DOCUMENTO DE INICIACION DE LA EVALUACION AMBIENTAL DE LA
ACTUALIZACION DEL PLAN ESTRATEGICO DE INFRAESTRUCTURAS Y
TRANSPORTE (PEIT)

1. Introduccién. Objeto

El Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte 2005-2020 (PEIT),
aprobado por Acuerdo del Consejo de Ministros de 15 de julio de 2005, define
los objetivos y directrices basicas de la actuacion en infraestructuras y
transporte de competencia estatal con un horizonte a medio y largo plazo. Por
su caracter estratégico, el PEIT establece el marco de desarrollo de las
politicas y actuaciones en cada uno de los ambitos de las infraestructuras y la
gestion del transporte, promoviendo la mejor integracion de todos ellos.

El Ministerio de Fomento, teniendo en cuenta el tiempo transcurrido desde la
aprobacion del PEIT, y los cambios acaecidos en el entorno socioeconémico,
asi como la experiencia acumulada durante el Gltimo periodo en la ejecucién de
sus politicas de infraestructuras y transporte, ha tomado la decision de iniciar la
actualizacion del citado Plan, prevista, por otra parte, en el marco del desarrollo
y seguimiento del mismo. Se van a iniciar, por tanto, los trabajos de
actualizacion, que se pretende culminar con la aprobacion del que puede
llamarse Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte actualizado o
PEIT(a). No se prevé que esta actualizacion incorpore modificaciones
sustanciales al Plan aprobado en 2005 ni se trataria, por tanto, de la realizacion
de un plan completamente nuevo.

De conformidad con el articulo 3 de la Ley 9/2006, de 28 de abril, sobre
evaluacion de los efectos de determinados planes y programas en el medio
ambiente, se inicia, mediante el presente documento, la evaluacién de la
actualizacion del PEIT. Con ello, el 6érgano promotor informa a las autoridades
ambientales acerca de la realizacién del plan, desarrollando el contenido
previsto en el articulo 18 de la mencionada Ley. Como resultado de su examen,
y teniendo en cuenta en su caso el resultado del pertinente proceso de
consultas previas con los organismos e instituciones interesados, el Ministerio
de Medio Ambiente y Medio Rural y Marino podr& proceder, en su caso, a la
realizacion del documento de referencia que fijara el contenido y alcance del
Informe de Sostenibilidad Ambiental (ISA) de la actualizacion del Plan.

La evaluacion ambiental del PEIT(a) es un proceso que debe progresar en
paralelo con la propia actualizacion del Plan, que se encuentra en sus etapas
iniciales de analisis y diagndstico, por lo que no se pueden avanzar todavia
resultados distintos de los ya disponibles, acerca del contenido detallado de las
nuevas propuestas. Como punto de partida y principal referencia, se cuenta
con las determinaciones del Plan sometido a actualizacion, es decir, el propio
PEIT (publicamente disponible), en el que se incluye un diagndstico sobre el



sistema de transporte cuyas cuestiones clave siguen estando esencialmente
vigentes.

Cabe senalar en este sentido, como elemento de diagndstico adicional, la
informacion recogida en la reciente Estrategia Espafiola de Movilidad
Sostenible, donde se pasa revista a los aspectos mas destacados. Entre otros
datos, se menciona que el transporte interurbano en su conjunto ha venido
creciendo en Espafia de forma constante, si bien la tendencia se ha moderado
durante los ultimos afios, tanto en pasajeros, donde se ha pasado de una
variacion anual acumulativa del 5,3% en el periodo 1990-2000, hasta un 2,1%,
en el periodo 2000-2007, como en mercancias, cuyo comportamiento fue del
5,8% en el periodo 1990-2000, y del 2,4% en el 2000-2007. En cuanto al
reparto modal del transporte, la carretera es con diferencia el modo
predominante, hasta el punto de alcanzar en el periodo 2000-2007 unas cuotas
medias de participacion del 89,8% en pasajeros y del 83,5% en mercancias,
respecto del total nacional, con un crecimiento durante el periodo reciente muy
similar al experimentado por el conjunto del transporte.

2. Principios de actualizacion del PEIT. Elaboracion, ejecucion vy
seguimiento

La actualizacion o revision del PEIT est4, como se indicaba anteriormente,
prevista en el marco del propio Plan, concebido como un instrumento de
planificacibn marco, sometido por una parte a la precisién que se deriva de su
propia ejecucion y desarrollo, y por otra a la dinamica de evolucion del marco
socioeconémico general, y de las politicas y normativas que lo condicionan,
tanto en materia econdmica, como de sostenibilidad medioambiental o de
desarrollo territorial.

Por ello, a los cuatro afios de su aprobacién, tal como el mismo PEIT prevé, se
inicia su actualizacion, que tiene como objeto adecuar sus objetivos, directrices
y actuaciones en funcion de los objetivos marcados, la evolucién de la
economia y el marco de su financiacion, asi como los cambios en la normativa
europea y nacional, en particular en lo referente a nuevas obligaciones y
compromisos en materia de integracion ambiental y desarrollo sostenible.

La actualizacion prevista tiene un alcance limitado, puesto que el Ministerio de
Fomento considera que los objetivos, junto con las opciones estratégicas y
directrices basicas correspondientes, definidos en el Plan aprobado en 2005,
mantienen su validez. Asimismo se mantiene el afio horizonte del Plan, 2020,
de manera que la vigencia del Plan actualizado se extendera en el periodo
2010-2020. Teniendo esto en cuenta, y partiendo de la evaluacién del avance
conseguido en el cumplimiento de los objetivos y de los condicionantes del
entorno socioecondémico y medioambiental, en la actualizacion del PEIT so6lo se
plantea la incorporacion de modificaciones o meros ajustes en sus lineas y
propuestas de actuacion, especialmente, en la priorizacion relativa de las
mismas, con el fin de impulsar el transito hacia una movilidad mas sostenible.



La actualizacion del PEIT consolidara los principios innovadores de la
planificacién puestos en marcha con la aprobacién del Plan Estratégico, entre
los que cabe destacar la integracion de las actuaciones en infraestructuras y
servicios, la coordinacion e integracion de todos los modos, y su caracter de
planificacion dinamica, que le asegura la flexibilidad suficiente para responder
de forma adecuada a las cambiantes condiciones del entorno social,
econdémico y tecnolégico, asi como de los requisitos y condicionantes
medioambientales.

El Ministerio de Fomento llevara a cabo los trabajos técnicos necesarios para la
actualizacion del PEIT y de forma paralela, a partir de la realizacion por el
Ministerio de Medio Ambiente y Medio Rural y Marino del correspondiente
documento de referencia, los de elaboracion de su Informe de Sostenibilidad
Ambiental (ISA). ElI documento propuesta de Plan Estratégico actualizado vy el
ISA seran sometidos a procedimiento formal de informacion publica,
disponiéndose ademas todos los medios y mecanismos de participacion social
y de concertacion institucional adecuados para desarrollar la actualizacion del
PEIT de la forma mas transparente y participativa.

3. Objetivos del Plan.

El PEIT(a) continuard impulsando la consecucion de los actuales objetivos
generales del PEIT, potenciando el sistema de transporte como uno de los
elementos basicos del nuevo modelo productivo en un marco sostenible, no
solo desde el punto de vista econémico, sino también social y ambiental.

A medio plazo, la mejora de la competitividad de nuestra economia, con su
plena integracion en el espacio europeo, ha de basarse en la transicion hacia
un nuevo modelo productivo, basado en la eficiencia en el uso de todos los
recursos, la sostenibilidad, y la innovacion tecnoldgica. El PEIT(a) se plantea
como un instrumento fundamental para impulsar este cambio de modelo en el
sector de las infraestructuras y el transporte, de manera que el sector en su
conjunto se rija por criterios de sostenibilidad socioeconémica y ambiental.

De este modo, los objetivos generales del PEIT(a) seguiran siendo los cuatro
objetivos estratégicos planteados en el vigente Plan, con la formulacién que fue
establecida en el acuerdo de Consejo de Ministros de 16 de julio de 2004 que
dio inicio a la elaboracion del PEIT:

A. Mejorar la eficiencia del sistema, en términos de calidad de los servicios
efectivamente prestados y atender las necesidades de movilidad de las
personas y los flujos de mercancias en condiciones de capacidad, calidad y
seguridad adecuadas y proporcionadas a las caracteristicas de esos flujos.

