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La aprobacion de la Directiva 2001/42/CE, relativa a la evaluacién de los efectos de
determinados planes y programas en el medio ambiente, supuso un importante hito en el
desarrollo de la evaluacibn ambiental en las herramientas de planificacion. Hasta este
momento no se habia introducido la obligacion legal de tener en cuenta los efectos
ambientales no sélo de las actuaciones concretas derivadas de la aplicacion de los planes
y los proyectos, sino también la consideracion de estos efectos desde las primeras fases

de decision estratégica.

La Directiva, que entré en vigor oficialmente el 21 de julio de 2004, ha sido transpuesta al
derecho interno de Espafia mediante la aprobacion de la Ley 9/2006, de 28 de abril, sobre
evaluacion de los efectos determinados planes y programas en el medio ambiente. Esta
recoge esencialmente el espiritu de la Directiva acogiendo el procedimiento de evaluacién
propuesto en ella y adaptandolo al caso espafiol, cuyos procedimientos de evaluacion de

impacto ambiental de planes ya poseen algunos afios de experiencia.

El principal objetivo de ambos textos legales es integrar los aspectos ambientales desde
las primeras fases de decision, para lo cual propone un procedimiento de evaluacion que
se pone en marcha desde el mismo momento de la concepcion y preparacion de los
documentos de planificacion y programacién. Al mismo tiempo, proponen, aunque sea de
forma indirecta, nuevos conceptos ambientales, tales como el de sostenibilidad y el de
desarrollo sostenible, a los cuales son mencionados, tanto por la Directiva como por la Ley,

como metas mas importantes. Asi, el art 1 reza de la siguiente manera:
Art 1. Objeto de la Ley.

Esta ley tiene por objeto promover un desarrollo sostenible, conseguir un elevado nivel de
proteccion del medio ambiente y contribuir a la integracion de los aspectos ambientales en
la preparacion y adopcion de planes y programas, mediante la realizacion de una
evaluacion ambiental de aquellos que puedan tener efectos significativos sobre el medio

ambiente.

De acuerdo con lo previsto en el articulo 8 de la citada Ley 9/2006, debe elaborarse un

informe de sostenibilidad ambiental con las siguientes caracteristicas:

Articulo 8. Informe de sostenibilidad ambiental.
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1. En el informe de sostenibilidad ambiental, el érgano promotor debe identificar, describir y
evaluar los probables efectos significativos sobre el medio ambiente que puedan derivarse
de la aplicaciéon del plan o programa, asi como unas alternativas razonables, técnica y
ambientalmente viables, incluida entre otras la alternativa cero, que tengan en cuenta los
objetivos y el ambito territorial de aplicacion del plan o programa. A estos efectos, se

entendera por alternativa cero la no realizacion de dicho plan o programa.

2. El informe de sostenibilidad ambiental facilitara la informacion especificada en el anexo |,
asi como aquella que se considere razonablemente necesaria para asegurar la calidad del

informe. A estos efectos, se tendran en cuenta los siguientes extremos:
a) Los conocimientos y métodos de evaluacion existentes.

b) El contenido y nivel de detalle del plan o programa.

c) La fase del proceso de decision en que se encuentra.

d) La medida en que la evaluacion de determinados aspectos necesita ser complementada

en otras fases de dicho proceso, para evitar su repeticion.

Dado que la legislacién andaluza aun no ha establecido un tramite de evaluacién ambiental
propio, la legislacién de referencia es la Ley estatal correspondiente. El presente
documento, el informe de sostenibilidad ambiental, se elabora, por tanto, con la utilizacién

de las herramientas contenidas en dicha legislacién.
1. Nuevos enfoques, nuevas propuestas

La necesidad de una evaluacion estratégica de planes surge al considerarse bésica la
introduccion de los determinantes ambientales desde las primeras fases del proceso de
toma de decisiones. Este proceso es complejo y en él intervienen multitud de agentes,
cada uno con sus respectivos intereses y bajo una interpretacion de la realidad a veces

muy diferente.

Los nuevos enfoques de evaluacidn de planes deben intervenir en esta realidad y
conseguir evaluar satisfactoriamente las diferentes opciones en pie de igualdad con el
objetivo Ultimo de acercar a la sociedad y los sistemas hacia la sostenibilidad, entendida
esta como una situacion en la que la calidad de vida esta asegurada de manera viable, es

decir, teniendo en cuenta a los limites impuestos por el sistema natural.
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Esta orientacién requiere de nuevos enfoques lo que determinara, necesariamente, el
disefio de nuevas propuestas de actuacion, mas imaginativas y razonables, que atiendan

realmente a los objetivos y necesidades objetivas de la sociedad a medio y largo plazo.

No es facil introducir estos nuevos enfoques en el proceso decisorio, porque, en muchas
ocasiones, esto supone nadar a contracorriente de procedimientos muy enraizados en el
actuar cotidiano de agentes econémicos, sociales y administrativos. No obstante, el sentido
de esta corriente comienza a dar signos evidentes de cambio hacia pautas en las que el
concepto de eficiencia a todos los niveles se convierte en el principio rector de la actuacion
administrativa. A buen seguro que la incorporacién de este nuevo enfoque serd el que
condicione el éxito de las sociedades en un futuro cercano. Sostenibilidad, participacion y
decision estratégica forman parte de esta nueva orientacion y serdn protagonistas de ese
futuro; futuro que, en lo referente a los procesos de planificacion en Andalucia, ha
comenzado a escribirse con la aprobacion del Plan de Ordenacion del Territorio de
Andalucia, que enmarca el contexto de planificacion e impone una serie de requisitos a
toda una serie de instrumentos de planificacién derivada, entre los que se encuentra el
PISTA 2007-2013.

2. La sostenibilidad, la cohesidon social y el equilibrio territorial

como principios orientadores

Segun se dice en el POT de Andalucia, “el modelo territorial de Andalucia se construye a
partir de unos Principios que son el marco conceptual que permite el entendimiento de la

organizacion del territorio andaluz”.
Estos Principios son:
La diversidad natural y cultural de Andalucia.
El uso mas sostenible de los recursos.
La cohesion social y el equilibrio territorial.
La integracion y cooperacion territorial: el territorio de las redes.

El uso mas sostenible de los recursos es uno de los principales objetivos del POT de
Andalucia, al mismo tiempo y con la misma importancia que otros principios irrenunciables

del “desarrollo”, teniendo en cuenta una acepcion integral de este concepto mas alla del
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simple crecimiento econdémico. En sintesis, los objetivos de equilibrio territorial y cohesion
social han de trazarse teniendo en cuenta la imprescindible matriz biofisica que sustenta al

sistema territorial.

El POT de Andalucia también confiere importancia a un concepto valioso como es el de
red. La concepcion de un territorio como un sistema, como una red de redes, en el que el
funcionamiento conjunto de los elementos es més que la simple suma de las partes, seria
el aspecto més importante a potenciar, incidiendo en la cooperacion de los distintos
territorios y estructuras urbanas de Andalucia. Como consecuencia, la articulacion territorial
sobresale como un ambito de actuacion preferencial en los proximos afios. En la medida
en que esa articulacion sea efectiva y sirva a los intereses de la cooperacion territorial, la

estrategia disefiada tendré éxito y se lograra un equilibrio territorial que a todos beneficie.

Ahora bien, en la medida en que se entienda que toda la estructura del territorio se basa en
una urdimbre de flujos metabdlicos de materiales y energia y que este flujo incesante ha de
estar radicado en una base territorial dada, esa articulacién serd viable en un futuro a
medio plazo. Entra entonces, en juego, el concepto de sostenibilidad. Pero este concepto,
que en buena medida se basa en el entendimiento y en la aceptacion de limites a la
explotacion de la naturaleza y de los recursos y servicios que esta nos brinda, debe ser
entendido como una oportunidad, porque Unicamente mediante la cooperacion territorial se
posibilitard un desarrollo equilibrado bajo un paradigma de relacion con la naturaleza

diferente al actual.
3. El marco introducido por el PEIT

La aprobacién del Plan Estratégico de Infraestructuras del Transporte por parte del
Gobierno Central es quizas el instrumento de planificacion que mas incide, en lo concreto,
en la concepcion del sistema de articulacion puesto que propone una serie de
infraestructuras del transporte de enorme relevancia. Estas infraestructuras se consideran
en cuanto que son importantes en el contexto del sistema de infraestructuras de todo el

conjunto del Estado.

Alguno de los objetivos generales que han dirigido la propuesta de infraestructuras del

transporte del Estado son los siguientes:

“Mejorar la eficiencia del sistema.

10
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Fortalecer la cohesion social y territorial.
Contribuir a la sostenibilidad general del sistema.
Impulsar el desarrollo econdémico y la competitividad.”

Hay que recordar que estos objetivos obedecen a una estrategia marcada por la
directrices del Consejo Europeo de Cardiff (1998) y por la Estrategia Europea de Desarrollo
Sostenible (Gotemburgo, 2001) donde se establece que “una politica de transporte
sostenible deberia hacer frente a las crecientes intensidades de trafico y niveles de
congestién, ruido y contaminacién, y fomentar el uso de los modos de transporte menos
agresivos con el medio ambiente, asi como la plena internalizacién de los costes sociales y
ambientales. Es necesario actuar para conseguir una disociacion significativa entre el
crecimiento del transporte y el del PIB, en particular mediante el cambio modal de la

carretera al ferrocarril, el transporte maritimo y el transporte publico de viajeros”.
En el PEIT también se afirma que:

“la politica de transporte debe asumir un compromiso claro con el objetivo econémico de
reducir la dependencia energética y de garantizar un suministro energético seguro para
nuestro pais, dado su importante peso en el monto final de consumo de productos

petroliferos.

La compatibilidad ambiental responde a la creciente exigencia y preocupacion de los

ciudadanos y de los agentes sociales sobre el desarrollo sostenible”.

Cabe afiadir a este respecto que el Informe de Sostenibilidad del PEIT, al analizar las
caracteristicas del sistema de transporte actual lanza algunas advertencias en el sentido de
gue remarca que “el sistema ha contado con una fuerza motriz dominante, la inversion en
infraestructura, en particular la infraestructura de alta capacidad y alta velocidad,
especialmente viarias, potenciando los valores de acortamiento del tiempo de viaje y el
aumento de la velocidad.[...] Este proceso ha acentuado los desequilibrios territoriales [...]
ha alejado comparativamente a las zonas menos dotadas [...] se ha fomentado
notablemente el uso del vehiculo privado, a la vez que se consolida el orden territorial
desequilibrado existente. [...] El acento en un determinado modo de infraestructuras ha
desincentivado el resto: las asociadas al tren, al transporte maritimo y a carreteras

estructurantes de menor capacidad”.

11
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En sintesis, el problema de sostenibilidad méas importante en la aplicacién del PEIT es que
el cambio de modelo en la inversion en infraestructuras del transporte sea probablemente
dificil al final del periodo de planificacion (2020) tras un periodo relativamente largo de mas
inversién en infraestructura viaria de alta capacidad (hasta 2013), lo que contribuira a
reforzar todos los efectos negativos del sistema hasta el punto de que pueda complicarse

la consecucion de los objetivos ambientales y de sostenibilidad.

Como se sabe, el PEIT supondré una inversién de unos 240.000 millones de euros hasta el
2020, en el que destaca el cambio porcentual dedicado al ferrocarril con respecto a los

deméas modos de transporte.

