Un plan de infraestructuras continuista, que degamiedidas mas urgentes y necesarias
para el final

El PEIT: echando gasolina al fuego
Paco Segura, Ecologistas en Accion

ENTRADILLA

A finales de febrero de 2005 se presento a infoidnguiblica el Plan Estratégico de
Infraestructuras y Transporte, PEIT, que delinatihversiones en esta materia hasta el
afio 2020. El Plan contempla un altisimo presupu@dth 392 millones de euros (hada
menos que 40 billones de las antiguas pesetasly poe su influencia sobre el medio
ambiente y el territorio sera enorme. Peor aur frdece indicar que la mayor parte de
este presupuesto se va a dedicar, desde los psmmenmentos, a la construccion de
autovias y trenes de alta velocidad. Se dejangddirzal las medidas mas adecuadas para
corregir la fuerte insostenibilidad del transporte.

El Plan Estratégico de Infraestructuras y Trangp@005-2020 (PEIT) es un documento
que todas aquellas personas preocupadas por & arabiente deberiamos tomar muy en
serio. La experiencia con los planes de infraesiras anteriores (PDI 1993-2007, del
PSOE, y PIT 2000-2007, del PP) demuestra queslia la practica casi en su totalidad
—al menos mientras el Gobierno que lo promuevessdiane en el poder— lo que se
traduce en una gran incidencia sobre el territpebmedio ambiente.

El PEIT aborda la planificacion del conjunto dedatuaciones en materia de
infraestructuras y transportes que son competeleti®linisterio de Fomento. Pero antes
de definir esta planificacion, realiza un diagrgsgobre el transporte en el Estado
espafiol. Este andlisis es en gran medida coineidemnt el que venimos sefialando desde
los grupos ecologistas que abordamos estos terfemsivBmente, se destaca que la
demanda de transporte aumenta a un ritmo frenégimhoy por hoy apenas se utiliza
ninglin mecanismo para poner coto a esta tendgngise nuestro sistema de transporte
esta muy sesgado hacia la carretera. Al tiempankiios de transporte mas sostenibles,
como pueda ser el ferrocarril, tienen un porcentajg bajo de participacion tanto en lo
referido a viajeros como a mercancias.

Nada nuevo se descubre cuando se afirma que e&teidin tiene consecuencias muy
graves en términos de emisiones de,@® contaminacion del aire, de ruido, de ocupacién
del territorio, etc.

Pero, tras esta coincidencia con el diagnéstida diuacion, las diferencias afloran de
manera nitida en cuanto se concretan las medida8atias para llevar a la practica el
Plan. Efectivamente, el PEIT apuesta por una pnogcan temporal en tres fases, a saber:

- 2005-2008, en la que se continta —e inclusogenmenta— el ritmo actual de
construccion de infraestructuras, priorizando laswas y las lineas de alta velocidad
ferroviaria;

- 2009-2012, de transicién; y

- 2013-2020, que es cuando se empezaria el “pragestegracion de los objetivos
medioambientales y de desarrollo sostenible eaatdbsdel transporte”.

Es decir, se plantea una estrategia que en tériamus se podria definir como “primero
construimos, luego lo arreglamos” aunque, clard, gstrtiendo de una situacién mucho
peor. Y es que, ademas, los planes de infraestascson de un calibre inusitado: 6.000
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km de nuevas autovias y autopistas y 9.000 knrmdadide alta velocidad ferroviaria, que
por si solos acapararan el 45% de las inversiones.

No hay que ser un gran analista politico para darsata de las incertidumbres que se
ciernen sobre las medidas que se tendrian que pomearcha a partir de 2013, dentro de
dos legislaturas. Precisamente estas medidassqgunddlevamos desde hace tiempo
pidiendo los grupos ecologistas —fomento de lanmdelalidad, promocién de los medios
no motorizados, etc.— pero lo cierto es que camdanizacion temporal prevista tienen
muchas posibilidades de quedarse en el tintero.

Escenarios forzados

El PEIT analiza dos escenarios posibles, el tendepgue las cosas sigan como hasta
ahora— y el ambiental —que trataria de encarélgidamente al transporte por la senda de
la sostenibilidad—, para sefalar que ninguno dddssesulta viable. Concluye, pues, que
el escenario mas adecuado es el que denomina BEOT @efiniéndolo como “un proceso
de aproximacion progresiva y realista hacia el rete ambiental” gracias a la
programacion temporal que acabamos de sefalarsdé#ma&io que, como veremos mas
adelante, no permitira cumplir los objetivos amtaéss que propone el propio PEIT.