Se tratara para ello de profundizar en la convergencia con las politicas
europeas de transporte, y en la articulacion de las redes de transporte
nacionales en el marco de la red europea. En esta linea, se promovera la
integracion y complementariedad de los distintos modos de transporte, de
forma que cada uno se utilice para las relaciones de transporte de mercancias



0 viajeros en las que es economica, social, y ambientalmente mas eficiente,
desarrollando el concepto de comodalidad. Se impulsara el desarrollo de los
modos mas eficientes en materia de consumo energético, con una especial
atencion al transporte de mercancias por ferrocarril y por via maritima. Se
priorizaran asimismo las actuaciones encaminadas a la mejora de la calidad y
la seguridad del transporte, potenciando paralelamente las funciones de los
organos responsables de la evaluacion y la integracion de las politicas de
seguridad en todos los modos de transporte.

Con este mismo objetivo general, se intensificaran los avances ya realizados
en materia de conservacion y mantenimiento de infraestructuras, cuyo peso
relativo en el conjunto del esfuerzo inversor, tanto global como en cada uno de
los modos, continuara aumentando progresivamente. Asi por ejemplo, en
carreteras, que la inversion anual en mantenimiento y conservacion llegue a
superar, en el periodo final del PEIT(a), a la correspondiente a la creacion de
nuevas infraestructuras.

B. Fortalecer la cohesion social y territorial. La actualizacion del PEIT se
propone continuar reforzando la cohesion social y articulacion territorial de
nuestro pais, en primer término a través de la mejora de las condiciones
generales de accesibilidad al territorio y de la aproximacion entre los niveles de
accesibilidad de los diferentes ambitos territoriales. De cara a este objetivo, se
tendran en cuenta no solo las condiciones y dotaciones infraestructurales, sino
también la disponibilidad de servicios de transporte adecuados en sus
condiciones de calidad y seguridad. En la consecucion de este objetivo hay que
tener especialmente en cuenta las relaciones, por los modos aéreo y maritimo,
de la Peninsula con los archipiélagos y con las ciudades autonomas de Ceuta y
Melilla, asi como las conexiones interinsulares.

El PEIT(a) orientara las actuaciones del Ministerio de Fomento en el medio
metropolitano y urbano en linea con este mismo objetivo. En este ambito, de
competencias compartidas entre todos los niveles de la administracion, se ha
de desarrollar una politica de coordinacion y concertacién, basada en la
definicion de objetivos comunes a través de Planes de Movilidad Sostenible
(PMS) que faciliten la contribucion de este sector al cumplimiento de una serie
de metas de sostenibilidad, como la potenciacién del transporte publico, la
seguridad, la reduccion de emisiones o la mejora de la calidad del aire.

C. Contribuir a la sostenibilidad general del sistema. En materia
medioambiental, el PEIT(a) incorporara e integrard desde el primer momento el
creciente numero de instrumentos legislativos y normativos, de &mbito nacional
y comunitario, que repercuten en el sistema de transporte, en la definicién de
sus directrices y grandes lineas de actuacion, contribuyendo con ello al
cumplimiento de los compromisos adquiridos por nuestro pais, en especial en
lo relativo a la lucha contra el cambio climatico. En particular, la actualizacién
del PEIT integrara los principios de la Estrategia Espafiola de Movilidad
Sostenible, aprobada por el Consejo de Ministros el pasado 30 de abril.

Junto al objetivo de reduccién de las emisiones de gases de efecto invernadero
(GEI), el PEIT(a) incorporara los de limitacion de los efectos del transporte y las



infraestructuras sobre la calidad del ambiental, en lo referente a emisiones
contaminantes del aire, del agua, y de los suelos, asi como de ruido. En cuanto
a los impactos potenciales sobre el medio natural, los espacios protegidos y la
biodiversidad, se estableceran los criterios de actuacion adecuados para
asegurar que los posibles impactos no lleguen a alterar de forma significativa la
funcionalidad de los mismos.

En el mismo marco de contribucion a la sostenibilidad del sistema, el PEIT(a)
establecera las bases para la progresiva integracion de los objetivos de las
demas politicas sectoriales mas significativas, como la industrial, energética, o
territorial, con la politica de infraestructuras y transporte, con especial énfasis
en el ambito metropolitano y urbano, como se ha hecho referencia
anteriormente.

D. Impulsar el desarrollo econdémico y la competitividad. En una situacion
economica tan dificil como la presente, es prioritario mantener e impulsar las
politicas que favorezcan al mismo tiempo la salida de la crisis y el desarrollo
economico de Espafa. Con la planificacién de infraestructuras y transporte, el
Ministerio de Fomento pretende contribuir al desarrollo econémico y al
crecimiento del empleo. La politica inversora del Ministerio de Fomento
constituye una de las herramientas basicas de la accion del Gobierno para el
impulso del crecimiento econémico sostenible y de la competitividad de nuestra
economia. Asi, el vigente PEIT es uno de los ejes basicos en que se apoya el
Programa Nacional de Reformas presentado por el Gobierno de Espafia a las
instituciones europeas para el cumplimiento en nuestro pais de la Estrategia de
Lisboa. El objetivo central de la actualizacion del PEIT en este ambito sera la
movilizacion de los efectos de incremento de la competitividad y de
modernizacién del modelo econdmico a medio y largo plazo, de caracter por
tanto permanente. No obstante, en el contexto de la situacion actual, es
también necesario aprovechar los efectos de dinamizacién de la economia a
corto plazo, particularmente en materia de mantenimiento y creacion de
empleo.

Un aspecto esencial para la consecucidon de estos objetivos es el constituido
por el impulso a la innovacion en todos los sectores de las infraestructuras y los
sistemas de transporte, con el correspondiente despliegue de los pertinentes
Sistemas Inteligentes de Transporte, referidos normalmente como ITS por sus
iniciales inglesas. El PEIT(a) tendra también en cuenta este elemento entre sus
principios y objetivos.

Los objetivos generales, expuestos en este documento de forma cualitativa,
deben desarrollarse en el Plan a través de una serie de objetivos, y sus
correspondientes indicadores, para el afio horizonte del PEIT(a), asi como, en
Su caso, para los horizontes intermedios que puedan considerarse oportunos.
En el marco de los trabajos de andlisis y elaboracion del diagndstico del Plan,
como se indica mas adelante, una de las primeras tareas es la evaluacion de
los cambios y los avances realizados en estos Ultimos afios en la consecucién
de los correspondientes obijetivos, a fin de dirigir las propuestas del Plan en el
sentido més favorable al cumplimiento de los mismos.



4. Alcance y contenido de la actualizacién del Plan y de las propuestas

El PEIT(a) abordara la actualizaciéon de las directrices basicas de actuacion en
las infraestructuras y servicios de transporte de competencia estatal,
contemplando la totalidad de los modos de transporte desde una consideracién
integrada, desarrollando la intermodalidad y la complementariedad entre
modos. En funcién de la distribucibn competencial existente en materia de
infraestructuras y transporte, para la plena consecucién de los objetivos del
PEIT(a) es imprescindible que haya una convergencia de criterios y lineas de
actuacion entre todas las administraciones implicadas, en todos los ambitos,
pero de forma particularmente relevante en lo que respecta al transporte y las
infraestructuras en el medio urbano y metropolitano. Para ello, el Plan
impulsara la concertacion entre todos los agentes, partiendo del necesario
consenso acerca de los objetivos y criterios de actuacion, integrando sus
propias intervenciones en los correspondientes marcos de coordinacion.

El horizonte temporal del PEIT(a) es el mismo del Plan aprobado en 2005; el
periodo de planificacion del Plan es, por consiguiente, 2010-2020.

La estructura del PEIT(a) seguird en sus grandes lineas unas pautas similares
a las del Plan vigente. El contenido previsto, en resumen, es el que se indica en
los parrafos siguientes.

Evolucion y diagnéstico del sistema de transporte; resultados de las
actuaciones desarrolladas en el periodo 2005-2009.

Se actualizara el diagnostico del vigente PEIT, analizando la evolucion en el
periodo 2004-2008 del sistema de infraestructuras y transporte y su situaciéon
actual. Se analizara la situacion y tendencias de evolucion de la demanda, las
infraestructuras, y los servicios de transporte, asi como las implicaciones que
sobre ellos pueden ejercer las condiciones de contorno, de forma particular la
evolucion de las politicas de transporte en Europa y en nuestro pais.

Una de las partes esenciales de este diagnéstico serd la constituida por la
descripcion y evaluacion de las actuaciones desarrolladas en el marco de
aplicacion del vigente PEIT, y de sus resultados en relacion al cumplimiento de
los objetivos del mismo, utilizando para ello los instrumentos de seguimiento,
sistemas de informacion, e indicadores, implementados en el seno del
Ministerio de Fomento a partir de la puesta en marcha del PEIT.