ACTUACIONES PREVISTAS DEL PEIT

Actuaciones _ Importe % del Total
(millones de Euros)
Transporte por ferrocarril, excepto actuaciones urbanas 103.410 42,84
Transporte por carretera, excepto actuaciones urbanas 60.635 25,12
Transporte aéreo 15.700 6,50
Transporte maritimo y puertos 23.460 9,72
Transporte intermodal de mercancias y viajeros 3.620 1,50
Transporte urbano y metropolitano 32.527 13,47
Investigacion, desarrollo e innovacién 2.040 0,85
Total 241.392 100,00

Fuente: PEIT. Ministerio de Fomento.

Los datos méas importantes, en lo relativo al cambio modal, pueden resumirse en la
inversién apreciable en instalaciones nodales como puertos, aeropuertos y actuaciones
urbanas (estaciones y planes metropolitanos). Los kildmetros de autovia o autopista
adicionales seran de unos 6.000 (se pasan de los 9.000 actuales a los 15.000 en el
horizonte de 2020) y de vias de altas prestaciones ferroviarias (alta velocidad y ancho UIC)

de unos 9.000 (se pasan de los 1.000 actuales a unos 10.000 kilémetros).

Tan importante inversion en infraestructura tendra una impronta evidente en el territorio
andaluz. Como ejemplo, valga sefialar que Andalucia contara en el horizonte de 2020 con
nueve salidas/entradas en autovia frente a las tres actuales; cinco de las cuales tenian en
el 2003 un IMD diario inferior a los 5.000 vehiculos. Ello significa que estas actuaciones
han condicionado de un modo importante a la propuesta de infraestructura del PISTA y que
muchas de esas infraestructuras son legalmente competencia de otra Administracion y han

sido planificadas y evaluadas estratégicamente en otro lugar.

El actual documento integra dicha propuesta en su evaluacion, pero asume que la
propuesta es de base y, por tanto, inamovible desde el punto de vista de la planificacion de

la Junta de Andalucia.

12



PISTA 2007-2013 Consejeria de Obras Publicas y Transportes
Informe de Sostenibilidad Ambiental

. ALGUNOS
CONCEPTOS
IMPORTANTES

13



PISTA 2007-2013 Consejeria de Obras Publicas y Transportes
Informe de Sostenibilidad Ambiental

14



PISTA 2007-2013 Consejeria de Obras Publicas y Transportes
Informe de Sostenibilidad Ambiental

Una correcta interpretacion de la Ley 9/2006, al objeto de elaborar las EAE
correspondientes, requiere considerar de forma preliminar los conceptos “ambiental”, “plan”
y “participacion” pues éstos poseen una importancia muy relevante, ya que la EAE se
articula alrededor de ellos de forma constante. En cierta forma es sobre su consideracion

como se justifica este instrumento de evaluacion.
4. ¢Qué se entiende por ambiental?

En el considerando (1) de la Directiva se parte de la normativa europea de nivel superior
para justificar la Evaluacibn Ambiental de planes y programas. En concreto se hace
referencia a los articulos 6 y 174 del Tratado de la Unién. En ellos se mencionan los
conceptos de desarrollo sostenible y de la utilizacién prudente y racional de los recursos
naturales respectivamente. Asimismo se remarca la importancia de la conservacion y la

utilizacién sostenible de la diversidad bioldgica.

Del mismo modo, el concepto central sobre el que se desarrollan las posteriores
herramientas técnicas es el de sostenibilidad. La discusion técnica sobre Evaluacion
Ambiental Estratégica parece decantarse también por esta tendencia, es decir, en cémo el
concepto de sostenibilidad ambiental debe integrarse en la fase de decision estratégica de

los planes y programas.

La sostenibilidad, en su vertiente ambiental, se entiende como el concepto que aglutina la
preocupacion por la conservacion del medio ambiente global y por la viabilidad fisica de los
sistemas humanos a medio y largo plazo. Es decir, ademas de los impactos directos
producidos a corto plazo en el medio ambiente cercano, deberan ser considerados los
impactos que generan los modelos propuestos y las actuaciones derivadas, ampliando la

escala espacio-temporal de incidencia de la planificacion.
5. ¢Qué se entiende por evaluacién ambiental?

A este respecto, la Directiva 2001/42/CE establece que la evaluacion medioambiental es
“la preparacion de un informe sobre el medio ambiente, la celebracion de consultas, la
consideracién del informe sobre el medio ambiente y de los resultados de las consultas en
la toma de decisiones, y el suministro de informacién sobre la decisién de conformidad con
los articulos 4 a 9”, aunque también emite referencias claras a la incorporacion de lo

ambiental, con especial referencia al desarrollo sostenible, durante la preparacion y

15
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redaccion de los planes y programas y a la integracion que debe haber entre ambos

procesos hasta el punto de que se consideren en uno solo.
6. ¢Qué se entiende por un plan o programa?

Un Plan es el proceso politico-administrativo, que se materializa en forma de documento
técnico, cuyas propuestas y determinaciones deberan asegurar la transformacion ordenada

de la realidad conforme a sus objetivos.

Su elaboracion parte de un diagnostico del sistema general sobre el que opera, utilizando
una determinada metodologia técnica, para formular objetivos y concretar determinaciones
normativas, programacion de actuaciones o prevision de inversiones, siempre de acuerdo
con la naturaleza y alcance del instrumento que, generalmente, vienen definidos en su

respectiva legislacion.

Por consiguiente, en la EAE se trata de evaluar la incorporacion de los objetivos de
sostenibilidad ambiental en el plan y de asegurar que en el proceso de elaboracion de los
planes se trabaja con la informacién y los criterios necesarios para asegurar Su

contribucién hacia la sostenibilidad.

7. La participacion social juega un papel destacado en la funcién

de evaluacioéon

La participacion debe ser entendida como el mecanismo que lleva a la ciudadania
organizada a poder influir en los procesos de toma de decisiones que lleva a cabo la

Administracion y, por tanto, a participar en la elaboracién de los planes y los programas.

La EAE debe contribuir a ampliar y mejorar los mecanismos democraticos de toma de
decisiones. Para ello es fundamental mejorar los procesos de participacion publica, en los
gue debe ponerse el méximo esfuerzo en cuanto a su disefio para que la ciudadania pueda
expresar sus opiniones y para que esas opiniones puedan ser tenidas en cuenta en los

procesos de planificacion desde que éstos se inician.

16
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La evaluacion ambiental estratégica del PISTA 2007-2013 se concibe como un ejercicio
integrado en el proceso de elaboracién del Plan, atendiendo a los objetivos ya relacionados
en la generalidad del documento de planificacion y en los capitulos sectoriales en él

incluidos.

Como consecuencia se propone una evaluacién centrada en los siguientes elementos

metodoldgicos:

Escala: la consideracion de la sostenibilidad y el desarrollo sostenible, como
expresion de viabilidad fisica y ambiental de los sistemas socioecondémicos, obliga a
aumentar las escalas de la evaluacion. Si bien el estudio del impacto fisico directo
de las infraestructuras propuestas en el PISTA 2007-2103 revisten una indiscutible
importancia, se entiende que no debe ser objetivo de evaluacion directa por este
proceso de evaluacion, si no es lo concerniente a la consideracion conjunta del
impacto de las infraestructuras simultineamente consideradas. De ese modo, se
podran analizar aspectos tales como la fragmentacién global del territorio, los
grandes cambios de uso del suelo inducidos o los efectos sinérgicos que el sistema
de infraestructuras pueda causar en conjuncion con otros aspectos econdmicos y

sociales.

El aumento de las escalas espacio—temporales de la evaluacion si obliga a
considerar los elementos e impactos méas globales protagonizados por el consumo
creciente de energia y sus impactos derivados sobre el clima (cambio climéatico), el
territorio (instalaciones de generacion y de abastecimiento energético) y el propio
sistema socioecondémico (dependencia energética externa). Todo ello coadyuva la
consideracién especial de los horizontes temporales a medio y largo plazo, pues es
ahi donde se pondran en evidencia con mas intensidad los efectos anteriormente

referidos.

Metodologia: Unicamente mediante metodologias que realcen el caracter
estratégico de la evaluaciéon serd posible realizar una apreciacion correcta de este
tipo de efectos, por lo que se proponen sistematicas que alcancen a concluir sobre
estos elementos estratégicos de la planificacion. El acertado concurso de
procedimientos que integren informacion cuantitativa y cualitativa es esencial a este

respecto.
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Coherencia: el alcance de la evaluacion estratégica incluye la evaluacion de la
coherencia tanto externa, con respecto al recientemente aprobado POT de
Andalucia, como interna, analizando la convergencia entre los objetivos que
orientan al PISTA 2007-2013, los medios de los que se dota y las propuestas que

vierte.

Directrices a las Evaluaciones de Impacto Ambiental: por dltimo, también sera
posible lanzar una serie de directrices a los respectivos procedimientos de
evaluacion de impacto ambiental de cada uno de los proyectos, no so6lo porque el
PISTA 2007-2013 marcara el contexto en el que éstos han de desarrollarse, sino
también porque uno de los puntos esenciales del Plan sera dotar de ligazon a todo
el sistema como un conjunto inserto en un territorio concreto y en un contexto

energeético y territorial dado.

20
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IV. ORDENACION DEL
TERRITORIO,
INFRAESTRUCTURAS Y
SOSTENIBILIDAD
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8. Las infraestructuras como el esqueleto basico de circulacion

de los recursos naturales

No es casualidad que, en realidad, las infraestructuras no sean mas que artefactos
mecéanicos para la conduccion de recursos fisicos, es decir, mecanismos mediante los que
se almacenan, por los que fluyen y se distribuyen recursos fisicos para que éstos se hallen
facilmente disponibles y sean procesables por el sistema socioeconémico. Las
infraestructuras constituyen, pues, el sistema basico de circulacion de recursos naturales,
sin el cudl el metabolismo biofisico que se produce en el sistema humano seria imposible

de mantener.

Las tendencias actuales en la gestion de estos recursos naturales parecen indicar que la
seguridad en su disponibilidad para el consumo (abastecimiento) o las disfunciones
sistémicas provocadas por su procesamiento (emisiones, vertidos y su acumulacion téxica),
mas que las infraestructuras de conduccion o abastecimiento, seran el verdadero factor

limitante a medio y largo plazo.

El sistema de infraestructuras, por tanto, deberd hacer suyas dichas limitaciones poniendo
el acento en aquellas necesarias para mejorar la gestion de lo existente y aprovechar para

subsanar los déficits alla donde realmente los haya'.

La propuesta del modelo territorial que detecte estos déficits y contribuya a indicar y dirigir
la actuaciéon para su subsanacién resulta primordial en el cambio de orientacion aludida y
en la consideracion del sistema territorial en su conjunto y de aquellos elementos, entre los
gue se encuentran las infraestructuras, dedicados a conformarlo dando carta de naturaleza

al modelo global de ordenacién propuesto.

La conexion en cascada entre la ordenacién del territorio y la planificacion de las
infraestructuras es, por tanto, secuencial, pues sin modelo no puede haber accion
coordinativa entre los distintos factores del territorio, entre los que también se encuentran
la disponibilidad limitada de recursos naturales (realidad entendida y extendida ya en

ambitos tan importantes como la gestion hidrolégica).

1 . P . . T .. z

En el transporte existen dos déficits principales: de accesibilidad, en algunos puntos tradicionalmente mas
aislados, y de servicio publico, evidenciado en el mal funcionamiento del transporte colectivo de viajeros y
mercancias.
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Esta condicidén es también limitacion en tanto en cuanto supone un freno a la satisfaccion
de necesidades crecientes. Es la constante confrontacion entre la subsanacion de “déficits”
(hidricos, de movilidad, energéticos) y las limitaciones territoriales para abordarlos
satisfactoriamente con los modelos y herramientas tradicionales. Si de sostenibilidad se
habla, habr4 que inventar, proponer y componer nuevas herramientas de politica y
planificacion que inauguren un nuevo marco institucional que sepa aprovechar, como una

oportunidad de evolucién, las limitaciones antes aludidas.