Solo cabe calificar de burdo el andlisis realizaedtve los dos escenarios extremos
mencionados, para luego concluir que lo razonableneescenario continuista con la
construccion masiva de infraestructuras que despliéabo de unos afios y una vez
construidas buena parte de las mismas, se iriadac@ndo ambientalmente.

De hecho, en el andlisis del escenario ambiemabza el absurdo al plantear unos
requerimientos incluso muy por encima de los razl@saen nuestra situacion
socioecondmica actual, forzando siempre la incamgna del escenario. Asi, con respecto
a los objetivos ambientales a cumplir “el escenanibiental implicaria [...] ir mas alla de
las obligaciones internacionales [...] avanzar mgsisi, plantearse metas mas
ambiciosas de las que hoy establecen las grangasipaciones y foros internacionales, y
en particular la Union Europea, en relacién copréservacion e, incluso, recuperacion de
los recursos naturales y el medio ambiente” (

No deja de ser irdnico, por no decir grotesco, adificioso condicionante en un Estado, el
espafiol, que es el mas denunciado por las insta@grapeas a causa de su reiterado
incumplimiento de las normativas ambientales, qoeeaudo traspone bajo minimos y
fuera de plazo las Directivas sobre esta mategagycon frecuencia se ha significado, al
menos en las legislaturas anteriores, al blogusaavances de la legislacion ambiental
europea.

El escenario ambiental también plantea incluirclostes ambientales en cada medio de
transporte lo antes posible. Por su parte, el esiceREIT 2020 se lo toma con mas calma,
hablando de elaborar un modelo de correccion adosfen el conjunto del sistema en
2012, para su aplicacion a partir de 2015. Re#iahzativo que la Comision Europea se
haya fijado 2005 como meta para garantizar qupriesios de los distintos modos de
transporte reflejen los costes que suponen paaciadad —algo que a todas luces no va a
ocurrir—y que, con estas directrices europeaEEl abunde en contra del escenario
ambiental por pretender imponer de forma muy preraal pago de estos costes.

Objetivos ambientales inalcanzables



El PEIT plantea una serie de objetivos ambientalesicasiones no definidos con claridad.
Aunque resulta obvia la necesidad de que las ioregs previstas se vinculen al
cumplimiento de estos objetiva, (a realidad es que las directrices sectoriag¢PEIT
apuntan en un sentido radicalmente contrario. isBeTiente, con el escenario previsto, no
sélo se incumpliran la mayor parte de los objetmmbientales, sino que en muchos casos
nos situaremos en una situacion mas negativa cqactual.

Asi, en cuanto a la fragmentacién de los ecosistermgretende identificar los “ambitos
territoriales sensibles” particularmente fragildesaimpactos del transporte en 2008, y
elaborar programas especificos de actuacion a gdarfl012, una vez que se hayan
construido casi todas las infraestructuras lineddeslta capacidad previstas.

Tal y como esta planteado, el PEIT tendra un ingpabrme sobre la Red Natura 2000.
Las infraestructuras proyectadas pueden afectar @ §oacios protegidos —ZEPA y LIC—
(®). Ademas del impacto directo que tendran sobhélgitat y las especies por las que
fueron declarados estos espacios, fragmentararrigbtio y supondran un efecto barrera
para la fauna. Este Plan podria afectar al 23%udértculas en las que nidifica el &guila
imperial ibérica, y el 39 y 38% respectivamentdadecuadriculas de cernicalo primilla y
de avutarda (3), por citar algunos casos. Es dddREzIT vulnerara las directivas de
Habitat y de Aves.

En cuanto a los contaminantes atmosféricos, el$8giantea metas como la

“disminucién en un 50% de las superaciones actukdédss niveles limite de calidad del
aire en ciudades (2010)". Es decir, que para essailebe infringir la ley un 50% menos
que lo que se hace en la actualidad. Resulta irsitalmiun objetivo de estas caracteristicas,
gue no se plantee un cumplimiento a rajatabla tegklidad, sobre todo cuando afecta a la
salud de las personas.