La conclusion del diagndstico identificara los factores clave para el desarrollo
futuro del sistema de infraestructuras y transporte, y los correspondientes retos
estratégicos. En buena parte, seguiran siendo los ya definidos en el curso del
diagnéstico efectuado al realizar el PEIT, en 2004 y 2005, pero posiblemente
sea procedente redefinir algunos de ellos, e incluso incorporar otros nuevos, en
funcion de las nuevas circunstancias, tanto del propio sistema de transporte
como de su entorno externo. De forma provisional, puesto que su definicion
final sera precisamente resultado del diagnéstico detallado, se pueden citar
entre dichos factores clave los siguientes:



- Eficiencia y sostenibilidad del transporte de mercancias

- movilidad y transporte en areas metropolitanas y urbanas

- efectos y externalidades ambientales y sociales del transporte

- gestion y explotacion de las infraestructuras y servicios de transporte
- innovacién y sistemas inteligentes de transporte

Efectos econdémicos, sociales y ambientales del transporte y de la
planificacion.

Incorporado como un aspecto parcial en el marco del diagnostico del Plan
Estratégico de Infraestructuras y Transporte aprobado en 2005, se considera
que en los trabajos de su actualizacion este aspecto debe tener una
consideracion especifica diferenciada y un mayor nivel de desarrollo. Aqui se
expondran las conclusiones de los trabajos y estudios llevados a cabo
recientemente por el Ministerio de Fomento, asi como por los que van a
ponerse en marcha en el marco de la actualizacion del PEIT. Se consideraran
todos los efectos significativos en relacibn con los objetivos del PEIT(a),
incluyéndose entre ellos en particular:

- los efectos sobre el desarrollo econémico, la competitividad y el empleo,

- los efectos sobre el medio ambiente y la salud de la poblacion, segun se
detalla més adelante en este mismo documento,

- las implicaciones sobre otros sectores, y sobre el conjunto del modelo
productivo y la sostenibilidad del desarrollo,

- los costes y externalidades sociales, econdmicos y ambientales.

Objetivos de la actualizacion del Plan.

Los cuatro objetivos generales del PEIT(a), indicados previamente en este
documento, se desarrollaran en este capitulo del Plan, detallando sus objetivos
operativos, asi como los indicadores correspondientes, que seran cuantitativos
en todo lo posible, junto con los niveles que se propone alcanzar para estos
indicadores en el horizonte del Plan.

Alternativas de actuacion y opciones estratégicas.

Como se explica mas adelante en este documento, para la elaboracién del
PEIT(a) se van a plantear dos alternativas bésicas. La primera, o alternativa
cero, corresponde a la no actualizacion del Plan vigente. En cuanto a la
segunda alternativa basica, o de actualizacion, se contemplara la definicion de
posibles variantes, en funcién de la priorizacién relativa y el ritmo de desarrollo
de las actuaciones del Plan. Ya se han iniciado los trabajos previos de disefio y
definicion de las alternativas. En todo caso, las alternativas definidas seran
realistas y suficientemente diferenciadas, y se tendra en cuenta en la seleccién
el efecto de cada una de ellas sobre el conjunto de los objetivos del Plan.

De la conclusidén del analisis y seleccién de alternativas, se deduciran las
opciones estratégicas a mantener para el cumplimiento de los objetivos, en
relacion con las cuestiones principales de la orientacion de la politica de



transportes, tales como: el nivel global de financiacion; la jerarquizacion de
corredores y nodos en el sistema intermodal de transporte, tanto de viajeros
como de mercancias; las directrices para la coordinacion y concertacion de las
actuaciones con otras administraciones, y con los agentes econdémicos Yy
sociales; los niveles objetivo de accesibilidad y calidad de los servicios e
infraestructuras de transporte; o los criterios de intervencion del Estado en el
transporte urbano y metropolitano.

Directrices de actuacion.

Siguiendo el modelo del vigente PEIT, las opciones estratégicas establecidas
como resultado del proceso de seleccion de alternativas se concretaran en una
serie de directrices de actuacion, en dos niveles.

El primero, de rango mas general y caracter transversal, corresponde a las
directrices comunes a todos los modos de transporte. Entre las mismas,
seguiran ocupando un lugar destacado las relativas a la integracion de las
infraestructuras y servicios en todos los modos de transporte, abarcando, entre
otros, los siguientes aspectos:

- fomento de los modos de transporte mas sostenibles y eficientes
energéticamente, con vistas a propiciar un reparto modal mas equilibrado,

- impulso y desarrollo de la intermodalidad,

- aumento de la seguridad y calidad de los servicios de transporte,

- mejora de la accesibilidad y equilibrio territorial,

- integracién de las infraestructuras y el transporte de Espafia en el marco
europeo y mundial.

También se dard un especial desarrollo a las directrices relativas a la
concertaciéon y coordinacion con las demas administraciones publicas, y con los
agentes econodmicos y sociales, orientadas a la consecucion del necesario
consenso sobre algunos aspectos clave de la politica y la planificacion de las
infraestructuras y el transporte, en particular en lo relativo a la sostenibilidad de
la movilidad urbana.

El segundo nivel de directrices es el de contenido especificamente sectorial.
Estas se estableceran como un desarrollo detallado de las directrices
generales, partiendo de las directrices consideradas en el PEIT original, que se
actualizaran y ponderaran de acuerdo con los resultados del diagnostico y la
priorizacion de los objetivos del PEIT(a).

Criterios, prioridades y programas de actuacion.

De la misma manera que el PEIT, su actualizacién no programara actuaciones
concretas, sino que establecera las orientaciones estratégicas y estructurara
los correspondientes programas de inversion, ordenacion y gestion, incluyendo
la definicion de la situacion previsible de las redes de conexion en el horizonte
del Plan. El PEIT(a) no sera el ambito de decision definitiva de la ejecucion o
no de las actuaciones previstas.



Sin embargo, a diferencia de lo que sucedia en 2005, en este momento
algunas actuaciones se encuentran ya en un grado de maduracion mucho mas
avanzado y, por otro lado, se cuenta con un mayor numero de estudios de
planificacion. Estos trabajos se integraran en el marco de la actualizacion del
PEIT, de forma que, sin llegar a desarrollar un catalogo exhaustivo de
actuaciones concretas, si se estard en condiciones de aportar un nivel mayor
de desagregacion de las lineas y programas de actuacion.

Seguidamente se muestra un resumen de las principales prioridades y las
orientaciones generales de estructuracion de los programas de actuacion
contemplados en el PEIT(a):

Sistema de transporte por carretera. Las prioridades en el sistema de
transporte por carretera se dirigiran a mejorar y homogeneizar las condiciones
de servicio en el conjunto de la red, en lo referente a seguridad y conservacion,
la terminacion de los itinerarios de alta capacidad en ejecucién, y la puesta en
marcha de un sistema de servicios adicionales al usuario, en coordinacion con
otras Administraciones competentes, desplegando las posibilidades de los
Sistemas ITS. Las actuaciones en este modo de transporte se articularan en
los programas siguientes:

- creacion de infraestructura interurbana,

- fomento de la intermodalidad y otras actuaciones en la red estatal de ambito
urbano,

- conservacion, explotacion y seguridad vial,

- ordenacion del transporte por carretera.

Sistema de transporte ferroviario. La actuacion en el sistema ferroviario se
plantea con el objetivo de que, de manera progresiva, este sistema se convierta
en el elemento central para la articulacion de los servicios intermodales de
transporte, tanto de viajeros como de mercancias, proporcionando una mejor
accesibilidad al conjunto del territorio.

Las prioridades de actuacion se concentran en la finalizacidén de los corredores
actualmente en construccion, con un esfuerzo sustancial en la coordinacion de
servicios; la actuacion en la red convencional para mejorar los servicios
ferroviarios de mercancias, facilitar la intermodalidad con el transporte por
carretera y maritimo, y posibilitar la interoperabilidad con la red francesa; y la
consolidacion del nuevo marco institucional.

Los programas especificos de actuacion previstos en este sector son:

- infraestructuras de alta velocidad,

- modernizacion y mejora de la infraestructura ferroviaria de cercanias,

- impulso a la red prioritaria de transporte de mercancias,

- programa de interoperabilidad, estrategia de cambio de ancho y de
implantacion del sistema ERTMS,

- eliminacion y mejora de pasos a nivel,

- programa de material movil ferroviario,

- actuaciones en la red de ferrocarriles de via estrecha.



