pretenden gestionar la demanda, tendiendo a rémluer un modo de transporte
tremendamente problematico desde el punto de wisthiental, como es el aéreo. Al
contrario, se pretende proporcionar capacidadisofie a esta demanda. Asi, se afirma:

Estas actuaciones estan orientadas, en su mayariproporcionar capacidad
suficiente a las instalaciones aeroportuarias patander la demanda esperada,
[...] proporcionando con ello un mayor potencial dee@miento a ciertos
aeropuertos en mercados todavia en proceso de raaidm:®

Hay, sin embargo, puntos positivos en el planteatmide inversiones con respecto a los
aeropuertos, si bien poco concretados, como laeegig del incremento en el umbral de

rentabilidad de los aeropuertos y una limitacidasainversiones en los mismos. Pero uno
de los aspectos mas negativos, son las directte@sejora de la planificacion del sistema

aeroportuario, que a través de una cierta destieati@an del sistema en torno a los

aeropuertos de El Prat y Barajas, reforzaria etlpd@ los restantes aeropuertos para los
vuelos intra-europeos, buscando convertir a lariReid Ibérica en un nodo internacional

del transporte, lo que supondra un importante merg¢o en el transporte aéreo total y

también en el terrestre.

Es claro que el fomento del transporte aéreo qué @ueda implicito resulta una de las
peores maneras de promover la sostenibilidad dahsporte, dado el pésimo
comportamiento ambiental del sector aéreo.

Transporte en las zonas urbanas

Si tenemos en cuenta que un porcentaje altisinmuelstros desplazamientos se realizan en
entornos urbanos y metropolitanos —practicameri@%l de las emisiones de €@ebidas

al transporte se realizan en estos ambitos—, nosmda cuenta de la importancia de
abordar este asunto desde una O6ptica de la sabteib En este sentido, es una buena
iniciativa la elaboracién y desarrollo de Planed/milidad Sostenible en las ciudades, tal
y como propone el PEIT, pero seria necesario raéfdos mecanismos de cooperacion o
concertacién con las autoridades regionales odeagle se establecen para implantarlos.

“8 PEIT, pag 106
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Efectivamente, la experiencia nos demuestra quetasnendaciones, independientemente
de lo razonables que sean, no se cumplen. Asigjpamplo, la necesidad de establecer
Planes de Movilidad Urbana en ciudades de mas d®00 habitantes ya estaba recogida
en la estrategia de Ahorro y Eficiencia Energéited) y en el Plan Nacional de Asignacion
(que hace referencia a la E4), pero desde su apéobao se ha dado practicamente ningun
paso en ese sentido. Es seguro que lo mismo acoor estas directrices del PEIT: salvo
gue se pongan en marcha instrumentos adecuadognoanaverlas, se quedaran en una
buena intencion.

Un posible camino para promover los necesarioseBla®e Movilidad Sostenible en las
ciudades seria el desarrollo de una Ley estataMdelidad que, como ha hecho la
aprobada en Catalufiageneralice la obligatoriedad de abordar y pleaifia gestion de la
movilidad con criterios de sostenibilidad. Una by estas caracteristicas debe delimitar
unas directrices de movilidad que obliguen a lanifilaacion urbanistica y sectorial,
imponiendo la redaccién de Planes Directores Autvods de Movilidad y de Planes de
Movilidad Urbana, siempre a través de mecanismopatécipacion en los que estén
representadas las organizaciones ciudadanas doaatraen estos temas (ecologistas,
viandantes, usuarios del transporte publico, ¢adis.). Importante también seria que
recogiera la figura del coordinador de la movilidad las administraciones locales y la
creacion de 6rganos permanentes de participadid@iadana sobre transporte urbano.

Un aspecto en el que se deberia incidir prioritaeiate seria en el transporte al trabajo, ya
gue, como recoge el informe del Observatorio deldailidad Metropolitana, de julio de
2004, éste es el motivo que mas desplazamientawigartos genera en nuestras ciudades.
Entre los aspectos a mejorar con respecto a kacgiiu actual, estan el acceso en transporte
publico a los poligonos industriales, los planesrdesporte de empresa, la promocién de
los modos no motorizados para acceso al trabajo, et

Seguimiento y revision

Al igual que ocurre con muchos aspectos del PRITinterés y utilidad real dependera de
la forma en la que se pongan en marcha, no ddl sveoncrecion en el PEIT, que es muy
reducido en casi todos los supuestos. Tal es el @aados instrumentos para canalizar el
dialogo con los agentes sociales, como el Ford'dmisporte, del que no se define ni su
composicién ni su funcionamiento, mas alla de sefalimportancia que se le asigna.

El ISA sefiala en este aspecto que:

Respecto al denominado Foro de la Movilidad, setdy nmportante que en su
composicién se asegure una representacion ampkaingluya sectores de mayor
sensibilidad ambiental que puedan equilibrar otrg®sibles sensibilidades
representadas en el misrifo.

Lo mismo se puede decir de la Comision de Seguimi@mbiental, donde no queda claro
qué tipo de expertos ajenos al Ministerio de Fomérimaran parte.