9. Las infraestructuras como elementos de concrecioén fisica del

modelo territorial

La aprobacion del POT de Andalucia constituye el principal marco de actuacion para el

PISTA 2007-2013 toda vez que aguél marca los objetivos de la politica territorial, basados
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en el funcionamiento armoénico entre el sistema socioeconémico andaluz y los demas
elementos del territorio, incidiendo en los conceptos de sostenibilidad, como expresion de
viabilidad, y de equilibrio territorial. EI PISTA 2007-2013 tendr4, en este sentido, la
consideracion de plan con incidencia en la ordenacion del territorio, previsto por la Ley 1/94
de Ordenacion del Territorio de la Comunidad Autonoma de Andalucia y como tal sera
sometido al procedimiento de incidencia en la ordenacién del territorio establecido por la

misma Ley.

La situacion preeminente de este Plan supone que el PISTA 2007-2013 deber& atender a
esos objetivos territoriales a través de la definicion de las infraestructuras del transporte

necesarias para su cumplimiento.

El informe de sostenibilidad ambiental del POT de Andalucia hacia hincapié ya en el
cumplimiento de una serie de requisitos de sostenibilidad que ahora el PISTA 2007-2013

debera concretar.

El PISTA 2007-2013 también resumird las actuaciones que condicionaran importantes
elementos territoriales de menor escala y que incidiran de manera decisiva en la
configuracion de los sistemas territoriales subregionales. Especial es el caso de las nueve
aglomeraciones urbanas andaluzas, algunas ya con su plan de ordenacion del territorio
aprobado, pero otras con este tramite pendiente, donde el reto de coordinacion y estudio
de alternativas, esencialmente vinculadas a la mejora del reparto modal actual del
transporte y de la gestion del sistema intermodal de transporte, seran decisivos. El asunto
central en el caso del sistema de movilidad y accesibilidad sera como han de articularse los
argumentos y los recursos para una disponer una apuesta total y decidida por el desarrollo

de eficaces sistemas de transporte publico metropolitanos.

Del mismo modo, la politica de ciudades definida en el POT de Andalucia habrd de ser
fortalecida mediante la aportacion de recursos infraestructurales, atendiendo al objetivo de
equilibrio territorial. Es evidente la relevancia ambiental de las politicas de equilibrio
territorial, toda vez que ellas suponen una apuesta por el mantenimiento de poblacién en el
conjunto del territorio, manteniendo vivos los sistemas productivos locales, al mismo tiempo

gue se evita su aislamiento dotando de accesibilidad a estas areas.

El Plan tiene como principal cometido articular el territorio de Andalucia. Las
infraestructuras tienen, en este campo, una responsabilidad directa en la construccion de

un espacio comun compartido por el conjunto de la sociedad andaluza. Se trata, en
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definitiva, de uno de los instrumentos mas potentes con que cuenta la Administracién

Autondémica para cohesionar su territorio y tienen un caracter marcadamente estratégico.

En este contexto, el Plan tiene la responsabilidad de construir el Esquema Basico de
Articulacion Regional, previsto por el POT de Andalucia, en materia de infraestructuras del

transporte.

De todo ello se deduce una incidencia directa y positiva del PISTA 2007-2013 sobre los
elementos estratégicos del territorio. Debe aportar los criterios necesarios para el
reforzamiento de estos elementos, para hacerlos coherentes entre si, para lograr que su
desarrollo se atenga a los principios de sostenibilidad ambiental y para conseguir un

desarrollo territorial equilibrado y solidario del conjunto de Andalucia.
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V. COHERENCIA
EXTERNA
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10. Objetivos del PISTA: conexién con el POTA

El PISTA 2007-2013 se formula como el instrumento estratégico y de coordinacion de las

politicas sectoriales en materia de Infraestructuras del transporte.

El nuevo Plan viene a continuar la labor planificadora autondémica relacionada con las
infraestructuras que tiene su referencia mas inmediata en la puesta en marcha del todavia
en vigor Plan Director de Infraestructuras de Andalucia 1997-2007, pero que cuenta, a su
vez, con antecedentes que se remontan a los afios 80 del pasado siglo. El proceso de
planificacion que ahora se inicia parte, pues, de la experiencia acumulada durante las
pasadas décadas en actuaciones en los distintos sistemas de infraestructuras. De igual
forma, se ajusta a los condicionantes que se derivan de los planes que sobre estas

materias ha puesto en marcha tanto la Uniéon Europea como la Administracién Estatal.

La principal finalidad del Plan es dotar de un marco comln a las diferentes politicas
relativas a las infraestructuras del transporte que, por fuerza, inciden sobre el territorio de
Andalucia; y no so6lo de una manera directa, sino también indirecta por cuanto que
condicionan el modelo territorial y productivo de la Comunidad. La experiencia antes
aludida ha puesto de manifiesto que la planificacién estratégica conjunta de todas ellas
mejora los necesarios niveles de coordinacion entre las politicas publicas y, al mismo

tiempo, hace més eficiente cada una de las actuaciones sectoriales.

El articulo 2 del Decreto de formulacion ha establecido que los objetivos orientadores

generales que deben inspirar el Plan seran:

Favorecer en el transporte el uso racional y sostenible de los recursos naturales y disminuir
la emision de gases de efecto invernadero, contribuyendo a la mejora de las condiciones

ambientales y a la lucha contra el cambio climéatico.

Mejorar la eficiencia econdémica y energética del transporte como elemento clave para la
organizacion y funcionamiento de las actividades productivas, del territorio y de las

ciudades.

Mejorar la calidad de vida de la poblacibn de Andalucia, interviniendo de manera
diferenciada en las ciudades y pueblos de las &reas rurales, en las ciudades medias, y en
las aglomeraciones urbanas formadas por el entorno de las capitales provinciales y el

Campo de Gibraltar.
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Impulsar el papel de las infraestructuras del transporte como instrumento para mejorar la
competitividad de Andalucia, asi como la sostenibilidad del transporte favoreciendo el uso

del transporte publico.

Mejorar la articulacién de Andalucia internamente y con el conjunto de Espafa y Europa,

contribuyendo a la cohesion territorial.

El Plan incluird determinaciones relativas a los objetivos generales que debe alcanzar la
planificacion de infraestructuras del transporte consideradas en su conjunto; asi como las
principales estrategias comunes a las que deberan adecuarse las sucesivas actuaciones

en cada una de ellas.

Los principios que orientaran la formulacion de estas determinaciones globales son estos

cinco:

Asegurar la contribucion efectiva de las actuaciones en infraestructuras a los

objetivos de sostenibilidad establecidos por la planificacion ambiental y territorial.

Desvincular el crecimiento en el consumo de recursos naturales del crecimiento

econdémico.

Primar las alternativas de gestion de la demanda sobre las alternativas que
impliqguen exclusivamente un incremento de la oferta de infraestructuras y de

consumo de recursos naturales.

Contribuir al desarrollo equilibrado y solidario de la region, favoreciendo el
desarrollo del conjunto del territorio y en sus partes y ambitos caracteristicos, para
lo que se impulsaran estrategias diferenciadas para cada una de las unidades

territoriales definidas por la planificacion territorial.

Dar prioridad a las actuaciones para mejorar la calidad y seguridad de los servicios
y el rendimiento econdémico y social de las infraestructuras existentes, frente a la

construccidn de nuevas infraestructuras.

El grado de coherencia externa, es decir, su consistencia con respecto a las estrategias de
planificacion superiores al PISTA, puede abordarse desde el analisis de la coherencia de
estos objetivos con respecto a la incorporacion en ellos de los objetivos incluidos en el
POTA.
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Los objetivos generales del POTA son los siguientes:

“Consolidar Andalucia como un territorio articulado fisicamente, integrado
econdmicamente y cohesionado socialmente en el marco de la comunidad espafiola

y europea.

Servir de referencia y favorecer un desarrollo econdmico solidario y territorialmente
equilibrado, que contribuya al incremento de la calidad de vida, el bienestar social y

el uso racional de los recursos naturales y culturales.

Contribuir al desarrollo y aprovechamiento de las capacidades y valores propios del
conjunto de la region y de cada una de sus partes, en la perspectiva de su plena
integracion en el territorio de las redes y de la sociedad de la informacion y el

conocimiento a escala global”.

Estos objetivos se complementan con una serie de “principios orientadores” que

constituyen el marco conceptual para orientar la propuesta del modelo territorial.

El PISTA ha tenido en cuenta a los objetivos del POTA a la hora de confeccionar su
esquema orientador para sus propuestas. En la siguiente tabla se enfrentan ambas

baterias de objetivos y se evalla la coincidencia de metas.
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Coherencia externa del PISTA: comparacion de objetivos del POTA y el PISTA

Objetivos del POTA

Objetivos del PISTA

Consolidar Andalucia como un

territorio articulado
fisicamente, integrado
econémicamente y

cohesionado socialmente en
el marco de la comunidad
espafiola y europea.

Servir de referencia y favorecer
un desarrollo econdmico
solidario y  territorialmente
equilibrado, que contribuya al
incremento de la calidad de
vida, el bienestar social y el uso
racional de los recursos
naturales y culturales.

Contribuir al desarrollo y
aprovechamiento de las
capacidades y  valores
propios del conjunto de la
region y de cada una de sus
partes, en la perspectiva de
su plena integraciéon en el
territorio de las redes y de la
sociedad de la informacion y
el conocimiento a escala
global.

Favorecer en el
transporte el uso
racional y sostenible
de los recursos
naturales y disminuir
la emision de gases
de efecto invernadero,
contribuyendo a la
mejora de las
condiciones
ambientales y a la
lucha contra el cambio
climatico.

++

+++

Mejorar la eficiencia
econbémicay
energética del
transporte como
elemento clave para
la organizacion y
funcionamiento de las
actividades
productivas, del
territorio y de las
ciudades.

++

+++

++

Mejorar la calidad de
vida de los andaluces
y las andaluzas
interviniendo de
manera diferenciada
en las ciudades y
pueblos de las areas
rurales, en las
ciudades medias y en
las aglomeraciones
urbanas formadas por
el entrono de las
capitales de provincia
y el Campo de
Gibraltar.

++

++

+++

Impulsar el papel de
las infraestructuras
como instrumento
para mejorar la
competitividad de
Andalucia.

++

++

Mejorar la articulacion
de Andalucia
internamente y con el
conjunto de Espafia y
Europa, contribuyendo
a la cohesion
territorial.

++

+++
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Como se observa, todos los objetivos del PISTA dan cumplimiento, en su @mbito concreto
de aplicacién, a cada uno de los objetivos del POTA atendiendo a su especificidad. El reto
esta en conjugar ciertos objetivos de articulacion, sobre todo en lo que tiene que ver con la
construccion de infraestructuras, con respecto a los que imponen un uso racional de los
recursos naturales. El PISTA debe ser muy cuidadoso en el estudio detenido de las
carencias de articulacion y accesibilidad y en la consideracién pormenorizada a la hora de
subsanar dichos déficits sobre todo cuando consideren horizontes de intervencion y

prioridades en la construccién de infraestructura.