Transporte maritimo y puertos. Las prioridades en el ambito del transporte
maritimo se orientan a la consolidacion de los puertos como nodos
intermodales de referencia, apoyando el efectivo despliegue de la red
intermodal de mercancias, y a la consecucion de unos servicios de transporte
maritimo mas seguros y respetuosos con el medio ambiente Para ello, las
actuaciones relativas a este modo de transporte se estructuraran en los
siguientes programas:

- infraestructuras portuarias,

- accesos terrestres a los puertos,

- desarrollo de areas logisticas,

- autopistas del mar,

- mejora de servicios portuarios,

- servicios de transporte maritimo,

- seguridad y lucha contra la contaminacion maritima.

Transporte aéreo. Las prioridades de actuacion se dirigen a integrar
progresivamente los servicios de transporte aéreo en el sistema intermodal de
viajeros y de mercancias y a asegurar la compatibilidad a largo plazo entre el
transporte aéreo y los objetivos ambientales establecidos para el sector del
transporte. Las actuaciones precisas en cada aeropuerto se concretaran en los
correspondientes Planes Directores, teniendo en cuenta los correspondientes
analisis de rentabilidad economica y de compatibilidad ambiental. Los
programas de actuacion previstos en materia de infraestructura y transporte
aéreo son:

- Programa de seguridad,

- Programa de calidad,

- Infraestructuras y servicios aeroportuarios,

- Programa de desarrollo ambientalmente sostenible del transporte aéreo,
- Mejora de la viabilidad, eficiencia econdmica y competitividad del sector,
- Intermodalidad y cohesion social y territorial,

- Fomento de la presencia internacional de Espafia en el sector,

- Modernizacién de la legislacion aeronautica y los modelos de gestion.

Transporte intermodal de mercancias. El transporte intermodal se concibe
como un elemento de racionalizacion y mejora de la calidad del transporte de
mercancias. Se basa en una mayor cooperacion entre todos los modos de
transporte, siendo un puntal clave para la mejora de costes en la cadena
logistica. La concertacion entre administraciones y de éstas con los operadores
resulta basica, dado el reparto competencial existente y la propia realidad de la
actividad del transporte de mercancias. El desarrollo idéneo del transporte
intermodal de mercancias, desde este marco de coordinacion, precisa de
actuaciones simultaneas en las dos dimensiones involucradas: las actuaciones
infraestructurales en nodos y corredores, y el marco de prestaciéon de los
servicios. Las actuaciones infraestructurales deben integrarse en el marco de
los programas de actuacion de los distintos modos, como se indica en los
parrafos anteriores. Por otra parte, el impulso a la intermodalidad en el
transporte de mercancias requiere la puesta en marcha de una serie de
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actuaciones no infraestructurales, que se contemplaran en el PEIT(a) a través
de un programa especifico, basado en la elaboracion de la normativa
adecuada, acompafnada de las oportunas acciones especificas de apoyo.

Transporte intermodal de viajeros. El desarrollo del sistema intermodal de
transporte de viajeros se apoyara en la implantacién progresiva de una red
estratégica de servicios de transporte de personas, basada en las
infraestructuras modales, los nodos de intercambio, un marco normativo que
estimule la coordinacion e integracion de servicios, y una serie de incentivos e
iniciativas para el fomento de la intermodalidad. El ferrocarril de altas
prestaciones se configura como el elemento central de este sistema intermodal,
apoyado por una adecuada conectividad con el ferrocarril de ambito regional y
el transporte publico regular por carretera, asi como, en los nodos estratégicos
gue proceda, por una coordinacién del transporte aéreo con el ferrocarril de alta
velocidad.

Todos estos aspectos se instrumentaran en el PEIT(a) mediante un programa
especifico de transporte intermodal de viajeros.

Transporte urbano y metropolitano. En el medio urbano y metropolitano es
donde se concentra el mayor volumen de movimientos de la poblacion y de la
actividad econdmica, donde se alcanzan las mayores congestiones del trafico y
donde se produce una proporcion muy significativa de las emisiones de gases
contaminantes y de efecto invernadero. Por otra parte, son las
Administraciones Autondmicas y Locales las que ostentan la mayor parte de las
competencias en materias de infraestructuras y transportes en las areas
urbanas. Con objeto de contribuir a los objetivos de sostenibilidad, el Ministerio
de Fomento participara, junto a las Comunidades Auténomas y a las
administraciones Locales, en la elaboracién de Planes de Movilidad Sostenible
especificos para cada ambito urbano o metropolitano, desde una perspectiva
integral y en linea con los objetivos establecidos en el PEIT(a); las actuaciones
del Ministerio se enmarcaran en esos Planes de Movilidad Sostenible. Las
actuaciones en infraestructuras de competencia estatal, tradicionalmente
abordadas desde un enfoque sectorial, se plantearan como elementos dentro
de un modelo de ciudad y de movilidad concertado con las demas
administraciones.

Asimismo, se promocionara el desarrollo de programas piloto para la movilidad
urbana sostenible, donde se contemplen medidas innovadoras, tanto de
transporte por medios motorizados como no motorizados, intermodalidad,
mejora en los sistemas de gestién del transporte y actuaciones urbanisticas
integradas.

Innovacion en el transporte. Las actuaciones en el ambito de la innovacion
en el transporte se desarrollan en dos niveles: El primero corresponde a las
actividades de investigacion, desarrollo e innovacion (1+D+i), que se podran
realizarse dentro de los correspondientes Programas Nacionales de 1+D+i, bajo
la coordinacién del Ministerio de Ciencia e Innovacion, en las que los centros y
empresas del Ministerio de Fomento participaran activamente con la aportacién
de prioridades y propuestas de accién y eventualmente, colaborando en su
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realizacion. La segunda de las areas corresponde al desarrollo y despliegue de
los Sistemas Inteligentes de Transporte (ITS) en todos los modos. Este sector
constituye una de las areas clave de la contribucion del transporte al nuevo
modelo productivo. En esta materia, las empresas espafiolas ocupan
posiciones de liderazgo en algunos sectores, como el de interoperabilidad y
seguridad ferroviaria, con el sistema ERTMS, o el de navegacion aérea,
situacion que el PEIT(a) debe ayudar a consolidar, haciendo que prosigan
también los avances en los deméas modos de transporte.

Marco econdmico y financiero del Plan.

Se definira en este capitulo la estrategia de financiacién de las actuaciones del
PEIT(a), teniendo en cuenta el objetivo de llevar a cabo el conjunto de las
actuaciones previstas y las fuentes potenciales y los condicionantes de
financiacion existentes, a lo largo de todo el periodo de vigencia del Plan
actualizado.

En todo caso, la financiacion presupuestaria seguird aportando la mayor parte
de los recursos necesarios, considerandose la utilizacion de mecanismos de
colaboracién publico-privada como un recurso adicional, adecuado para un
ambito especifico de actuaciones. Se consolidara el principio de mantenimiento
de un esfuerzo inversor sostenido de forma estable en el tiempo, con los
ajustes coyunturales procedentes, asi como el aprovechamiento, en un marco
sostenible, de la capacidad de autofinanciacion de las empresas y entes
publicos.

Seguimiento y revision del Plan.

Con la aprobacion del PEIT(a) se instrumentar4, de forma paralela a su
desarrollo y puesta en marcha, un sistema de seguimiento permanente del
mismo.

Para este fin, se continuard y reforzard el desarrollo de los instrumentos de
analisis, evaluacion y seguimiento ya disponibles, incluyendo entre ellos los
correspondientes indicadores y un sistema de informacién geografica (SIG),
gue se actualizardn permanentemente, incorporando la informacion relativa a la
ejecucion de las actuaciones previstas, y a la valoracion de sus resultados y
efectos. Estos sistemas serviran, de esta manera, como un Util basico de apoyo
a la toma de decisiones en materia de adaptacion del Plan a los cambios de las
condiciones del sistema, para la modificacion o la incorporacion de nuevas
actuaciones.

Apoyandose en estos instrumentos, y con la colaboracién de todas las
unidades y empresas del Ministerio de Fomento, la Direccion General de
Planificacién elaborara con caracter bienal un informe de seguimiento del Plan.
Aproximadamente a la mitad del plazo de su vigencia, en torno por lo tanto a
2015, volvera a plantearse la oportunidad de proceder a una nueva
actualizacion o revision del Plan, con objeto de responder al avance del
cumplimiento de los objetivos establecidos, de ajustarse a las condiciones del
entorno socioecondmico y medioambiental, y, en su caso, de contemplar un
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nuevo horizonte de medio y largo plazo en la planificacion de las
infraestructuras y los servicios de transporte.