Seria, pues, necesario un mayor esfuerzo de cafcrem la definicion de estos
instrumentos.

49 Ley 9/2003 de la Generalitat, BOE 169 de 17 He fle 2003
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Ademas, se debe tener en cuenta que todas estasiaces han de ir, en la actualidad,
acompafadas de la participacion en su elaboracid& ka publicidad de los resultados,
incluyendo una mencion expresa de las formas decipacion de las ONG de medio
ambiente, como exigen las Directivas 2001/42/CBQ3245/CE y el convenio de Aarhus,
recientemente ratificado por Espafa.

Inversiones

La estimacion economica de las actuaciones del REldja las prioridades reales de las
gue estamos hablando. Asi:

- Del presupuesto dedicado a ferrocarril, el 75&edica a las Altas Prestaciones que,
como hemos sefialado, serdn en su mayor medidagtriraturas de alta velocidad y
nuevas vias. Si lo comparamos con la totalidacslénlversiones previstas en el PEIT, las
altas prestaciones ferroviarias suponen un 32,4 ideersion global.

- En la partida de carreteras, las vias de gramoodgd absorberan un 49,4% del
presupuesto dedicado a este sector. En relaci@orglinto del PEIT las vias de alta
capacidad suponen un 12,4%.

Estas importantisimas partidas econémicas, conmeys sefialado, seran las primeras en
invertirse, mayoritariamente durante el periodo522008. Por el contrario, muchas otras,
con una repercusion ambiental positiva, aunque deomcuantia, se incluiran en las
segunda y tercera fases temporales del PEIT, Isgpene una clara incertidumbre para su
puesta en marcha por los avatares politicos y puestarios en el futuro. Esta
circunstancia aun produce un mayor sesgo negadivia lesta inversion en infraestructuras
de alta capacidad, muy continuista con la pol#icirior.

De todos modos, la falta de concrecion y de asignas presupuestarias temporales
imposibilita un analisis mas detallado de este nt@pdisimo capitulo.

Carencias del PEIT

Son muchos los aspectos importantes que el PE&rsikejtratar de forma adecuada, o no
los trata en absoluto. Entre los que consideran@ssimportantes, destacamos:

- La necesidad deoncretar cuél es la politica territorial a la que las actuaciones del
PEIT deben prestar servicio. Con la indefinicioistente, las actuaciones se dirigen mas a
seguir construyendo infraestructuras que a mejosaservicios de transporte.

- Residuos y emisiones al agua o al suglpara los que el PEIT debiera considerar la
incorporacion de criterios ambientales y la puest@ractica de medidas coherentes sobre
estos temas.

- Clamorosa, también resulta la falta de refereneigpaisaje, entendido éste como se
define y desarrolla en la Convencién Europea dsldita del Consejo de Europla

®1 1. Definiciones de la Convencién Europea del Paisaj

Paisaje cualquier parte del territorio tal como la peecib poblacién, cuyo caracter sea el resultada de |
accion y la interaccion de factores naturales ywdmos.

Politica en materia de paisajesla formulacion, por parte de las autoridadesipablcompetentes, de los

principios generales, estrategias y directricespgumitan la adopcién de medidas especificas atasva la
proteccion, gestién y ordenacion del paisaje.
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- También deja fuera el PEIT malido, un tema clave en el medio ambiente urbano ysn la
infraestructuras interurbanas. En el desarrollmbgtivo de la calidad en el medio urbano
el PEIT debera tomar en consideracion los efeatbsuido en la poblacidon e incorporar
criterios de planificacion que permitan reducir sugles y la poblacion afectada por las
infraestructuras del transporte. Criterios y objetique, por otra parte, estan incluidos en
la Directiva comunitaria contra el ruido.

- La ocupaciéon de suel@s otro de los elementos llamativos que quedam fied andlisis
del PEIT, mas aun cuando las previsiones de camsbiu de infraestructuras originaran
una fortisima ocupacion de terrenos productivoe mtirés natural.

- Medidas de gestion de la demanda del transport€ontrasta la definicion del PEIT en
aspectos como la cuantificacion de infraestructarasnstruir, frente a la indefinicion de
aspectos tan relevantes como la gestion de la diardei transporte. Las pocas alusiones a
estas estrategias son de caracter muy vago y gendrien todo caso situadas en un
momento temporal lejano, en las Ultimas fases dstplen practica del Plan.

- De entre estas medidas de gestion de la demdads también la atencion que ni
siquiera se cite una con un gran potencial paranaregl comportamiento ambiental del
sector de la carretera, ademas de originar innegalmejoras en la reduccion de la
siniestralidad, de la contaminacion del aire, dela... Estamos hablando de medidas que
fuercen a laeduccion de la velocidad maximaen carretera y ciudad (y que garanticen su
efectivo cumplimiento).