Con respecto a estrategias y planes que enmarcan el contexto regional de la planificacion
son también referentes, con los que el PISTA debe guardar la oportuna coherencia, los

siguientes:

La Estrategia de Andalucia para el Desarrollo Econémico Regional: Las directrices
que van a marcar la politica econdmica andaluza en los proximos afios se encuentran
recogidos en la denominada Estrategia para el Desarrollo Econdmico Regional,
actualmente en fase de elaboracion definitiva, una vez debatido con los agentes
sociales y economicos en el marco del VI Acuerdo de Concertacion. El PISTA tiene en
él su principal referente econémico y financiero y la coincidencia en el tiempo de ambas
tramitaciones permite asegurar un alto grado de coincidencia en las orientaciones

estratégicas de ambos documentos.

El Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte: El PEIT, de ambito estatal,
busca establecer un sistema coherente de infraestructuras y servicios de transporte,
incluyendo desde la planificacion estratégica hasta la sectorial, estableciendo los
objetivos para la misma, -que incorpora no sélo los funcionales y econémicos sino, al
mismo nivel de prioridad, los sociales, medioambientales y territoriales-, el escenario
futuro més conveniente para alcanzarlos, identificando las actuaciones que conducen al

mismo

La Politica Comunitaria sobre el Transporte: El Libro Blanco y su revision del 2006:
Mas alla de los principios generales sobre politica de transportes recogidos en el
primitivo Tratado de Roma y el refuerzo de los fundamentos de la misma,
fundamentalmente en los campos institucional y presupuestario, que recogio el Tratado

de Maastricht, el primer posicionamiento detallado de la politica comunitaria sobre la
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materia fue recogida en el primer Libro Blanco de la Comisién, publicado en 1992 vy,
sobre todo, en el segundo Libro Blanco del 2001 “La Politica Europea de Transportes de

cara al 2010: la hora de la verdad”.

El PDIA 1997-2007: El antecedente inmediato del presente Plan se encuentra en el Plan
Director de Infraestructuras de Andalucia 1997-2007, cuyo papel rector ha sido basico
para el drastico cambio que han experimentado las infraestructuras de transporte en

Andalucia a lo largo de la década de su vigencia.

El Plan Andaluz de Sostenibilidad Energética 2007-2013: El Plan Andaluz de
Sostenibilidad Energética 2007-2013 es el plan autonomico, que aporta el modelo
energeético que debe dar respuesta a las necesidades de abastecimiento de energia de
la sociedad andaluza sin generar desequilibrios ambientales, econémicos y sociales, en
el contexto de un desarrollo sostenible para Andalucia. Las determinaciones del PISTA
tienen que mantener la coherencia necesaria con las orientaciones de este Plan, en
especial con todo lo relacionado con la sostenibilidad energética del transporte y sus

infraestructuras.
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VI. COHERENCIA
INTERNA
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11. Sistema de movilidad

En cuanto al Sistema de movilidad y accesibilidad el Plan abordara la planificacion de las
infraestructuras desde una perspectiva integradora, considerando al conjunto de
infraestructuras modales como partes de un Unico sistema. Los principios para la

elaboracion de la propuesta seran:

La sostenibilidad ambiental, incluyendo en este concepto la disminucion de todas
las externalidades del sistema de transporte en relacion a la situacion tendencial de

referencia.

La accesibilidad equitativa a las oportunidades desde todos los &mbitos territoriales
y en su triple componente: internamente de cada unidad, en relacion al conjunto

regional y en relacion al exterior.

La eficiencia econdémico-social del sector, tanto en el transporte de bienes y

productos como en la movilidad personal.

En lo concerniente al transporte de mercancias y de viajeros se establecen una serie de

objetivos sectoriales que a continuacién se enumeran:

Mercancias

Consolidar un sistema intermodal de transporte que actie como factor al servicio
del desarrollo territorial y productivo de Andalucia, garantizando el uso combinado
de los modos mas eficientes y dando prioridad al transporte ferroviario y maritimo

frente a la carretera.

Desarrollar el sistema de areas logisticas de Andalucia como red interconectada de

nodos multimodales.

Garantizar la accesibilidad del conjunto del territorio y los sistemas productivos a la

red de centros logisticos para el transporte de mercancias.

Avanzar en la incorporacion al transporte de mercancias de los criterios de
sostenibilidad: ahorro y eficiencia energética, sustitucion de combustibles fosiles,

reconduccién de las tendencias de emisiones de GEI.
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Desarrollar el mercado del transporte de mercancias, adaptando los operadores
publicos y privados a las nuevas realidades y objetivos, e impulsado la creaciéon de
operadores logisticos de &mbito europeo mediante las oportunas alianzas o

acuerdos.
Viajeros

Consolidar la articulacion del territorio andaluz con el exterior, potenciando las
infraestructuras y servicios de transporte con los dmbitos peninsular, europeo y
norteafricano para su integracion econdémica y cultural y la consolidacion de

Andalucia como uno de los grandes destinos turisticos mundiales.

Potenciacién de las infraestructuras ferroviarias y, en general, en plataforma
reservada con el fin de alcanzar una red troncal de transporte publico de altas
prestaciones tanto en el @mbito metropolitano como en el interurbano, competitiva

con el vehiculo privado en velocidad, capacidad, fiabilidad y comodidad.

Mantenimiento de la funcion tradicional de la red viaria como soporte de la
accesibilidad global al territorio a todas las escalas de movilidad, de manera
especial a los elementos nodales del sistema de transporte publico: terminales,
intercambiadores, aeropuertos y puertos, ampliando esta concepcion para
convertirla en una red de plataformas multimodales que sean, también, soporte del

transporte publico por carretera y, donde proceda, del trafico ciclista y peatonal.

Potenciacién del uso de la bicicleta y de los desplazamientos andando en todos los

ambitos pero de manera especial en el urbano y metropolitano.

Desarrollo y consolidacion de un nuevo marco normativo y de gestién del transporte
publico a partir del marco actual que determinan la LOTUMVA y la Ley de Servicios
Ferroviarios, todo ello a la luz de las determinaciones que para el transporte

determina el nuevo Estatuto de Autonomia.

Desarrollo de la planificacion del Sistema de Transporte, con especial incidencia en
el &mbito urbano y metropolitano, como herramienta fundamental para plasmar el

nuevo modelo de movilidad.

Creacion de un Sistema de Informacion sobre la movilidad de las personas que

permita conocer con precision el volumen y caracteristicas de los desplazamientos
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asi como su seguimiento temporal para el control de la eficacia de las medidas y

actuaciones que se acometan.

Articulacién exterior

Completar las conexiones externas terrestres de Andalucia con el resto de Espafa

y Europa.

Potenciar el ferrocarril como modo de transporte méas eficiente desde el punto de

vista econémico y ambiental.

Potenciar el papel de los aeropuertos como elementos fundamentales para la

articulacion con el exterior.

Favorecer las funciones del sistema portuario andaluz para las relaciones exteriores

de viajeros, con especial significacion con el Norte de Africa.

Interconexién de los Centros Regionales

Garantizar una correcta articulacién interior del territorio favoreciendo una adecuada
accesibilidad al conjunto de la poblacion andaluza respecto a sus centros

regionales, en donde se prestan la mayor parte de los servicios especializados.

Por ello han de conformarse como los nodos fundamentales en torno a los cuales
establecer una malla basica de redes y servicios de transporte para la comunicacion
interna de Andalucia que, a la vez, sirva de soporte para las principales conexiones

exteriores.

Dar prioridad al transporte ferroviario buscando alcanzar un reparto modal en el que
el transporte publico capte, al menos, un tercio de la demanda para lo cual el

ferrocarril debe mas que triplicar los viajeros actuales en los servicios regionales.

Los beneficios de la articulacion ferroviaria regional deben extenderse a la mayoria
de la poblaciéon andaluza para lo que, al menos, el 90 % de la poblacion debe estar

a menos de una hora de una estacion de alta velocidad.

Completar la malla viaria regional de alta capacidad, uno de cuyas misiones

principales es ser soporte de los servicios de transporte publico por carretera.
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Mejora de la accesibilidad del territorio

Un objetivo basico del sistema de transporte ha de ser el de garantizar unas
condiciones homogéneas de accesibilidad al conjunto del territorio y la poblacion.
Ello requiere una actuacion coordinada sobre el conjunto de infraestructuras y
servicios que atienda a las necesidades de comunicaciéon mediante el uso de los
modos de transporte més eficientes y atendiendo a las caracteristicas diferenciadas

de cada ambito territorial.

Para ello, el Plan contempla el desarrollo de actuaciones dirigidas, por un lado, a
mejorar los servicios de transporte publico, tanto en autobis como ferroviario y, por
otro, a orientar las actuaciones en materia de red viaria desde una perspectiva

territorial y ambiental.

La gestidon integrada de los servicios de transporte publico para favorecer una
adecuada intercomunicacion entre municipios de un mismo ambito y una adecuada

accesibilidad a los centros prestadores de servicios de &mbito supramunicipal.

Centros Regionales

Supeditar la creacion de nuevas infraestructuras a los objetivos sefialados por los
planes de ordenacion del territorio evitando la induccién de modelos de crecimiento
difuso y monofuncionales, que hagan peligrar la sostenibilidad de los centros

regionales.

Incrementar la participacion del transporte publico en los repartos modales
metropolitanos, y en especial el del transporte ferroviario (servicios de cercanias,

metros y tranvias).

Reforzar la intermodalidad del transporte metropolitano implantando plataformas
reservadas para transporte publico, carriles bicicletas e itinerarios peatonales en el

viario metropolitano.

Potenciar como modos de transporte a los peatones y bicicletas para que canalicen

la mayor fraccién posible de la demanda.

Introducir 0, en su caso, consolidar, servicios maritimos de transporte publico de

pasajeros en los centros regionales litorales.
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Desarrollar actuaciones para la mejora paisajistica del viario metropolitano y la
incorporacion de equipamientos para la interpretacion del paisaje y el patrimonio

territorial.

Dotacion de Areas Logisticas integradas en la Red Areas Logisticas de Andalucia y
de naturaleza intermodal con vinculacién tanto a la red ferroviaria como al frente

portuario andaluz.

Elaboracion de estudios para la ordenacién de la logistica de la distribucion
metropolitana de mercancias, que permitan optimizar la utilizaciéon de las

infraestructuras de transporte.

Ordenar el sector del taxi mediante su integracion a escala metropolitana.

Areas Litorales

Las Redes de Ciudades Medias litorales forman el espacio mas dinamico de la
comunidad auténoma, junto a los centros regionales. Por ello, es fundamental el
desarrollo de los sistemas de transporte de los &mbitos de la Costa del Sol, Levante
de Almeria y Costa de Granada. En ellas las actuaciones deben dar una alternativa
a las tensiones que han creado los ritmos de crecimiento urbanistico, demografico y
productivo de las ultimas décadas, dotandolas, para ello, de unos sistemas de
infraestructuras capaces de soportar su dinamismo en condiciones de sostenibilidad

ambiental y energética.

Igualmente, los &mbitos litorales deben ser objeto de una activa politica respecto a
la dotacion de puertos deportivos, que mejore la oferta actual, de acuerdo con las
previsiones establecidas en las Bases Estratégicas para el Sistema Portuario
Andaluz 2004-2015.

11.1 Breve descripcion del escenario tendencial

La situacidn actual del sistema de transportes en Andalucia se puede caracterizar

considerando los siguientes elementos:

El uso masivo de combustibles fésiles, recursos no renovables y que determinan
una elevada dependencia econdémica exterior y una incertidumbre en cuanto a la

seguridad del abastecimiento en el futuro. EI consumo energético del transporte
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supone el 36,6% del total de energia primaria consumida en Andalucia, habiéndose
incrementado un 26% entre 2000 y 2005.