5. Alternativas de actuacioén

El periodo de maduracion de las actuaciones de inversion en infraestructuras
es muy dilatado; en el caso de las de mayor envergadura, este plazo puede
llegar a ser de hasta 8 afos, duracion muy proxima a la del propio horizonte
previsto para el PEIT(a). Este factor condiciona en gran medida la definicién de
las alternativas potenciales en planificacion, y lo hace aun mas en la medida en
gue el Ministerio de Fomento, como se ha explicado, no estima en este
momento necesario abordar una modificacion en profundidad del vigente PEIT.
Con esta limitacion, no obstante, es posible plantear algunas alternativas
diferenciadas, y al mismo tiempo, realistas.

En el presente documento, se indican solamente las orientaciones basicas de
definicion de las alternativas. Su concrecién se establecera de forma precisa en
las fases iniciales de elaboracién del PEIT(a), en paralelo con la realizacion del
diagnéstico, utilizando en su definicion, siempre que sea posible, indicadores
cuantitativos.

La primera alternativa, de referencia o alternativa cero, corresponde, como
indica el articulo 8 de la Ley 9/2006, a la no realizacion de la actualizacion del
Plan, y por tanto, a mantener en su integridad el actual PEIT.

En cuanto a las posibles alternativas de actualizacion, deben ser en todo caso
consecuentes con los objetivos basicos de la actualizacion del PEIT sefialados
anteriormente, y en particular con el de impulsar desde el sector del transporte
y las infraestructuras el avance hacia un nuevo modelo productivo mas
eficiente y sostenible. La definicion de las prioridades de actuacion debe ser
consecuente con este objetivo en cualquier alternativa que se plantee, y por lo
tanto, todas ellas deberan tener como directrices el impulso de los modos de
transporte ambientalmente mas favorables, el desarrollo y aplicacion de la
innovacion, y la intensificacion de las intervenciones de fomento de la movilidad
sostenible en areas urbanas y metropolitanas. No obstante, la aplicacion de
estos criterios se puede abordar de forma diferente, tanto en su intensidad
como en su desarrollo temporal, ya que el Ministerio de Fomento puede contar,
en el conjunto de las politicas del Gobierno, tiene capacidad de decision al
respecto de dos variable determinantes, como:

- La priorizacion relativa entre los distintos sectores, ambitos, y objetivos de
actuacion, y

- ElI mayor o menor plazo de ejecucion de las actuaciones previstas, en
funcion de la intensidad y ritmo de desarrollo.

Teniendo esto en cuenta, pueden definirse distintas alternativas o variantes en
el escenario de actualizacion del PEIT. Primeramente, se considerara una
alternativa basica, cuyos principios son el mantenimiento del horizonte de las
actuaciones del PEIT, y la adaptacion de sus prioridades a los objetivos de
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sostenibilidad del modelo productivo y de lucha contra la crisis. Se
caracterizara por mantener, con las modificaciones que se muestren precisas,
tanto las directrices basicas y las principales lineas de actuacion del actual
PEIT, como su horizonte de ejecucion. En cuanto al reajuste de sus
prioridades, se favoreceran especialmente las actuaciones ligadas mas
directamente a los objetivos de crecimiento sostenible de la economia, en la
linea marcada por la Estrategia Espafiola de Movilidad Sostenible, y en el plazo
mas corto, de creacion de empleo. Para ello, se actualizara el contenido del
PEIT, incrementando los recursos y acelerando la realizacion de las
actuaciones relativas, en especial, a los &mbitos siguientes:

- Mejora y conservacion de la infraestructura existente,

- Intermodalidad del transporte, tanto de viajeros como de mercancias,
- Transporte de mercancias por ferrocarril y maritimo,

- transporte en areas urbanas y metropolitanas.

Como variantes de esta alternativa basica de actualizacion del PEIT, se prevé
gue puedan definirse otras nuevas, que se diferenciaran de ella, en primer
término, en el ritmo de ejecucion de las actuaciones inversoras previstas en el
PEIT, que podra bien acelerarse o bien ralentizarse, extendiéndose el plazo de
ejecucion del conjunto de las actuaciones mas alla del horizonte del Plan
actualizado. En el primer caso, se mantendria un intenso esfuerzo en la
construccion y ampliacion de las redes en todos los modos y &ambitos
territoriales, posibilitando que se afiadieran al PEIT, para desarrollarse en el
ultimo periodo del Plan, otras nuevas actuaciones. En el caso de ralentizacion,
se limitaria el inicio de nuevas actuaciones, manteniéndose como mas
prioritarias las mas favorables para la consecucibn de los objetivos de
sostenibilidad.

6. Desarrollo previsible del Plan

La aprobacion del PEIT(a) establecera el marco de evaluacion y aprobacion de
los diferentes instrumentos de planificacion que emanen de él. Entre ellos
figurardn una serie de programas especificos o de choque sobre ambitos
territoriales particulares o sobre temas concretos de interés especial, que
desarrollardn y programaran en el tiempo las correspondientes actuaciones y
proyectos. Como ejemplos de estos planes se pueden citar, entre los de
caracter tematico, los relativos a actuaciones especificas en alguno de los
modos de transporte, como las de impulso al transporte de mercancias por
ferrocarril, o los planes de salvamento maritimo, entre muchos otros. Entre los
de dimension territorial concreta, se encuentran por ejemplo los planes y
programas de cercanias ferroviarias y otras actuaciones en medio urbano y
metropolitano, asi como, por el caracter intrinsecamente puntual de sus nodos
e infraestructuras, los planes de modernizacion de puertos y aeropuertos. El
PEIT(a) enunciard los instrumentos de planificacion de estos tipos que puedan
derivarse de él.

Algunas actuaciones, especialmente en el caso de proyectos singulares de
dimensién significativa, podran desarrollarse directamente a partir del propio
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PEIT(a). En este sentido, debe reiterarse que por su caracter estratégico y de
medio plazo, la planificacibn que se establezca no constituye un conjunto
cerrado y rigido, sino que debe estar abierta a la incorporacion de las
adaptaciones precisas, sin que ello implique la realizacion de un nuevo ciclo de
revision completa del Plan.

El segundo ambito de desarrollo de las directrices y criterios del PEIT(a)
corresponde a la realizacién de los oportunos programas de elaboracion de
normativa, regulaciones sectoriales y gestion de los servicios, que se
elaboraran de forma paralela a la planificacion especifica y la ejecuciéon de las
actuaciones inversoras del Plan. Algunos de los temas mas relevantes que han
de ser objeto de actuaciones regulatorias y de gestidén son el posible cambio de
modelo de gestidn aeroportuaria, o el de puertos, o la culminacién del cambio
de modelo ferroviario. En este grupo se incluira también el desarrollo de la
Estrategia Espafiola de Movilidad Sostenible, y el desarrollo normativo que
pueda derivarse de ello.

En funciébn de la distribucibn competencial existente en materia de
infraestructuras y transporte, la consecucion de los objetivos del PEIT(a)
precisa de la convergencia, coordinacion y concertacion entre las actuaciones
del Ministerio de Fomento y de las Comunidades Autonomas y las autoridades
locales. Esta concertacion, orientada por los principios de corresponsabilidad y
colaboracion entre las Administraciones, tendr& como ambitos de actuacion
preferente, entre otros, los relativos al desarrollo de los nodos logisticos y la
integracion modal, la integracion urbana de las infraestructuras y servicios de
transporte de titularidad estatal, la coordinacion del marco de prestaciéon de los
servicios de transporte publico de viajeros por carretera, y muy especialmente,
la movilidad urbana y metropolitana. En el marco del PEIT(a) se propondran
los medios adecuados para desarrollar esta coordinacion interadministrativa,
asi como la concertacién con los agentes econdmicos y sociales del sector.

La actualizacion del PEIT revisara también el desarrollo de los mecanismos e
instrumentos de seguimiento y gestion del propio Plan, proponiendo las
actuaciones que se estimen adecuadas al respecto, tanto en relacién a los
instrumentos técnicos y de gestion interna como a los medios de estructurar la
concertacion entre administraciones y la participacion social.

7. Efectos ambientales previsibles

Por su vinculacién con las infraestructuras y los servicios de todos los modos
de transporte, asi como por la amplitud de su ambito de actuacion, que se
extiende a toda la geografia nacional, el PEIT(a) puede interrelacionar con la
mayor parte de los sectores de la politica ambiental, produciendo tanto efectos
potencialmente positivos como negativos.

La presente actualizacion del Plan Estratégico integrard en su elaboracién los

principios del desarrollo sostenible, contribuyendo al cumplimiento de los
compromisos adquiridos acerca de las emisiones contaminantes y el cambio

-15-



climatico, a través de la mejora de la eficiencia general del sistema y de la
optimizacién de la distribucion modal del transporte.