Para el “NOXx y otros contaminantes [se plantea didhigps objetivos establecidos para
Espafa por la Directiva 2001/81/CE, de Techos Natbés de Emisiones”, donde no hay
una cuantificacion de cuales seran las emisionesteesector. ¢ Como se sabra si se
respetan los limites fijados?

Quiza el objetivo mas relevante en lo ambiental egie tiene que ver con las emisiones
de CQ. El Plan pretende la “estabilizacion de las emisgodel transporte en el periodo
2005-2007 y disminucién de las emisiones en 20%faHas niveles de 1998".

Pero la realidad es que en 1998 habia en el E§pafi@ km de autovias y autopistas,
mientras que para 2012, con la construccion pawsst alcanzaran los 17.450 km. Si
recordamos que el transporte causa el 23% de liagess de gases de efecto invernadero
en Espafia, que la carretera es responsable dell®@%ias emisiones, y que a causa del
incremento de la potencia de los vehiculos y deayor uso no cesan de crecer estas
emisiones a mayor ritmo que en ningun otro semsylta facil darse cuenta hasta qué
punto se incumpliran los timidos objetivos plantesad

De hecho, este crecimiento de emisiones del trarespara practicamente imposible que
cumplamos nuestros compromisos con el Protocoiate. Y esto no lo decimos so6lo

los ecologistas: el Informe de Sostenibilidad Ambaé(ISA), que acompania al PEIT, deja
claro también este relevante incumplimierfjoEsta cuestion, por si sola, deberia ser
suficiente como para replantearse todo el PEITuesosfiguracion actual.
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Por si fuera poco, a las emisiones directas desparte hay que sumar las derivadas de la
fabricacion del cemento necesario para la ingeamtédad de obras previstas. El cementero
es el mayor emisor del sector industrial —exclugerehtrales eléctricas y refinerias—.

Llegados a este punto, cabe preguntarse ¢comaiedepgue se opte por un escenario, el
PEIT 2020, que implica el incumplimiento de bueaegde los objetivos previstos? ¢ De
qué sirven, pues, los objetivos planteados? O Bdbsaobjetivos, o sobra el PEIT en los
términos actuales.

Carreteras

Las directrices que el PEIT plantea de manera é&@epara carreteras, consagran una
programacion de actividades orientada, en pringar|wa la terminacion de la denominada
Red Bésica de Altas Prestaciones y pospone a goads fase, a medio plazo, las
actuaciones de mejora de la calidad de la red conweal.

La indefinicion en el PEIT de lo que se entiendeqaoretera de altas prestaciones se salva
con las declaraciones inequivocas de la Ministos gomunicados que el Ministerio de
Fomento ha venido haciendo desde la presentacidiodador del Plan, a finales de 2004.
La informacién es concluyente: se construirdn 6l0@huevos de autovias. En la partida
de carreteras, estas vias de gran capacidad at#sore49,4% del presupuesto.

Seria dificil encontrar una medida méas contradetoon la sostenibilidad del transporte
que la brutal ampliacion del viario prevista. EAIBabla de una situacion
“abrumadoramente negativa para los valores amiésnti@l sistema de transporte”
causada en primer lugar por el “intenso procesersor en infraestructuras viales que han
fomentado un uso indiscriminado del vehiculo provadn todas sus consecuencias
ambientales negativas’) (La nueva construccién de autovias equivale,,uapagar el
fuego con gasolina.

Pero aun se entiende menos esta ampliacion de gidgnemos en cuenta que el espafiol
es el Estado europeo con mas kilébmetros de autpwdatpistas en relacion a su
poblacién y al nimero de vehicul8y (ue la mayor parte de las autovias estan pasvist
en itinerarios que no llegan ni a los 5.000 veloigidia, cuando hasta el PEIT considera
razonable desdoblar una carretera solo si tienedmd®.000 vehiculos/dia; y que, como
ya se ha sefialado, impedira el cumplimiento dedgomparte de los objetivos ambientales
del Plany, en particular, del cumplimiento deltBecolo de Kioto.

Ferrocarril

El PEIT parte de un criterio que consideramos pasitonvertir al ferrocarril en el
elemento central para la articulacién de los sawimtermodales de transporte. Pero,
dicho esto, la forma de llevarlo a la practica@ngdrimeros afios se asemeja mucho a la
gue se ha seguido en las ultimas legislaturasjéch@ supuesto una importante
construccion de lineas de alta velocidad ferroajagkclusivas para viajeros, en detrimento
de la mayor parte de la red ferroviaria, que se@mica en un estado lamentable.