- Otra carencia muy resefiable es que no existads minima alusion al fendmeno
conocido como elPeak Qil'*%2 Segln numerosos cientificos y expertos en progpees
petroliferas, este proceso supondra en breve pliazduerte inseguridad en el suministro
de petréleo a escala mundial. Estamos hablando deator, el del transporte, que en el
Estado esparfiol depende en un 99% de esta fueerteedgia, por lo que la consideracion
de este asunto no es ni mucho menos baladi.

Alegaciones especificas sobre el ISA

El ISA es un estudio extenso que incorpora diverstsencias metodoldgicas pero que
apenas incluye una estimacion de los efectos plebambre el medio ambiente que el
desarrollo del PEIT puede inducir. De hecho, adot una gran falta de concrecion. Esta
No es una carencia menor, ya que es, precisansentazon de ser.

La Directiva 2001/42/CE establece que el Informelidambiental (el ISA) itlentificara,
describira y evaluara los probables efectos sigativos en el medio ambiente de la
aplicacion del plan o programa’Sin embargo, el documento presentado a informacién
publica no incorpora una evaluacibn o estimacidn eta probable incidencia,
particularmente en lo que se refiere al aumentoigde de emisiones de GQue se
derivaran de las actuaciones del plan

Gestion de los paisajedas acciones encaminadas, desde una perspeetiesdrrollo sostenible, a
garantizar el mantenimiento regular de un paisaje el fin de guiar y armonizar las transformac#one
inducidas por los procesos sociales, econémicosdigambientales.

%2 Mucha informacién sobre este proceso puede camsealen www.peakoil.net y en muchos otros lugares.
% No obstante, el ISA reconoce explicitamente queseknario del PEIT no permitird cumplir con los
objetivos del Protocolo de Kioto, como ya hemosaksio.
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La cuestion es: si no se incorporaran en el ISAseanalisis y cuantificaciones de los
efectos sinérgicos de los futuros planes de caatéerrocarriles, aeropuertos, etc. ¢, dénde
y cuando se realizaran estos analisis? No hay nioggd momento en el que esté previsto
hacerlos de forma conjunta. Las emisiones de gdsesfecto invernadero se deben
contemplar en esta etapa, asi como las afecciodaeRed Natura, o la fragmentacion a los
ecosistemas que van a suponer los sucesivos [Haaksiales en su conjunto. Por ello, es
imprescindible que el ISA recoja este nivel de igigalalgo que ahora no hace.

Por otro lado, el ISA es un documento tremendamiectancreto. En buena medida basa
esta inconcrecion y falta de cuantificacion en a&lacter estratégico o de politica de
transporte del documento sobre el que se aplicaPHIT. Sin embargo, algunas

determinaciones de este Plan si que son concret&$. 40s 6.000 km de nuevas autovias,
0 los 9.000 de alta velocidad ferroviaria—.

Pero lo peor de todo es la dificil empresa quee s®lencargado al ISA, y que es fruto de
un gran namero de contradicciones en el interibrddeumento: dar credibilidad a una
opcion, la del escenario PEIT 2020, que supondrédam empeoramiento de la situacion
del sistema TAT, asi como un incumplimiento gereadb de los objetivos ambientales
propuestos en el propio PEIT.

El ISA es, en muchos casos, una sucesion de rarzemas de perogrullo a las que se
intenta dar una validez cientifi¢dnversion en infraestructuras (por modos). Tiegee
ver con las inversiones en infraestructuras por asd'o la llustracion 7-7 Grafo causal
inversion en fomento transporte publi¢mversion en transporte publico —> incentiva —>
uso del transporte publico. >’

Mediante una concatenacion de estos analisis, kkonneurso de numerosos esquemas
(grafos sinopticos) se organiza toda una argumi@mgrara llegar a resultados bastante
obvios. Pero no es un documento que tenga validez giscriminar sobre nada. Si se
tratara de un verdadero informe de sostenibilidatteda incluir también variables
econdmicas y sociales que no se han incluido érfarine, tales como la vertebracion del
territorio, los efectos sobre poblaciones, etcenads de incluir enfoques tales como el
aumento de la eficiencia o el desacoplamiento esede recursos.

Con todo, lo mas llamativo por lo contradictoris, e, quedando meridianamente claro
en el andlisis que realiza el ISA que el principgdénte negativo en el sistema TATeés
bucle de la inversion en carretera y el uso delimglo privadq se acabe tratando de
justificar un incremento brutal en la inversion autovias. No es de extrafiar, quiza por
mala conciencia de sus redactores, la constartega@dn de tres argumentos en el ISA:
los graves problemas que acarreara la construdnoiéral de infraestructuras de alta
capacidad, la dificultad de corregir esos probleeraka fase posterior, y la necesidad de no
posponer las medidas ambientales a los Ultimos @gegencia del PEIT.

Concluyendo, el PEIT deberia replantearse de forathcal para evitar todas estas
sangrantes contradicciones, carencias y aberragiosefialadas a lo largo de estas
alegaciones, dando lugar a un Plan que realmerdeneda desde el principio una
regulacion y gestion del transporte que lo condpzeda senda de la sostenibilidad.

% |SA pag 28
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