Por otra parte, en la elaboracién del PEIT(a) y de su Informe de Sostenibilidad
Ambiental (ISA) se tendran en cuenta todas las afecciones potenciales
significativas en los distintos aspectos, con el objeto de diseiar las
orientaciones de actuacion y los instrumentos oportunos para el posterior
desarrollo de las propuestas incluidas en el Plan.

Entre los aspectos generales que van a ser considerados, comunes a todos los
modos de transporte, se incluyen los siguientes:

- Efectos globales y cambio climatico,

- Efectos sobre la salud humana: emisiones y contaminacion del aire, del
agua, y de los suelos, ruido, y generacion de residuos.

- Efectos sobre el patrimonio natural y la biodiversidad, habitats, fauna y
flora, espacios naturales protegidos y otras areas de valor natural, medio
litoral y marino.

- Usos del suelo, paisajes y patrimonio sociocultural.

- Efectos sinérgicos y acumulacién de efectos.

Un resumen de los efectos mas significativos de las infraestructuras y los
transportes en su conjunto se presenta seguidamente. En el analisis detallado
de los mismos, que se desarrollara en la actualizacion del PEIT, se
cuantificardn éstos efectos, identificando en especial la evolucién de los
mismos en el periodo mas reciente, correspondiente a la puesta en marcha del
PEIT, y sus tendencias de cambio a corto y medio plazo.

Segun datos recogidos en la Estrategia Espafiola de Movilidad Sostenible, en
términos de energia final y tomando como fuente los datos del afio 2006
remitidos oficialmente a los organismos internacionales, el sector del transporte
consume el 42% del total de energia final (no considerando en este término los
uUsos no energéticos), lo que supone 40.650 ktep. En la distribucion de ese
consumo energético por medios de transporte, destaca el fuerte peso que tiene
el transporte por carretera, que absorbe casi el 80% del total de energia del
sector. Le sigue en importancia el transporte aéreo, con casi un 14% del total,
siendo el resto de medios de transporte minoritarios en lo que a consumo de
energia se refiere.

Las emisiones de gases de efecto invernadero (GEI) originadas por las
actividades de transporte -carretera, ferrocarril, aéreo nacional y navegacion de
cabotaje (no se incluye transporte aéreo y maritimo internacional) - superaron
en 2006 las 108 Mt CO; eq., lo que supone el 25,4% de las emisiones totales
en Espafia y un aumento del 88% desde 1990. Este incremento esta
directamente relacionado con el notable crecimiento de la demanda de
transporte. En este sentido el peso del sector del transporte ha crecido del
21,4% en 1990 al 25,4% en 2006 considerando el conjunto de los gases de
efecto invernadero.
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En cuanto al reparto modal, la carretera causoé el 89,2% de las emisiones, la
aviacion nacional el 6,6%, el cabotaje maritimo el 3,9% y el ferrocarril el
restante 0,3%. Por tipo de vehiculo, el 53,2% de las emisiones del transporte
por carretera corresponden a los turismos y motocicletas, mientras que el
33,5% proviene de los vehiculos pesados -autobuses y camiones- y el restante
13,3% de los vehiculos de transporte ligeros.

A diferencia de las emisiones contaminantes, que se estan afrontando con
relativo éxito mediante medidas tecnoldgicas de mejora de motores y
combustibles, las emisiones de CO, se encuentran acopladas con el consumo
de combustibles fésiles y obligan a otro tipo de estrategias. En este sentido, un
indicador para valorar la eficacia de las medidas dirigidas a reducir las
emisiones del transporte, y en particular del vehiculo privado, son las emisiones
especificas de diéxido de carbono de los turismos nuevos, en linea con los
Acuerdos Voluntarios establecidos por la Comisién Europea con los fabricantes
europeos, japoneses y coreanos. Asi, segun el informe de la Comision Europea
de 2009, y basado en datos de 2007, la media de las emisiones de coches
nuevos era en el caso de Espafia de 152 g CO,/km en 2007 y 175 g COx/km
en 1995.

La emisién de otros contaminantes - precursores del ozono troposférico,
sustancias acidificantes, particulas y aerosoles, etc.- por las actividades del
transporte tiene importantes efectos sobre la calidad del aire y la salud, méas
notables en los entornos urbano y metropolitano donde la congestion y la
propia estructura de las ciudades agravan esos efectos, especialmente sobre
ciertos grupos de riesgo o particularmente vulnerables, como nifios y ancianos.
Salvo una parte menor -evaporacion de combustibles y pérdida de gases
refrigerantes-, estas emisiones provienen de la quema de combustibles fosiles
de uso final.

Como ya se ha sefalado, los esfuerzos realizados a través de normativas
sobre motores y combustibles -introduccion de catalizadores vy filtros, gasolinas
sin plomo, biocarburantes, etc.- han permitido reducir notablemente las
emisiones de plomo, compuestos organicos volatiles distintos del metano,
mondxido de carbono, 6xidos de azufre y de nitrégeno, si bien el aumento de la
demanda y la creciente matriculacion de vehiculos mas potentes o con
motorizacién diesel han contrarrestado parte de los esfuerzos tecnoldgicos;
mientras que las emisiones de particulas, diéxido de carbono, 6xido nitroso y
amoniaco siguen creciendo. Por otro lado, cada dia cobra mayor importancia la
emision total de particulas, en la que el transporte es responsable del 20,5%,
siendo mayor (29,1%) para las de diametro inferior a 2,5 micras.

Existe una alta correlacion entre la calidad del aire y mortalidad, morbilidad,
algunos canceres y enfermedades cardiovasculares y respiratorias, estando
constatado que las reducciones en las emisiones de contaminantes tales como
particulas y/o el 6xido nitroso producen ganancias considerables sobre la salud
publica.

El ruido provocado por el trafico, sobre todo en los entornos urbanos, se ha
incrementado en nuestro pais durante los ultimos afios. Se estima que
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alrededor de tres cuartas partes de la poblacién espafiola estd sometida a
niveles sonoros altos. La relacién entre el ruido y la salud resulta clara:
molestias, perturbaciones en la comunicacibn y un incremento de
comportamientos agresivos, en el suefio y en el descanso, en el desarrollo de
los nifios, hipertension, e influencia en enfermedades cardiovasculares.

En cuanto al deterioro provocado en el medio ambiente por la construccion de
las infraestructuras, las medidas correctoras introducidas en las Declaraciones
de Impacto Ambiental intentan paliar algunos de sus efectos negativos, pero
dificilmente podran eliminar la progresiva ocupacion del territorio y su
fragmentacion, con efectos negativos sobre la biodiversidad. Aunque el ratio de
territorio fragmentado por infraestructuras resulta menor en Espafa que en el
resto de la UE15, no conviene perder de vista el gran nimero de entornos
ambientales protegidos existentes en nuestro pais, mas vulnerables, por tanto,
a cualquier actividad que los divida y fragmente. La rigueza natural del pais—, y
la existencia de numerosos espacios que aunque no reciban una proteccién
particular pueden calificarse como ambientalmente “sensibles” (zonas costeras,
macizos montafiosos, areas urbanas) aconsejan prestar una atencién creciente
a este condicionante y a su dimension territorial en la presente fase de
planificacion.

Hay que sefalar que tanto el alcance de la actualizacion como la identificacion
de las cuestiones del PEIT que van a verse afectadas se encuentran todavia en
una fase preliminar de definicion, por lo que no es posible evaluar con precision
todos los efectos ambientales previsibles. La evaluacidn precisa de los efectos
medioambientales de la actualizacion del PEIT se abordara una vez
establecidos los elementos basicos de la misma, actualmente en fase inicial del
disefio de las directrices de actuacién y contenido de los cambios. No obstante,
cabe adelantar que en el andlisis de los distintos aspectos ambientales, se
identificaran los problemas existentes y su relevancia, los actuales objetivos de
proteccion, y los efectos probables. Se tendran en cuenta la legislacion y
normativa nacional y comunitaria aplicable, asi como los instrumentos politicos
de planificacion con incidencia en el sector del transporte y sus infraestructuras.

Seguidamente, se describen los criterios principales de evaluacion de los
efectos especificos mas significativos en los distintos modos de transporte.

En particular, por lo que se refiere a las conexiones terrestres, infraestructuras
de carreteras y ferrocarriles, y atendiendo a las recomendaciones de la
Memoria Ambiental del PEIT, se completar4 un analisis de la afeccion a la Red
Natura 2000. Entre los espacios protegidos a estudiar, se consideran tanto la
Red Natura 2000: Lugares de Interés Comunitario (LIC) y Zonas de Especial
Proteccion para las Aves (ZEPA), como las Areas de Importancia para las Aves
(IBA). Asimismo, se evaluaran los efectos potenciales sobre los hébitats
prioritarios y sobre las especies faunisticas de intereés.