El elevado nivel de emisiones de gases contaminantes a la atmdésfera (y en especial
de gases de efecto invernadero causantes del cambio climatico) y de generacion de
ruido, asociados directamente al transporte. El nivel de emisiones de gases de
efecto invernadero en Andalucia (8,04 tCO2-eg/hab) es comparativamente inferior a
la media espafola (9,89 tCO2-eg/hab) y europea (11,04 tCO2-eg/hab), y se
encuentra todavia por debajo de los objetivos establecidos en Kyoto para 2012 (8,2
tCO2-eg/hab), pese a que la tendencia al incremento es generalizada. El sector del

transporte supone un 25,1% de ese total de emisiones en Andalucia.

La incidencia de las infraestructuras de transporte en la ocupacion de suelo y la
generacibn de procesos como la fragmentacion de ecosistemas. Las
infraestructuras del transporte en Andalucia ocupan casi 60.000 Ha. de superficie,
un 0,7% de la superficie regional. Por otro lado, el parque de turismos (3,5 millones)
requiere la ocupacion de, aproximadamente, unas 13.000 hectareas de espacio

urbanizado.

La agudizacion de los problemas derivados de la congestién urbana motivada a su
vez por el uso masivo del vehiculo privado y la congestién de las infraestructuras de
transporte, asi como de los problemas derivados de los accidentes y la
siniestralidad. Por su parte, las victimas de accidentes de trafico en Andalucia
ascendieron a 759 muertos y 22.103 heridos en 2005. Se estima que los accidentes
de carretera suponen en Europa un coste econdmico total en torno al 1,5% del PIB,

habiéndose convertido en la principal causa de muerte en los menores de 40 afos.

Las pérdidas de tiempo debidas a la congestién alcanzan 260 millones de horas

anuales perdidas, cuyo coste alcanzaria un valor de 2.200 Millones de al afio.

A continuacién se realiza también un somero repaso en lo concerniente a la situacion
actual de los principales datos sobre movilidad del sistema de transportes andaluz y su
probable evolucion en el marco de un escenario tendencial, reflejo directo de la situacién

pasada en los ultimos afios.
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Movilidad

La estimacion de los datos de movilidad de personas y mercancias son un asunto de
enorme trascendencia, tanto en la definicion del escenario actual como en la evaluacién de

la aplicacion de ciertas orientaciones estratégicas de planificacion.

En la actualidad, puede estimarse que la movilidad de las personas residentes en
Andalucia asciende a unos 2.328 millones de viajes anuales en modos motorizados. Si a
esta cifra se suman la movilidad mecanizada generada por los mas de 26 millones de
turistas, esa cifra asciende a una 3.000 millones de viajes anuales. En cuanto a &mbitos, se
estima que la cifra anual de viajes por persona y afio asciende a una media de 280, si bien

en los espacios metropolitanos esa cifra se acerca a los 400 viajes.

No existen datos que ayuden a cualificar la importancia relativa de estos viajes, puesto que
no se conoce cudl es la longitud media de los viajes. No obstante, si puede decirse que la
cantidad de movilidad generada es elevada y que, a tenor de los datos de evolucién de
consumo energético del sector del transporte en los ultimos afios, su crecimiento ha sido
también elevado en la Gltima década y media.

MOVILIDAD MOTORIZADA GENERADA POR LOS RESIDENTES EN ANDALUCIA

o .
Periodo Ambito N° de Viajeros %
(millones/afio)
Urbano/Metropolitano
Bus Urbano 240,0 19,2%
Bus Metropolitano 50,0 4,0%
FFCC 20,0 1,6%
Veh. Privado 940,0 75,2%
Total 1.250,0 100%
Interurbano
Bus 30,0 12,8%
FFCC 5.0 2,1%
laborales Veh. Privado 200,0 85,1%
Total 235,0 100%
Exterior
Bus 2,8 4,7%
FFCC 1,8 3,0%
Avion 18,0 30,0%
Barco 6,4 10,7%
Veh. Privado 31,0 51,6%
Total 60,0 100% 66,4%
Todos ambitos
T. Plb. + moto 47,0 6,0%
Vacacionales y Festivos Veh. Privado 720,0 91,9%
Otros 16,0 2,1%
Total 783,0 100% 33,6%
Total Todos los Ambitos 'y 2.328.0 100%
Modos

Fuente: Estadisticas Oficiales de Viajeros. Estudios de Movilidad en diversos &mbitos metropolitanos de Andalucia. Movilia 2000 (Ministerio
de Fomento). Elaboracién propia.

La tendencia general, considerando la evolucion de estas cifras en los afios anteriores al

2004, se producird hacia un aumento muy probable de las tasas de movilidad, llegando a
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los 3.700 millones de viajes, es decir, un 22% de incremento en el periodo, y del uso del
automdvil, puesto que este incremento se canalizaria fundamentalmente a través de este
medio de transporte. Si bien los transportes publicos, en general, es probable que
mantengan el nimero de usuarios o que los incrementen levemente atendiendo a las
actuaciones puestas ya en marcha, el incremento de la movilidad no permitird dar un
vuelco apreciable y favorable a su participacion modal ya que ésta se situaria quizas en el

23% frente al 21% actual.

En cuanto a las mercancias, el panorama es aln mas preocupante, si se tiene en cuenta
que la cantidad de mercancias transportadas se ha duplicado desde el 2001 vy triplicado
desde 1998 y que el dominio actual de la carretera es casi total. En Andalucia se generan
alrededor de 29.400 millones de toneladas-km, resultado de transportar un total estimado
de 600 millones de toneladas. Esta dindmica ha sido producida por incrementos anuales
acumulados de casi el 13%, experimentando tasas de hasta el 15% en los Ultimos tres
afos. El reparto modal es favorable a la carretera en mas de un 77%, dominio que es del

99% si se tiene en cuenta Unicamente el transporte terrestre de mercancias.

El escenario tendencial previsible, teniendo en cuenta que las tasas de movilidad de
mercancias se sitian proximas a las de crecimiento econdémico (lo cual es una previsién
optimista si se consideran las tasas alcanzadas en los Ultimos afios), alcanzard un volumen
de mercancias desplazadas de unos 900 millones de toneladas (crecimiento del 50%). Hay
que sefialar que, teniendo en cuenta la evolucidon del reparto modal, este escenario

provocaria un aumento del trafico de camiones de alrededor del 30%.
Accesibilidad

Una comparacion entre los tiempos de conexion entre las ocho capitales de provincia en

modo viario y ferroviario se muestra a continuacion:
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TIEMPO MEDIO DE RECORRIDO EN FERROCARRIL ENTRE LAS CAPITALES DE PROVINCIA

Arfio 1997 5:01

Afio 2003

Aflo 1996

0:00 1:12 2:24 3:36 4:48 6:00

Fuente: Ministerio de Fomento. RENFE. Anuarios IEA.

TIEMPOS DE RECORRIDO TEORICO ENTRE LAS CIUDADES PRINCIPALES ANDALUZAS POR
CARRETERA

3:25:11

0:00:00 0:28:48 0:57:36 1:26:24 1:55:12 2:24:00 2:52:48 3:21:36 3:50:24

Fuente: IEA. Anuarios.
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TIEMPOS DE RECORRIDO TEORICO ENTRE LAS CIUDADES PRINCIPALES ANDALUZAS
POR CARRETERA
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TIEMPOS DE RECORRIDOS EN FERROCARRIL ENTRE LAS CAPITALES DE PROVINCIA

Malaga-Sevilla

)

Jaén-Sevilla

Jaén-Mdlaga

Huelva-Sevilla

Huelva-M dlaga

Huelva-Jaén
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_

Coérdoba-Jaén
Cérdoba-Huelva

Cérdoba-Granada

Cédiz-Sevilla

Cadiz-M dlaga
Cédiz-Jaén

Cédiz-Huelva

Cédiz-Granada

Céadiz-Cérdoba
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Almeria-M dlaga

Almeria-Jaén
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Almeria-Cérdoba

Almeria-Céadiz

0:00 2:24 4:48

=]

712 9:36 12:00 14:24 16:48

ANO 1996

m ANO 2006

Fuente: Ministerio de Fomento. RENFE. Anuarios IEA.

Como se observa, la accesibilidad en medios viarios es tremendamente superior que en

medios ferroviarios, teniendo en cuenta, ademas, que la reduccion operada en los Ultimos

afos es también mas favorable a la carretera que al ferrocarril. No obstante, es destacable

gue en aquellos corredores ferroviarios donde se ha invertido de manera planificada y con

intencién de mejora sustancial de la comunicacion, el efecto ha sido muy apreciable,

puesto que ha sido en estos corredores donde se ha producido un mayor incremento de la

accesibilidad para los servicios ferroviarios.

En cuanto a accesibilidad a las infraestructuras de gran capacidad, las siguientes tablas

sintetizan la situacion en relacion a los modos viarios y a los modos ferroviarios.
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ACCESIBILIDAD DE LA POBLACION A LA RED VIARIA DE GRAN CAPACIDAD DE ANDALUCIA

Situacion 1987 Situacion 1997 Situaciéon 2007
Poblaciéon % Poblaciéon % Poblaciéon %
<25 min 1.828.041 26,7 6.173.227 85,3 7.356.050 91,5
25 -50 min 358.171 52 836.718 11,6 530.600 6,6
> 50 min 4.655.861 68,0 224.852 3,1 152.749 1,9
Total 6.842.073 - 7.234.797 - 8.039.399 -
1987 1997 2007
Red de Gran Capacidad (km) 86 1.753 2.467

Fuente: Elaboracién propia.

ACCESIBILIDAD DE LA POBLAQION POR CARRETERA A LA RED FERROVIARIA DE ALTAS
PRESTACIONES DE ANDALUCIA

Situaciéon 1997

Situaciéon 2007

Poblacién % Poblacién %
<30 min 1.725.093 23,8 3.280.075 40,8
30 - 60 min 1.057.494 14,6 1.559.643 19,4
60 - 90 min 1.325.258 18,3 2.162.598 26,9
> 90 min 3.126.952 43,2 1.037.082 12,9
Total Poblacion 7.234.797 - 8.039.399 -
1997 2007
Red de Altas Prestaciones (Km) 209 360

Fuente: Elaboracién propia.

48




PISTA 2007-2013 Consejeria de Obras Publicas y Transportes
Informe de Sostenibilidad Ambiental

Parque de vehiculos y motorizacion
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Los datos de motorizacion indican un incremento espectacular del parque movil regional.
Las tendencias proyectadas a 2013 producen un escenario de unos seis millones y medio
de unidades, casi el triple que en el afio 1990, pasando a una motorizacién de
aproximadamente 8,5 vehiculos por cada diez habitantes®. Al mismo tiempo, es interesante
destacar que los datos de motorizacion por provincias atienden a diferencias significativas
entre ellas, siendo las provincias orientales, menos Jaén, las que poseen un mayor nivel de

motorizacion, podria decirse que incluso a gran diferencia con respecto a todas las demas.