Al igual que ocurre con las carreteras, hay unanapte indefinicion cuando se habla de
la red de “altas prestaciones”, y existe el tensoqule bajo esta denominacion se

enmascare, una vez mas, la priorizacion de lasiwery los esfuerzos a las lineas de alta
velocidad, que tan escasa rentabilidad social énaidd y tantos impactos ambientales han
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provocado. El PEIT piensa multiplicar por diezdd de altas prestaciones, pasando de los
1.031 km actuales a 10.000. Del presupuesto denlederrocarril —casi la mitad de la
totalidad del PEIT—, el 75,5% se dedica a estd30%ken de vias.

Con respecto a la temporalizacion de las actuasj@@ereproduce la situacion que ya se ha
sefialado para la carretera: en una primera 23@5-2008: finalizacion de ejes de altas
prestaciones actualmente en construccion avanzguhrg después, a partir de 2009
plantearse la mejora de servicios y, ya en 201&dalp acciones como el estudio de la
viabilidad de la reapertura de diversos corredfagsviarios que serian una importante
alternativa a los traficos por carretera, como pusst el caso de la Ruta de la Plata, una
antigua demanda del movimiento ecologista.

Puertos y aeropuertos

Como es general en todo el PEIT, aunque cita lasig&d de una moderacion en el
transporte, en el fondo buena parte de las actuegise dirigen a fomentarlo. En el caso de
los puertos, se dibuja un enorme crecimiento futleldrafico de mercancias sin plantearse
medidas para su limitacién, con la argumentaciogugeel transporte maritimo es uno de
los mas eficientes ambientalmente. Se avalanalasiraciones como la construccion del
puerto de Granadilla, en Tenerife.

Parecido es el caso de la aviacion, un medio dspmte muy probleméatico desde una
Optica ambiental: el PEIT pretende proporcionaacajad suficiente a la demanda
creciente, no controlarla. A través de una cieggcdntralizacion del sistema en torno a los
aeropuertos de El Prat y Barajas (que concentraa del 40% del trafico aéreo estatal),
reforzaria el papel de los restantes aeropuertas@avuelos intraeuropeos, buscando
convertir a la Peninsula Ibérica en un nodo int@ameal del transporte, lo que supondra un
importante incremento en el transporte aéreo total.

Necesitamos otro PEIT

El diagndstico previo sobre la situacién del tramspen el Estado espariol dibuja una
situacion muy grave como para abordarla de form&aatinuista como hace el PEIT.

Es necesario, por ello, concentrar las inversiolegsfraestructura en los modos de mejor
comportamiento ambiental, estableciendo una moagpara el resto de infraestructuras
gue solo podria soslayarse de forma muy justifiga@a todo caso, individualizada en
casos muy concretos.

Esto supondria el abandono de muchos proyectossrhen Cada proyecto debe ser
reevaluado en funcién de los objetivos y finesRIEIT. Y no cabe arglir la existencia de
compromisos previos para justificar este continotssn hay voluntad politica muchas
cosas se pueden cambiar. Asi, se modificé la IERldBl para abandonar el Trasvase del
Ebro o, en otro &mbito, se trajeron las tropagatgad pesar del compromiso previo del
Gobierno de Aznar.

Esta moratoria tampoco hay que verla como un fatlesarrollo econémico, como
demagogicamente se plantea en el andlisis del@sceambiental. En este sentido,
conviene recordar lo ocurrido en Reino Unido, daiedenformes realizados por el grupo
de expertos que asesora al Gobierno britAnicoreastele carreteras, SACTRA, (
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llevaron a dicho Gobierno a reducir a finales @90 sus planes de construir 500 nuevas
carreteras, limitdndolas a 37, ademas de aprolitwdd Traffic Reduction Act.

Al mismo tiempo, hay que poner en marcha cuantesdat razonables medidas
ambientales que propone el propio PEIT, pero gegaeara una segunda fase: fomento
de la intermodalidad, realizacion de planes de laad sostenible, gestién de la demanda,
aumento de la regulacion, hacer que los preciaada transporte reflejen los impactos
gue ocasiona, promocioén de los desplazamientosiostapie y en bicicleta, etc.