Concretamente, para identificar los potenciales puntos de conflicto, se prevé
obtener indicadores del efecto acumulado de las citadas conexiones terrestres
sobre los espacios naturales protegidos, habitats prioritarios y especies
protegidas, de conformidad con la Directiva 79/409/CEE del Consejo, de 2 de
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abril de 1979, relativa a la conservacion de las aves silvestres y de la Directiva
92/43/CEE del Consejo de 21 de mayo de 1992, relativa a la conservacion de
habitats naturales y la fauna y la flora silvestres. Asi mismo, se realizaran
estudios similares en el resto de modos de transporte con el fin de identificar
los efectos potencialmente significativos y evaluar el alcance de los mismos.
Por la naturaleza y volumen de informacion a procesar, serd necesario recurrir
a la ayuda de las herramientas SIG (Sistemas de Informacién Geografica).

Sin llegar a entrar en el estudio detallado de efectos de menor entidad, mas
propio de las siguientes etapas de desarrollo de las actuaciones, en las que es
posible definir mejor las medidas protectoras y correctoras oportunas, también
se evaluaran otros aspectos ambientales que son susceptibles de analizar a la
escala de trabajo del PEIT. Entre ellos figuran, en el caso de la red viaria
bésica, la ocupacion del suelo, consumo de materiales y generacion de
residuos, bajo la perspectiva de limitar su magnitud y evitar impactos
adicionales a los ya producidos; los efectos sobre &reas pobladas,
especialmente la calidad del aire y el ruido; los efectos secundarios inducidos,
teniendo en cuenta que la mejora de las comunicaciones a menudo origina un
desarrollo local y regional que conviene ordenar adecuadamente; y los efectos
globales derivados del consumo de energia, las emisiones de GEI y otros
contaminantes atmosféricos, a los que la construccion de carreteras puede
contribuir indirectamente.

Junto a estos efectos, se valoraran también, entre otras, las eventuales
aportaciones positivas de las actuaciones viarias, cuando éstas fomenten la
intermodalidad, promuevan el uso del transporte colectivo (y en general la
eficiencia del sistema) o mejoren la seguridad vial, la calidad del aire y los
niveles sonoros, particularmente en entornos urbanos.

En lo que se refiere a la aviacion y el transporte aéreo, éstos son causantes
de impactos ambientales diversos que tienen relacién con todos los factores del
medio, inerte, bidtico o perceptual y que se manifiestan a todas las escalas,
global, regional o local. En general, serdn principalmente relevantes soélo
determinados impactos a nivel global y local. Entre los primeros se consideran
el consumo de energia y la contribucion al calentamiento global, y entre los
segundos, las emisiones locales de o6xidos de nitrdgeno y el ruido
aeroportuario.

En general, s6lo las actuaciones infraestructurales de mayor envergadura
(actuaciones en area de movimiento de aeronaves y en area terminal) van a
presentar efectos globales potenciales negativos pues suponen un aumento de
la capacidad de transporte aéreo mediante la inversion en nueva
infraestructura. Por el contrario, el resto de actuaciones, ya sean
infraestructurales o no, son basicamente compatibles con los principales
objetivos ambientales del PEIT (calidad, seguridad, intermodalidad,
conservacion de la infraestructura, gestion, participacion, innovacion...) por lo
que, a priori, sus efectos globales se estiman positivos.

El analisis de los principales impactos ambientales derivados del incremento
del trafico aéreo (consumo de energia, GEIl,) debera realizarse de manera
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detallada para los escenarios y alternativas previstas, y cuantificarse, en la
medida de lo posible, mediante los indicadores seleccionados para evaluar los
efectos globales y locales del transporte aéreo.

Se pueden avanzar tres objetivos ambientales especificos, relevantes a éste
nivel de planificacion, como desarrollo del objetivo general de sostenibilidad:
o0 Minimizar el impacto acustico en las poblaciones que habitan en el
entorno de los aeropuertos.
o Contener las emisiones de gases de efecto invernadero de acuerdo con
los compromisos internacionales adquiridos por Espafia.
o Contribuir a la mejora de la calidad del aire en el entorno de los
aeropuertos.

En cuanto a los puertos y la actividad de transporte maritimo-terrestre a la
que dan soporte, su desarrollo puede dar lugar a un conjunto de afecciones
sobre el medio fisico, cuya evaluacion se realizara desde una perspectiva
acorde con el nivel propio de planificacion estratégica, por lo que se tomara
como unidad de analisis espacial la fachada maritima.

Asi mismo, también pueden derivarse efectos relacionados con el
calentamiento global, en la medida en que la potenciacion del transporte
maritimo de corta distancia, la puesta en marcha de las Autopistas del Mar y la
mejora de los accesos terrestres a los puertos, especialmente los ferroviarios,
propiciaran un reparto modal mas sostenible al proporcionar soluciones
alternativas y/o complementarias a la carretera. En conjunto, se espera que
estas medidas supongan una contribucion positiva al objetivo general de
reduccion de GEl.

En atencion a lo expuesto, los objetivos ambientales de la actualizacion del
PEIT en esta materia consisten basicamente en la minimizacion de los
impactos, tanto sobre el medio fisico como sobre el calentamiento global.
Respecto al primero de ellos, la evaluacion de los posibles efectos contemplara
tres aspectos importantes: areas protegidas, biodiversidad marina (durante la
implantacion de las infraestructuras y durante la fase de explotaciéon) y
afecciones a las playas préoximas. Para la estimacion del segundo de los
efectos, dado que se basa en el trasvase de trafico desde la carretera al modo
maritimo, serd necesario realizar previsiones de demanda en las diferentes
alternativas, antes de proceder a los célculos de emisiones conforme a los
criterios comunmente aceptados.

Por ultimo, hay que resaltar desde una perspectiva global, que la actualizacion
del PEIT tendrd& un efecto conjunto positivo, como consecuencia
fundamentalmente de las medidas de gestion que se proponen y del trasvase
modal que se va a producir hacia los modos de transporte mas sostenibles.
Aunque ambas son dificiles de cuantificar, sin duda estan orientadas en la
direccién correcta. En efecto, las actuaciones ferroviarias, tanto en pasajeros
como en mercancias, destinadas a mejorar la oferta y la competitividad del
ferrocarril, como alternativa a la carretera, permitiran sustituir traficos de esta
altima. En el mismo sentido operan las medidas de impulso al transporte
maritimo, los puertos y la intermodalidad, en la medida en que promoveran
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ganancias claras de eficiencia, no solo desde el punto de vista del ahorro
energético sino también de generacion de emisiones, en el transporte de
mercancias. Particular importancia tienen, en este sentido, las medidas
previstas para el transporte de viajeros en el ambito urbano y metropolitano,
cuya contribucion resultara especialmente valiosa por producirse en zonas de
muy alta sensibilidad.

8. Efectos previsibles sobre el territorio y sobre otras politicas sectoriales

En materia territorial, el PEIT(a) busca que los efectos mas significativos,
derivados de la politica de transportes que define, sean coherentes con el
cumplimiento de los objetivos generales del Plan. La concrecion de dichos
objetivos en la dimension territorial implica, en primer lugar, favorecer el
equilibrio territorial, evitando los efectos potenciales de una excesiva
concentracion de las inversiones en las zonas de mayor demanda - mayor
poblacion y actividad econdmica — lo que podria contribuir a agudizar ciertos
desequilibrios territoriales. Por lo tanto, es preciso que los efectos del PEIT(a)
en relacion a la mejora de la competitividad y el cambio de modelo de
crecimiento de la economia se produzcan de forma territorialmente bien
distribuida. Por ello, se plantea como uno de los indicadores béasicos de
evaluacion el de mejora global y convergencia de los niveles de accesibilidad
de los distintos ambitos territoriales. Ademas, la actualizacion del Plan debe
incidir en el objetivo de cohesion social, a través de la mejora de los servicios
de transporte, con una atencion especial tanto a los ambitos més fragiles del
modelo territorial, como las zonas mas periféricas, como a aquellos otros donde
se producen las mayores tensiones en el sistema, como es el caso de muchas
de las areas metropolitanas y urbanas.

En la obtencion de estos objetivos, se ha tener presente que la dimension fisica
del territorio y del paisaje no es ajena a las transformaciones que se derivan de
los modelos de ordenaciéon del territorio, la planificacién urbanistica, y a las
actuaciones en el sistema de transporte que sustentan dicha planificacion,
generandose un circulo de potenciales impactos en la sostenibilidad del
conjunto. Asi, la planificacion de las infraestructuras y el transporte debe velar
por el mantenimiento de la diversidad y la funcionalidad ecoldgica del territorio
y el paisaje.