Evolucién de los principales datos energéticos vinculados ala movilidad

El sector del transporte es el de mayor consumo de energia final de Andalucia con el
38,6% de los usos energéticos, aglutinando el 61,1% del consumo final de derivados del
petroleo (datos de 2006). Esa responsabilidad en el consumo tiende, ademas, a aumentar

afio tras afio. Entre el afio 2003 y 2004, el incremento anual del consumo del sector se

2 Notese que los datos de motorizacion incluyen todos los tipos de vehiculos, incluidos, por supuesto, los
turismos. La proyeccion aproximada al 2013 se ha elaborado con datos de evolucién de la poblacion
procedentes del IEA y atendiendo a un escenario de crecimiento medio.
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intensificd, alcanzando un crecimiento del 7,6%. Los datos correspondientes a 2005

indican una cierta caida de este incremento (1,6%), que vuelve a crecer en 2006 (3,6%).
Los principales datos energéticos se muestran en la siguiente tabla:

CIFRAS ENERGETICAS DEL TRANSPORTE

Afio Consumo energético Incremento anual Intensidad energético- monetaria
(Tep anuales) (%) (Tep/M de 2000)
2000 4.225,0 0 49
2001 4.424,9 4,73 49,5
2002 4.555,0 2,94 49,3
2003 4.869,4 6,90 50,5
2004 5.238,6 7,58 52,4
2005 5.323,4 1,62 51,4
2006 5.513,9 3,58 51,2
Evolucién anual media (%) 4,56 0,98

Fuente: Agencia Andaluza de la Energia.

Los datos de consumo son espectaculares, con incrementos anuales medios cercanos al
5%, ampliamente situados por encima del crecimiento econdémico, lo que provoca el
aumento de la intensidad energética y el descenso de su complementario, la eficiencia
energético-econdmica global del sistema. Asi, cada vez es necesaria mas energia para
conseguir producir el mismo monto econdmico. Y ello, pese a que los datos
correspondientes a 2005, se hace notar una leve desaceleracion de los crecimientos

descritos.

La evolucién tendencial de ambos indicadores hasta 2013 se muestra en las dos siguientes

figuras.

En lo concerniente al consumo energético del sector del transporte en Andalucia, se
pasaria de un consumo de algo méas de 5.000 Ktep anuales (5.514 Ktep anuales en
2006) a unos 7.300° (en 2013), lo que significaria aumentar en alrededor de un 40%
el consumo energético actual que es, ya de por si, extremadamente alto en
comparacion con el producido en otras regiones europeas. Con ello se aumentarian
las emisiones de GEI en un porcentaje similar, lo que situara a Andalucia en un
nivel de incumplimiento del Protocolo de Kyoto dificil de justificar o bien obligara a

un esfuerzo adicional de reduccién de emisiones en otros sectores. En ambos

% Las estimaciones (al 2013) de incremento de consumo por parte del sector transportes realizadas por la
Agencia Andaluza de la Energia se sitian en unos 6.800 Ktep, ya que tienen en cuenta, ademas de una
estimacion de tendencia lineal, su cruce con otras variables de caracter socioeconémico. En todo caso, la
estimacion utilizada para caracterizar el escenario tendencial en tareas de planificacion ha sido esta ultima, ya
que se considera mas ajustada.
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casos, la tendencia es altamente insostenible por inviable, ademéas de
medioambientalmente perversa. En el medio plazo resultaria en una dependencia

energética que superaria todas las expectativas imaginables.

Esta tendencia, como no puede ser de otra manera, se traslada a la intensidad
energética. Esta aumenta enormemente, dado que las tasas de incremento del
consumo continuarian, de mantenerse la actual tendencia, por encima de las de
crecimiento economico. Hay que recordar que la desconexiébn entre ambas
tendencias es un objetivo expreso del PISTA 2007-2013. La situacion actual es,
precisamente, que ambas tendencias se encuentran desconectadas pero justo de la

manera inversa a la deseable.

Como conclusion general de la caracterizacion del escenario tendencial puede decirse que
el mantenimiento en el medio plazo de las tendencias observadas es altamente
improbable, y ello pese a que se planificara con la intencion de mantenerlas, debido a la
alta incertidumbre en el suministro de recursos, a la ineficiencia econdmica que generaria y
al despilfarro de recursos y capital natural que se produciria. La tendencia actual alimenta
un sistema econdémico y social basado en el consumo intensivo y creciente de recursos; es,

en definitiva, una estrategia de desarrollo inviable y, por tanto, no sostenible.

Por otra parte, muchas de las carencias, ineficiencias y deterioro de la calidad ambiental se
concentrarian en los medios altamente urbanizados (centros regionales vy litoral), o que
redundaria en la pérdida de eficiencia del sistema socioeconémico (ocupacion del espacio,
contaminacion y ruido, expansién urbanistica desenfrenada y de pocos réditos en el medio
plazo, etc.), esencialmente por colapso de infraestructuras, pérdida de habitabilidad y
ocupaciéon desequilibrada del territorio, pérdida de tiempo debida a la congestion. En el
escenario manejado, todas las externalidades achacables a la movilidad se incrementan en

porcentajes superiores al 20%.

A todo ello habria que afiadir el impacto social de las previsibles 28.000 victimas anuales
(muertos y heridos) de los accidentes de trafico que pueden esperarse, atendiendo a los

datos de incremento de la movilidad anteriormente expresados.
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12. Andlisis de alternativas en el sistema de transporte de viajeros

El sistema intermodal de transporte de viajeros puede sintetizarse mediante el siguiente

grafo de relaciones:

Las categorias de elementos del esquema cualitativo de relaciones son las siguientes:
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CATEGORIAS DE ELEMENTOS DEL ESQUEMA CUALITATIVO DE RELACIONES

Categorias Elementos Identificacién en el grafo

Infraestructura ferroviaria
Infraestructura viaria Color naranja

Infraestructura
Centros nodales

Inversion

) Comportamiento econémico
Aspectos externos al sistema Dependencia energética

Modelo territorial

Color celeste

) Reparto modal
Factores de_l_5|stema de Cantidad de movilidad Color amarillo
movilidad Nivel de trafico

Consumo energético
Contaminacién atmosférica
Emisiones de GEI

Efectos ambientales Impacto territorial
Ocupacion del espacio
Fragmentacion

Color verde

Fuente: Elaboracién propia.

Los puntos criticos del sistema son los siguientes:

Recursos econdmicos disponibles para la inversion: el sistema funciona si se

mantiene un determinado nivel de inversiéon, al menos en mantenimiento de la
infraestructura existente. Para ello es necesaria una gestion presupuestaria en
materia de transporte que se atenga a estrictos criterios de eficiencia, no solo
econOmica, sino también en objetivos marcados en relacion a la movilidad, tales

como en el reparto modal, la cantidad de movilidad o la accesibilidad.

El modelo territorial elegido: el modelo territorial aprobado en el Plan de Ordenacién

del Territorio de Andalucia y con las caracteristicas aludidas en paginas anteriores

del presente documento.

La decision de en gué se invierte y con qué prioridades: lo cudl es funciéon directa
del PISTA 2007-2013.

La evolucion efectiva, tanto del reparto modal, que debe ser mas favorable a los

medios colectivos (especialmente el ferroviario), como a la cantidad de movilidad

generada. Estos dos factores, actuando en conjuncion, seran los que hagan

evolucionar los niveles de incidencia ambiental hasta niveles sostenibles.
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Los efectos ambientales sefialados atienden a la limitacién natural procedente de

dos areas: los recursos energéticos v el territorio. Estos dos factores limitantes del

desarrollo del modelo de infraestructuras se consideran también en diferentes
vertientes, como son: en el campo energético, el consumo de recursos y la emision
de GEI; en el campo territorial, la ocupacion del espacio y la fragmentacion de los

ecosistemas.

La inversion en infraestructura mejora los niveles de dotacion del sistema. Esa inversion
puede estar dirigida por decisiones estratégicas diferentes o alternativas (que se analizan
posteriormente) que, en teoria, deben estar encaminadas a la consecucién del modelo

territorial compacto y equilibrado del POTA.

Estas decisiones reforzardn unas relaciones u otras, dependiendo de su destino.
Atendiendo al grafo parece deducirse que las inversiones en infraestructura para el
transporte publico (modos ferroviarios y centros nodales) mejoran el reparto modal, si bien
en el otro factor importante, la cantidad de movilidad, el impacto del modelo territorial
implantado (y cuyo complejidad trasciende la accion de la simple inversion infraestructural)

posee una importancia notable.

Asi, las decisiones de inversion en ferrocarril también pueden incrementar la necesidad de
movilidad y, por tanto, derivar en efectos ambientales indeseados, lo que refuerza la idea
de que un reparto modal equilibrado, por si solo, no es suficiente para reorientar a la

totalidad del sistema.

Es destacable el circulo vicioso negativo que se produce en el caso de la infraestructura
viaria y su nivel de utilizacion provocado por el trafico. Este es un efecto suficientemente
estudiado por los expertos y corroborado en multitud de ocasiones: la inversion en
incremento de capacidad de la infraestructura viaria desemboca en mas utilizacion de los
medios privados, incrementandose el nivel de trafico y alcanzando de nuevo los niveles de

utilizacién y saturacion de la infraestructura que aconsejaron su ampliacion inicial.

Mas alla del efecto ambiental de las politicas, también se ha querido afiadir al analisis el
papel que posee el factor relacionado con la dependencia energética. Los problemas de
suministro barato de las energias fosiles podrian suponer una rémora insalvable para el
sistema econdmico andaluz, toda vez que la dependencia externa de este tipo de energia

es completa.
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13. Transporte de mercancias

En lo referente al sistema de transporte de mercancias, el sistema se comporta de la
misma manera. Unicamente varia la naturaleza de los centros nodales, gue en este caso
son centros logisticos. Estos centros deben ser intermodales atendiendo a la confluencia y
operatividad de distintos medios de transporte y a la gestion adecuada de la escala del

trasiego que en cada uno de ellos se produzca.

Complementariamente, la reduccion de la cantidad de movilidad en lo concerniente al
transporte de mercancias es también un factor de importante consideracion, si bien la

gestion de este factor trasciende ampliamente las competencias del PISTA 2007-2013.

El funcionamiento en red de los centros logisticos, donde también estan incluidos los
puertos comerciales, parece ser el factor determinante en la correcta gestion del sistema,
maximizando las cotas de eficiencia. El modelo actual, basado en demasia en las
relaciones de competicion entre puertos y zonas logisticas no contribuye a alcanzar este

fin.
14. Alternativas estratégicas

El analisis estratégico de alternativas se lleva a cabo analizando cualitativamente tres

opciones estratégicas diferentes:

La alternativa cero: no existe inversion o es muy reducida por lo que la situacién

infraestructural no es muy diferente a la actual.

La alternativa viaria: la inversion se destina a infraestructura viaria, lo que significa

gue la tendencia inversora hasta el momento actual se mantiene.

La alternativa compensada: considera la necesidad de enderezar el sistema, por lo
qgue propone invertir en aspectos diferentes atendiendo a una verdadera politica de

movilidad (accesibilidad, intermodalidad y relacion con el modelo territorial).

La metodologia de evaluacién utilizada consiste en la utilizacion del esquema conceptual
gue caracteriza al sistema de movilidad, intentando dilucidar qué relaciones se intensifican
dependiendo de la alternativa considerada y cémo se comportan los elementos que

componen el sistema.
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En los respectivos grafos, las relaciones que se intensifican se denotan en color rojo.

14.1 Alternativa cero

La peculiaridad que define a la alternativa cero, es decir, no modificar el sistema con
respecto a sus caracteristicas actuales, es la falta del elemento “inversion”. No se invierte
significativamente en nueva infraestructura sino Unicamente en el mantenimiento de la

existente y con los mismos niveles de prioridad.