En particular, es necesario que se fijen nuevesris que, de manera estricta, establezcan
los umbrales de rentabilidad social para las nueNesestructuras. Y las medidas
adoptadas, en coordinacion con otras administrasjafeben dirigirse prioritariamente a la
reduccion de las necesidades de transporte ystabikézacion, y posterior disminucion,

del volumen de trafico motorizado actual.

Concluyendo, el PEIT deberia replantearse de foatiaal para evitar todas las sangrantes
contradicciones, carencias y hasta aberracionebeues sefialado en estas paginas.
Necesitamos, y de forma urgente, un Plan que reddnaeometa desde el principio una
regulacion y gestion del transporte y que lo condymor la senda de la sostenibilidad.

CUADROS

7.300 millones de pesetas diarios hasta 2020
(o porqué el PEIT le gusta tanto a la SEOPAN)

El PEIT prevé un presupuesto de 241.392 millonesudes para llevar a cabo las acciones
disefiadas. Esta cifra, repartida proporcionalmambelargo de sus 15 afios de vigencia,
equivale a 7.336 millones de pesetas diarios, éorms da una idea cabal —y abrumadora—
de la magnitud de la inversion.

Por si fuera poco, “la ministra dejo [...] bien clajoe no se paralizara ningun proyecto en
marcha iniciado en la etapa del anterior Gobiegnglie este enorme presupuesto no
incluye “los gastos, ya presupuestados, para fiaatas actuaciones de su antecesor en el
cargo, Francisco Alvarez Cascos, cuyo plan deésfracturas ascendia a 114.000
millones” €).

Ante tamafia tajada no sorprende que la CEOE yGP2® () hayan “manifestando
claramente su satisfaccion por la elaboracion BET iy la tranquilidad que la futura
aprobacion de este Plan en las Cortes Generakeswyaoner para el mundo empresarial en
general y para las empresas constructoras enwarti€™).

Graves olvidos

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

- Ruido, residuos y emisiones al agua o al suel@ [os que el PEIT debiera considerar la
incorporacion de criterios ambientales y la puestaractica de medidas para minimizar su
generacion.
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- Clamorosa, también, resulta la falta de refesenal paisaje y a la ocupacion de suelo,
mas aun cuando las previsiones de construcciomfidgestructuras originaran una
fortisima ocupacion de terrenos productivos o ter@s natural.

- Otra carencia muy resefiable es que no existasanninima alusion al fendmeno
conocido como ePeak Qil(*) que previsiblemente supondra en breve plazo wevaef
inseguridad en el suministro de petrdleo a escaladial. Estamos hablando de un sector,
el del transporte, que en el Estado espafiol depanda 99% de esta fuente de energia.

- Ausencia de estudios coste/beneficio sobre feaastructuras programadas. Peor adn,
nos consta de la elaboracion de muchos de ellosgqoe no se han hecho publicos al
resultar negativos?).

¢ Se esta haciendo una Evaluacion Ambiental Estragiea?

Si hay un plan para el que se justifique una ExadmeAmbiental Estratégica (EAE)
rigurosa, ése es el PEIT. Pero, ¢se esta evalaesnelste sentido?

La respuesta no es concluyente: ni si, ni no. &tgso seguido no es una auténtica EAE
porque el propio borrador que traspone la diredolare este asunto ya se cura en salud:
“se aplicara a los planes y programas cuyo priroker greparatorio formal sea posterior al
21 de julio de 2004™) fecha desde la que la Directiva de EAE es deyatutio
cumplimiento. No por casualidad se decidio la elation del PEIT en el Consejo de
Ministros del 16 de julio, cinco dias antes de ptdeo.

Pero, en realidad, mas o menos se estan cumpliendequisitos que impone la EAE:
elaboracion del Informe de Sostenibilidad Ambieptal parte del érgano promotor
(Ministerio de Fomento); informacion publica y aegnes; luego vendra la modificacion
del PEIT en funcién de las alegaciones que seraitidas al Ministerio de Medio
Ambiente {*); por Gltimo, este Ministerio elaborara un InfordeRevision Ambiental no
vinculante —como si lo son las Declaraciones dexttgp- en el que manifieste su opinién
sobre el resultado final de todo este procesolmarte, el PEIT —mas o menos
modificado— se enviara a las Cortes, algo que bidgbioo tiene intencidén de realizar antes
de fin de 2005. El PEIT, por tanto, empezaria sladara en 2006.