Las infraestructuras de transporte, especialmente las lineales, tienen unos
potenciales efectos sobre el territorio que son derivados de la demanda de
suelo y recursos y, a escala regional, pueden manifestarse también potenciales
efectos barrera y de fragmentacion de habitats.

Si bien estos efectos son propios de cada actuacion y del entorno en el que se
insertan, por lo que su evaluacion detallada debe realizarse a la escala
adecuada, normalmente la de Estudio Informativo, esta materia debe abordarse
también indudablemente en el ambito de la planificacién estratégica que
corresponde al PEIT(a). En esta linea se deberdn completar y desarrollar,
como se indica anteriormente, los trabajos relativos al estudio de los efectos
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conjuntos de ocupacion y fragmentacion que se derivan de las actuaciones en
infraestructuras de transporte terrestre.

Por su parte, las infraestructuras portuarias y aeroportuarias no tienen unos
potenciales efectos tan extensos y transformadores como lo pudieran tener las
infraestructuras terrestres, aunque localmente puedan ser significativos en
términos de demanda de suelo y recursos. En el caso de las infraestructuras
portuarias sera necesario tener presente, en el marco de los analisis realizados
por fachadas maritimas, las potenciales afecciones a la biodiversidad marina y
los efectos en el medio maritimo-terrestre, siempre teniendo en cuenta el grado
de definicion o escala en las que puedan ser definidas las actuaciones.

A una escala mas amplia, los efectos territoriales del transporte y las
infraestructuras se traducen en una potencial contribucion a ciertas dinamicas
de transformacion del modelo ocupacion del territorio y localizacion de
actividades econdmicas o de areas residenciales, como pueden ser la
extension y dispersion de la urbanizacion, o la especializacion y segregacion
funcional. Este tipo de dindmicas se realimenta a veces mediante el aumento
de la dotacién de infraestructuras de transporte, especialmente infraestructuras
viarias, incrementando la demanda de transporte, tanto en nimero como en
distancias de viaje, y consecuentemente los impactos medioambientales y
sociales del transporte (emisiones, congestion, ocupacion de suelo, etc.)

En general, son los nuevos desarrollos urbanisticos y la deslocalizacién de las
actividades productivas las fuerzas motrices de este tipo de dindmicas
territoriales, desempefiando el transporte un papel derivado o, en todo caso, de
acompafiamiento de las mismas. Por ello, es en el marco de la planificacion
territorial y urbanistica donde deben de ser tenidos primordialmente en cuenta
estos efectos, ya que las necesidades de suelo, construccion de nuevas
edificaciones y vias de acceso y las servidumbres que conllevan la
construccion y explotacion de nuevas infraestructuras, pueden entrar en
conflicto con los planeamientos disefiados para los territorios de actuacion. Se
pueden producir disfunciones e incompatibilidades, si no se ha realizado la
necesaria coordinacion entre los planes territoriales y los de infraestructuras.

Debe tenerse en cuenta que las administraciones locales tienen la competencia
sobre la planificaciébn urbanistica, y que las Comunidades Auténomas son
competentes en materia de ordenacién del territorio, y normalmente han
desarrollado instrumentos especificos que fijan criterios y condicionan el
desarrollo de las infraestructuras en el territorio. Del mismo modo, algunas
Comunidades tienen sus propios planes especificos de infraestructuras, que
amplian la construccion de infraestructuras en sus territorios y a su vez
demandan de la administracion central la construccion de nuevas
infraestructuras que constituyan la base sobre las que apoyar el desarrollo de
aguellas otras en las que son competentes.

Para lograr la maxima coherencia y compatibilidad de la planificacion territorial
y también de transportes de las Comunidades Auténomas con las de
competencia estatal, es necesaria la coordinacion entre las Administraciones, y
resulta fundamental aprovechar al maximo los instrumentos creados como
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marco de concertacion territorial. La planificacion territorial y la de transportes
deben profundizar en su cooperacion, a partir de un consenso basico sobre
objetivos de desarrollo comunes, articulados en torno a los principios de la
sostenibilidad. La formulacion por el Ministerio de Fomento de un marco
estable para la planificacion a medio y largo plazo de las infraestructuras y
transportes de su competencia aporta su propia contribucion para desarrollar
esta concertacion.

Un tercer aspecto de necesaria consideracion en relacion con los efectos en el
territorio de la planificacibn de infraestructuras y transporte es el
correspondiente al desarrollo socioecondémico relativo de los diferentes
ambitos. La relacion entre dotaciéon de infraestructuras de transporte y
desarrollo social y economico del territorio, objeto de andlisis y debate desde
hace un largo tiempo, depende de muchos factores, pudiendo concluirse con
caracter general que las infraestructuras de transporte implican para los
territorios donde se implantan tanto oportunidades como amenazas para el
desarrollo. La gestion que se haga de esas oportunidades y amenazas es un
factor determinante para que las infraestructuras produzcan mas o menos
(positivos 0 negativos) efectos de desarrollo en el territorio.

Es necesario por ejemplo tener en cuenta que la implantacion de nuevas
infraestructuras puede generar un efecto inmediato en los precios del suelo
(tanto positivo como negativo) pero sin embargo sus efectos sobre el desarrollo
real del entorno, sobre su demografia o actividades econémicas, se manifiestan
a mucho mas largo plazo o, incluso, pueden llegar a no producirse. Todo
dependera de las medidas politicas, econémicas y sociales complementarias
que sean implantadas, y so6lo con ciertas actuaciones se pueden alcanzar
efectos, de tal calado, que actlen sobre los procesos de jerarquizacion del
sistema territorial. Estas politicas y estrategias de acompafiamiento deben
desarrollarse de manera coordinada y coherente con las actuaciones de
planificacion territorial y urbanistica.

La potencialidad de contribucion del PEIT(a) a los objetivos de desarrollo
socioecondémico sostenible, en el marco de una estrategia global de cambio del
modelo productivo, sera objeto de un analisis especifico detallado en el curso
de la elaboracion del Plan. Precisamente, uno de los elementos de oportunidad
de la actualizacion del PEIT, es decir, de la decision de ponerla en marcha en
este momento concreto, radica en la situacion de la economia global y su
repercusion en nuestro pais. Uno de los principales fines de la politica de
infraestructuras y transportes del Gobierno es contribuir a mejorar la posiciéon
competitiva de nuestra economia en el escenario europeo y global, y en las
circunstancias actuales, contribuir a la superaciéon lo mas rapida posible de la
crisis.

El PEIT(a) tratard de mejorar la eficiencia y movilizar el potencial del sistema
econdémico, ligados al desarrollo de las infraestructuras y el transporte,
priorizando las cadenas de conexion mas eficientes econdomica y
ambientalmente, y apostando decididamente por la incorporacion de la
innovacion y los Sistemas Inteligentes de Transporte. El PEIT(a) debe aportar,

-23-



de este modo, una contribucion relevante del sector del transporte a la
necesaria evolucion hacia un nuevo modelo productivo.

Junto con este efecto, mas estratégico, a medio y largo plazo, el PEIT(a) debe
constituir uno de los instrumentos basicos para el mantenimiento del empleo,
objetivo decisivo también en estos momentos.

Frente a los citados objetivos de impulso al desarrollo socioeconémico en un
nuevo modelo productivo mas sostenible, la politica de transporte e
infraestructuras, y su correspondiente planificacién, deben ejecutarse de forma
coordinada y coherente con las demas politicas sectoriales que influyen sobre
la consecucion de dichos objetivos. En este sentido, es destacable que los
criterios, directrices y propuestas del PEIT han sido tenidos en cuenta e
incorporados en las medidas correspondientes a este sector en importantes
documentos de planificacion estratégica elaborados en el marco de las politicas
econdmica, industrial, energética, de lucha contra el cambio climatico, y de
impulso a la sostenibilidad. Pueden citarse entre ellos:

La Estrategia Espafiola de Eficiencia Energética, E4, y su Plan de Accidn,

- El Programa Nacional de Reformas para la instrumentacion por Espafia de
la Estrategia de Lisboa,

- La Estrategia Espafiola de Movilidad Sostenible,

El PEIT(a) debe suponer un avance adicional de la politica de transporte e
infraestructuras en relacién a la consecucion de estos objetivos, asi como una
continuacion del impulso a la integracion de las politicas sectoriales, dando
concrecion al compromiso del Ministerio de Fomento de situar esta politica al
servicio de la estrategia global de profundizacion en el cambio de modelo de
crecimiento de la economia espafiola.

10 de julio de 2009
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