En esta situacion, solo el sistema viario posee la suficiente entidad como para articular los
mayores flujos de movilidad. No obstante, el aumento de la actividad econdomica
incrementa la demanda de movilidad que solamente puede encauzarse por las
infraestructuras existentes. Los crecientes niveles de trafico derivan, a la larga, en un
colapso de la infraestructura, puesto que ese incremento de la movilidad no puede utilizar
ningun otro medio ni sistema de transporte alternativo (sistema ferroviario de viajeros o
mercancias, falta de centros nodales adecuados, transporte publico deficiente, etc.) dada

su ya probada insuficiencia actual.
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El colapso previsible se afiade al protagonismo de la carretera en el reparto modal. Las
relaciones que dominan son las que conducen al sistema hacia la intensificacion de los
efectos ambientales y la permanencia de una gran dependencia energética lo que, a la

larga, compromete el comportamiento econdmico.

En resumen, el sistema fracasa porque la infraestructura existente es insuficiente para
albergar el incremento de la cantidad de movilidad, muy probablemente con efectos mas

ostensibles en los centros regionales y en la areas de mayor saturacion del litoral.

El modelo territorial propuesto en el Plan de Ordenacion del Territorio de Andalucia no
puede aplicarse porque el colapso de las infraestructuras hace que los usos huyan de las
areas con mayor nivel de disfuncionalidad, lo que normalmente significa su dispersién por
el territorio. Al mismo tiempo, las zonas con un déficit de accesibilidad se mantienen en esa

condicion, por lo que es esperable un incremento de las diferencias interterritoriales.

Lo Unico que podria atenuar esta serie de efectos es una apuesta por los elementos de
gestion del sistema de transportes atendiendo a nuevos objetivos claros de reparto modal
(fiscalidad, peajes, subvenciones, integracion de elementos de coordinacion, etc.) y que no
constituyen medidas infraestructurales. No obstante, la posibilidad de su implantacion,
atendiendo a la falta real de politica de movilidad hasta fechas recientes, es muy baja si no
se encuentran acompafiadas de intervenciones infraestructurales que, en ocasiones,

necesitan poseer un cierto caracter de novedad.
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14.2 Alternativa centrada en la infraestructura viaria

El hecho que caracteriza a esta alternativa es que se prosigue con una inversion preferente
en carreteras, especialmente en aquellas de mayor capacidad. La inversion serviria para
crear corredores alternativos a los actuales o incluso complementarios, duplicando
calzadas o autovias. En general supondria incrementar la capacidad del sistema para
atender a las nuevas necesidades de movilidad de la poblacién y del sistema econémico

gue es previsible que se produzca a causa el incremento futuro del PIB.

Afiadido a ello, se preverian infraestructuras en corredores que hoy tienen poco uso
relativo, adelantando la inversion y la consiguiente disponibilidad de infraestructura en

dichos corredores.

Por otro lado, la inversiéon en infraestructura viaria derivaria en un incremento de los niveles

de trafico lo que, a la larga, podria suponer, de nuevo, niveles altos de congestion.

La dispersion de usos que genera el modo viario provocaria dificultadas para cumplir con el
modelo territorial propuesto en el POTA vy dificultaria la consecucion de menor cantidad de

movilidad y de repartos modales mas razonables. La disponibilidad limitada de recursos
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econdmicos provoca que no se invierta en modos alternativos, abandonando el ferrocarril y
atendiendo a niveles deficientes del servicio de los medios publicos y colectivos cuya
naturaleza seria meramente complementaria al transporte por carretera y para aquellos
usuarios que son “cautivos” de estos medios. De ese modo, la movilidad real de muchas
personas que no pueden acceder a un automdvil se ve reducida o, al menos, no mejorada

a unos niveles aceptables de calidad y operatividad.

El efecto llamada que ejercen ciertas infraestructuras provoca que, con esta alternativa, se
intensifiqgue un patron expansivo en el uso del suelo, sobre todo en la areas urbanas,
conllevando un nada despreciable ocupacion y sellado de zonas de alto valor. A la larga,
se consolidaria una dinamica de depreciacion acelerada del capital natural que supone el
suelo, no so6lo por la pérdida de su uso productivo, sino también por su uso

econOmicamente inviable en el medio plazo.

Todo lo anterior deriva en la aceleracion de efectos ambientales indeseados, toda vez que,
como se ha demostrado, las tendencias (exponenciales) a este respecto son negativas y
tienden a un elevado crecimiento, ahondando en la insostenibilidad de la totalidad del
sistema. A toda esta situacion se suma la profundizacion en altos niveles de dependencia
energética. Cabria afiadir a ello que este nivel de dependencia es aun mas acentuado que
en la anterior alternativa porque en ella se alcanzaban niveles de colapso notables con
mayor prontitud y a unos niveles de tr&fico menores y, por tanto, en horizontes

tendenciales de consumo energético menores.
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14.3 Alternativa compensada

La alternativa compensada prevé un reparto de la inversion entre modos, aunque prioriza
claramente al transporte publico, especialmente en las zonas que ya soportan altos niveles
de trafico (centros regionales vy litoral). La inversion en carreteras es comprendida dentro
de una estrategia global de accesibilidad de las zonas mas aisladas y de mejora de la

habitabilidad y la seguridad vial en poblaciones”.

Esta estrategia global refuerza las relaciones positivas del sistema, mejorando el reparto
modal y complementando la accién administrativa procedente de otros frentes para hacer
realidad el modelo territorial propuesto en el POTA. La accion coordinada entre un modelo
territorial compacto y diverso, que tienda a equilibrar el territorio y reduzca la cantidad de
movilidad necesaria, y la mejora de los niveles infraestructurales y de servicio de los

transportes publicos, mejora de modo sensible el comportamiento ambiental del sistema.

* Filosoffa que guia, por ejemplo, al Plan MAS CERCA.
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Ello derivaria, posiblemente, hacia una disminucién de todos los efectos ambientales,
generando un horizonte donde la solucidbn a los problemas de sostenibilidad que se

pudieran presentar, fueran mas manejables.

Al mismo tiempo, se reduce la dependencia energética y se compensan los perjuicios

causados por el colapso de las infraestructuras.

Desde el punto de vista socioecondémico, el cambio de modelo territorial y de movilidad
causaria efectos, si no negativos, si de cierta incertidumbre, aunque es esperable que los
efectos a medio plazo del cambio de estrategia sean claramente positivos. Tender a la
sostenibilidad del sistema es tender hacia su viabilidad, no ya sélo desde el punto de vista
ambiental (consumo de recursos, gestion adecuada del territorio, etc.) sino también desde

el punto de vista social y econémico.

Para el éxito de esta alternativa es imprescindible una acciéon coordinada de todos los
agentes y elementos del sistema, por lo que puede calificarse de una decision estratégica
de primera magnitud y que implica a multitud de estamentos de la sociedad. La accién
global que ello supone es ingente, aunque es posible, a la luz del andlisis realizado, que

sea la Unica con atisbos de viabilidad suficientes a medio y largo plazo.

La coordinacion en las intervenciones y el estudio pormenorizado de corredores, de
alternativas de servicio del transporte y de prioridades de intervencion en el sistema de
movilidad han de ser instrumentos de uso habitual para posibilitar esta alternativa, evitando
asi los efectos de aumentos indeseados de la cantidad de movilidad o dificultades
anadidas en la consecucion del modelo territorial, sobre todo en lo concerniente a la

subsanacion de desequilibrios territoriales.
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14.4 Conclusién del andlisis de alternativas y propuesta PISTA

Objetivos Mejorar la Infraestructuras Uso racional y Mejora de la Conclusion
ISTA calidad de parala mejora de sostenible de los articulacion
vida la competitividad recursos naturales | interiory
exterior

Alternativas

Alternativa cero Problemas de Colapso y Agravamiento de los | Déficits de Inviable por
colapso e dependencia problemas capacidad de colapso de
inoperancia energética. ambientales en el lared viaria. infraestructura
del transporte corto plazo. Transporte S.
publico. publico

ineficiente.

Alternativa viaria | Inoperancia Aumento de los Profundizacion de Articulacion Inviables por
del transporte niveles de tréfico y los efectos viaria profundizacion
publico. dependencia ambientales y gran aceptable pero | de efectos
Colapso en el energética mas dependencia déficits ambientales.
medio plazo. acentuada. energética. Aumento | apreciables en | En el medio

considerable de la el transporte plazo surgirian,

emision de GEI. publico. de nuevo,
problemas de
capacidad.

Alternativa Conflictos Mejoras en la Sistema mas Mantenimiento | Viable aunque

compensada iniciales en el eficiencia sostenible. Los de niveles de con problemas
cambio de econdémica del efectos ambientales | servicio viario acorto plazo.
modelo. Una sistema. Reduccién se atentan. y mejora
vez producido, | de la dependencia sustancial del
la mejora seria | energética. transporte
notable. publico.

El PISTA 2007-2013 es un instrumento de planificacion ideado para hacer compatible un
cierto desarrollo infraestructural en el sistema de transporte con los requerimientos de la
sostenibilidad. En el Plan se reconoce, no obstante, que se parte de una situacion
complicada, no solo a causa de la necesidad urgente de un cambio de orientaciéon hacia
una un nuevo modelo de movilidad, debido a la inviabilidad de las orientaciones que han
guiado la politica de infraestructuras llevada a cabo hasta la fecha, sino también porque
ello supone un cambio en el modo de actuar de la Administracion y de los agentes

sociales.

En este sentido el PISTA aporta unos criterios para la generacion de un contexto adecuado

para el transporte sostenible con los siguientes principios rectores:
Desacoplar el crecimiento de la movilidad motorizada del desarrollo econémico.

Apostar por formas de consumo energético mas limpias.
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Aportar seguridad, calidad e innovacion en el transporte.

Incluir criterios de sostenibilidad material y energética en la construccion de las

infraestructuras del transporte.
Mejorar la calidad del factor laboral en el transporte.
Mejorar la sensibilizacdn social con respecto a los temas de movilidad.

Utilizar la politica fiscal y tarifaria como instrumento orientador hacia la

sostenibilidad en el transporte.

En el Plan se proponen una bateria de actuaciones en el marco de la consecucion de un
nuevo modelo de movilidad para Andalucia, centrado en el cambio de la concepcion del
sistema y en la mejora de la eficiencia en todos los sentidos. Las actuaciones se
encaminan, a partir de una propuesta de infraestructuras que parte del Plan Estratégico de
Infraestructuras del Transporte, a la complecion de una red de vias de gran capacidad
mediante la construccion de un eje transversal Estepa-Ubeda y la ejecucion del Plan Mas
Cerca que contiene actuaciones dirigidas, fundamentalmente, a la subsanacién de puntos y
tramos peligrosos o conflictivos. Pero la gran apuesta del PISTA es triple: por un lado,
dotar a la Comunidad Auténoma de una red de ferrocarril de altas prestaciones que permita
la existencia de servicios competitivos con la carretera, por otro lado, la apuesta firme por
la configuracion de sistemas de transporte intermodal en los Centros Regionales y otras
zonas de gran saturacion urbana y, por ultimo, la ordenacién de una red de areas y zonas
logisticas que, con caracteristicas de intermodalidad, sea capaz de procurar un cambio

modal y una mejora de la eficiencia en el transporte de mercancias.