Otra cosa es la calidad de la EAE, aunspiggénerisque se esté llevando a cabo. Aqui,
por ejemplo, es relevante sefialar las gravisimancias del ISA, que no incorpora los
analisis y cuantificaciones necesarios para valosaefectos del PEIT. Si el ISA no

incluye los efectos sinérgicos de los futuros pdashe carreteras, ferrocarriles, aeropuertos,
etc. —por ejemplo en cuanto a emisiones de-G@onde y cuando se realizaran estos
analisis?

Desde luego, si la EAE va a ser esto, no cabeasmpercho de su utilidad, como ya venia
pasando con la Evaluacién de Impacto Ambiental peogectos.

¢ Colapso si se dejan de construir autovias®)(

El ISA recoge el siguiente temor: “ante cualquiireracion del ritmo inversor en

infraestructuras para el vehiculo privado [el sigtpse puede ver colapsado,
incrementando los problemas ambientales o generamglms conflictos sociales'),
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Solo cabe sefialar como tendenciosa esta afirmaniéndo los mayores problemas
ambientales estan ocasionados, precisamente, pobiadotacion de carreteras.

Ya hemos comentado la situacién en Reino Unidati pie los informes de SACTRA.
Pero, ademas, merece la pena resefiar que exigteraslinvestigaciones que se han
desarrollado recientemente en Europa y que analizarsituacion que va mas alla de dejar
de construir nuevas autovias. Se plantean ¢ céronciogaara el sistema ante una reduccion
de la capacidad de la infraestructura? Fuera des$aiscciones de circulacion en centros
urbanos, que siguen patrones muy especiales, si@exnuchos casos reales en los que se
haya reducido significativamente la capacidad deffaestructura de transporte. Lo

normal es ampliarla, no reducirla.

A esta pregunta, sin embargo, trato de respond&®@® un estudio de casos financiado
por el Ministerio de Medio Ambiente, Transporte ggivnes del Reino Unido (DETR), en
colaboracién con London Transport, sobre los radok de 60 experiencias de reduccion
de capacidad viaria localizadas en una docenaidesgan todo el mund&)( Desde 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 unagiédude la infraestructura deberia de
seguirle una reduccién del trafico.

Los datos empiricos confirmaron esta hipotesidoEmrasos estudiados se observo una
media de mas del 20% de reduccién del trafico sloisreolimenes anteriores a la
adopcion de las medidas, llegando en algunos ec$@%6. En el estudio se computaba no
sélo el trafico que permanecia en la via con cdpdaieducida (en los casos en los que no
se habia cerrado totalmente), sino también ettr@fue se desplazaba a itinerarios
alternativos. El estudio fue bastante concluygnse le conoce como “el estudio de la
evaporacion del trafico”.

Es decir, la investigacion no solo no detecté ninggiso de colapso de trafico después de
la implantacién de reducciones de capacidad, siedrcluso se observo que en las vias
alternativas, tras algun trastorno transitorio,nn®les de trafico volvian a su situacion
anterior, esto es, al nivel de congestion socitucalimente aceptada por cada comunidad
de usuarios en cada momento.

Estimacion econdmica de las actuaciones del PBXJ5-2020

IMPORTE % DEL
ACTUACIONES (millones €) TOTAL

Ferrocarril 103.410 42,84
Carretera 60.635 25,12
Aéreo 15.700 6,50
Maritimo y puertos 23.460 9,72
Transporte intermodal 3.620 1,50
Transporte urbano y metropolitano 32.527 13,47
Investigacion, desarrollo e innovacién 2.040 0,85

Notas y referencias:



1 Documento complementario al PEIT de Definicid&waluacion de Escenarios Alternativos, pag
20.

2 Y asi lo reconoce el PEIT en particular en teamaso el cambio climatico.

3 Segun el analisis realizado por SEO/Birdlife.

4 “Se han calculado los niveles de emision de cointantes por los diferentes modos de transporte
y se ha visto que la reduccién de emisiones arggeles no permitira cumplir con los objetivos del
Protocolo de Kioto en el escenario PEIT” ISA, pagBor cierto que, en cuanto a la documentacion
facilitada en la fase de informacion publica delTREesulta una grave carencia la no inclusién del
documento citado en el ISA “Calculo de emisionaga@minantes atmosféricos asociados al
escenario de transporte PEIT del Ministerio de FamdJniversidad Politécnica de Madrid,
Octubre 2004". Este estudio es clave para compreruieo no va a ser posible cumplir los
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