Es pues una propuesta que se asemeja a la alternativa compensada, antes expuesta, y
gue supone el inicio de un cambio en la planificacion de las infraestructuras del transporte
que posibilitard, con la confluencia de otros aspectos, la emergencia de una nueva cultura

de la movilidad.
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VII.SINTESIS DE LOS
EFECTOS AMBIENTALES
ESPERADOS CON
RESPECTO AL SISTEMA
DE MOVILIDAD
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Atendiendo a las anteriores propuestas de contenidos y previsiones de desarrollo del Plan,

los efectos ambientales previsibles pueden resumirse en los siguientes epigrafes.
15. Consumo de recursos naturales: energia y cambio climatico

La energia se considera el principal recurso para el funcionamiento de todo el sistema.
Como se sabe, la dependencia exterior de la economia andaluza de los recursos
energeéticos no enddgenos, casi todos de origen fésil, crea un importante problema de
sostenibilidad ambiental, pero también de competitividad econémica en el medio plazo. En
este horizonte, sélo las economias que logren el éxito en el campo del ahorro, la eficiencia
y el desarrollo de fuentes renovables se zafardn de los problemas geopoliticos y

ambientales asociados a la, por ahora, facil disponibilidad de energias convencionales.

Como producto de la utilizacion masiva de combustibles fésiles se produce un nivel
excesivo de emisiones de gases de efecto invernadero que contribuyen a cambiar el clima.
Segun todos los modelos climaticos, los efectos previsibles podrian ser muy graves, y mas
en zonas de clima mediterrdneo como el que disfruta Andalucia. Al mismo tiempo, los
acuerdos firmados en Kyoto obligan al cumplimiento de reduccién de los niveles de
emisiones. En la actualidad, Andalucia, como el conjunto de Espafia, se encuentra
ampliamente por encima de ese nivel de compromiso (incremento en un 15% en los niveles

de emisiones de 1990).

Los ultimos datos sobre emisiones de CO, en Andalucia arrojan un balance negativo con
un total de emisiones situado en el entorno de las 57,5 millones de toneladas de CO,
equivalente. Esta cifra supone un incremento sobre el nivel de emisiones de 1990° (afio
base utilizado en el protocolo de Kyoto) de un 55,7%, lo que refleja un total incumplimiento

de los acuerdos internacionales en esta materia.

Especificamente en lo referente al transporte por carretera, el incremento en el periodo
1990-2003 ha sido de mas del 96%, pasando de 6,7 millones de toneladas a 13,3. En otros
tipos de transporte el incremento, aunque se ha producido, ha sido sensiblemente inferior

llegando a un porcentaje cercano al 18%, pasando de 2,4 millones de toneladas a 2,9.

5 .. ~ . . . .
Las emisiones en este afio ascendieron a casi 37 millones de toneladas de CO; equivalente.
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Asi pues, el transporte por carretera es en si mismo un factor determinante en la evolucion
al alza de las emisiones de CO, en Andalucia y lo seguird siendo incluso en mayor medida
a tenor de la previsible evolucién tendencial de esas dindmicas (siguiente figura), lo cual
impone una seria reflexion sobre este asunto dada la imposibilidad de que esta situacién

pueda mantenerse en el medio plazo (hasta 2013).

En la definicibn del escenario tendencial ya se evaluaron las principales dificultades
relativas a los consumos energéticos producidos por el sector del transporte. La
imposibilidad de mantener las tendencias actuales en el medio plazo son evidentes y el
PISTA concreta qué se hard, desde el campo de las infraestructuras, para invertir dichas

tendencias.

La estrategia se concentra en el tratamiento del sistema de movilidad en las ciudades,
especialmente en los Centros Regionales, donde se manifiestan con mas intensidad los
efectos de un sistema de transporte despilfarrador de recursos y productor de gran parte

de los factores que contribuyen a los bajos niveles de calidad ambiental urbana. EI margen
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de actuacion es amplio, por lo que una politica centrada en este aspecto debe producir

resultados palpables en el corto plazo.

En este sentido se incluye en el Plan un decélogo que ejemplifica las diez politicas basicas
para dotar a los sistemas de transporte metropolitano de mayores niveles de sostenibilidad,

a saber:

El planeamiento urbanistico debe establecer limites al desarrollo urbanistico en

cuanto a la ocupacion de suelo y la necesidad de nuevas viviendas.

Los nuevos desarrollos urbanos deben tener un caracter integrado, de manera que
se minimicen las necesidades de movilidad y que el sistema se encuentre articulado
preferentemente por el sistema de transporte publico y redes de transporte no

motorizado.
Establecer una red troncal de plataformas reservadas para el transporte publico.

Potenciar los modos de transporte autonomos (pie y bicicleta), mediante la
conformacion de una red integrada y su coordinacion con la red de transporte

publico.
Utilizar el aparcamiento como herramienta fundamental para calmar el trafico.
Realizar y potenciar un uso més eficiente del espacio publico por parte del coche.

Disminuir el consumo energético y la contaminacion derivada del sistema de

transporte.

Garantizar la capacidad actual y futura de la red de transporte.

Planificar la movilidad local dentro de la escala y el contexto metropolitanos.
Establecer una gestién unitaria e integrada del sistema de transporte.

Este decalogo se complementa en el Plan mediante una serie de medidas y actuaciones
para una movilidad sostenible en la ciudad que tienen que ver con la integracion entre la
movilidad y la planificacion urbana, el uso eficiente de los modos de transporte, la
utilizacién del aparcamiento como instrumento de calmado del trafico, la mejora de la
gestion de los sistemas de transporte y, todo ello, en el marco de la configuracién de una

nueva cultura del transporte.
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Las medidas infraestructurales incluidas en el PISTA, ademas del cambio en los sistemas
de gestion, sobre todo en los Cetros Regionales, pueden incidir positivamente en la
reduccion de los impactos esperados con respecto al escenario tendencial. En concreto se
ha podido calcular que se producird un decremento de las emisiones, con respecto a este
escenario, de unas 8 millones de toneladas, descenso derivado del ahorro de unos 550
ktep de energia. Ademas de los ahorros esperados hay que sefialar el valor cualitativo de
este dato, dado que ello significaria que, por primera vez, se ha logrado disminuir el ritmo
de crecimiento de estos consumos en Andalucia. Este ahorro se consigue esencialmente
por un cambio sustancial en los repartos modales, en los que el transporte publico deberia
alcanzar cuotas cercanas al 35% (diez puntos mas que en la situacién actual) en los
ambitos metropolitanos y al 25% en los desplazamientos interurbanos. En total el reparto
modal previsto en el 2013 deberia situarse en el 29%, lo que significa pasar de los 640

millones de viajeros actuales hasta los 1.060.

Todo ello se complementa con un incremento de la accesibilidad a las infraestructuras y
servicios de altas prestaciones que es especialmente acusado en el caso del ferrocarril. En
2013, casi 7 millones de habitantes se encontrardn a menos de 30 minutos de este

servicio.
16. Fragmentacion del territorio

Las infraestructuras lineales del transporte tienen una incidencia en la fragmentacion del
territorio y pueden llegar a constituir un problema para la conservacién de la biodiversidad.
En este sentido, cobran también una especial importancia los cambios de usos del suelo
inducidos por las infraestructuras (incremento de la urbanizacién o de los suelos agricolas

de regadio).

La fragmentacion, que no es mas que la division de habitat continuos y extensos en
porciones mas pequefias y aisladas entre si, tiene como efecto inicial la disminucion de la
biodiversidad de la zona debido a la pérdida de superficie natural, para ir cobrando
importancia, con posterioridad, el efecto del aislamiento y la desaparicion de los
ecosistemas por la pérdida de su funcion. Entre los motivos o impactos mas importantes

gue desencadenan estos dos efectos destacan los siguientes:

Pérdida de habitat. No solo por la ocupacién directa por la carretera y los taludes,
areas de servicio, aparcamientos y demas equipamientos asociados, sino también

por la banda de afectacion de la via, es decir, el territorio circundante en el que se
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disipan las perturbaciones y cuya extension puede variar desde decenas hasta
centenares de metros, dependiendo de los patrones de viento, la vegetacion de la

zona, el tipo de carretera, el tréfico, la orografia e hidrologia de la zona, etc.

Perturbaciones. Tanto la construccion como el uso posterior de las carreteras
generan alteraciones fisicas (modificacion de la densidad del suelo y el relieve, la
desviacion de los flujos de agua, aumento de la erosion y riesgo de
desprendimientos, la modificacion de las condiciones microclimaticas, etc.),
quimicas (dispersion por la accion del viento o las pendientes de los contaminantes
gue se acumulan en la carretera, como son las particulas de asfalto, sal y metales
pesados, asi como los gases de los tubos de escape), de generacion de ruido
(especialmente importante en aquellas especies sensibles a las perturbaciones
humanas, que terminan por abandonar el lugar en busca de zonas mas apartadas,
reduciéndose aun mas su habitat y en muchas especies de aves en las que el ruido
interfiere en su comunicacion vocal y su reproduccién), de incremento de la
iluminacion (perturbando la orientacion espacial y los patrones de actividad de
muchas especies) y las motivadas por el incremento de accesibilidad al medio
natural (generando perturbaciones humanas como la caza, el furtivismo y los

incendios forestales).

Mortalidad por atropello. Aunque para muchas especies las causadas por
atropello suponen un porcentaje insignificante de las muertes totales, el hecho de
gue la tasa de mortalidad por atropello sea independiente de la densidad de
poblacién hace que sea un factor de alto riesgo para las especies mas vulnerables,
como puede ser, por ejemplo, el lince ibérico. Para el disefio de medidas
preventivas y correctoras efectivas debe considerarse la biologia de las distintas
especies afectadas, el tipo de via, la intensidad del trafico y las caracteristicas de

los habitats y el paisaje.

Dispersion de especies. Los margenes de las infraestructuras viarias pueden
actuar como vias de propagacion de especies, frecuentemente al6ctonas invasoras

gue alteran las comunidades naturales.

El efecto barrera. Es el impacto que mas contribuye a la fragmentacion del habitat,
afectando a la dispersion de las plantas, el desplazamiento de los animales, los
flujos de materia y energia y en definitiva al funcionamiento de los ecosistemas. En

concreto, para el caso de los animales, este efecto se produce por la combinacién
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de los impactos nombrados anteriormente con el resultado de la reduccién del
namero de movimientos a través de la barrera. Segun algunos modelos, que suelen
ilustrar la relacion entre la intensidad del trafico y el efecto barrera, al incrementarse
aquella lo hace también de forma lineal el nUmero de atropellos hasta llegar a un
volumen de tréfico al que la tasa de mortalidad se estabiliza o incluso disminuye
ligeramente (ya que el ruido disuade a los animales de cruzar la carretera) pero en
esa situacion el efecto barrera, al tener una relaciéon inversa con la tasa de cruces
con éxito, puede llegar a ser del 100%. Las poblaciones menos abundantes o
endémicas son las mas vulnerables a los efectos asociados a la creacién de
barreras como son la endogamia, la deriva genética y los acontecimientos
catastroficos que pueden llevar a una especie a la extincion. Es necesario por tanto
un amplio estudio de estas poblaciones previamente a la aprobacién de nuevas
infraestructuras a fin de minimizar y evitar en la medida de lo posible su afectacion,
teniendo en cuenta cédmo de fragmentado se encuentra su hébitat debido a las

infraestructuras ya existentes.

A pesar de la importancia del analisis anterior, el efecto barrera debe tratarse mas
alld del impacto que pueda causar en determinadas especies, analizando el
problema desde una visién ecosistémica. Por tanto, se hace indispensable tener en
cuenta que la ruptura de los flujos de materia y energia por la construccion de una
infraestructura viaria no pueden corregirse con simples pasos de fauna, vallados o
revegetacion de los laterales de las carreteras, medidas que solucionan en parte
problemas puntuales para especies concretas, pero que no corrigen la perturbacion

sobre el funcionamiento global del ecosistema.

Teniendo en cuenta lo expuesto hasta el momento, parece claro que, para llevar a cabo
una correcta planificacion y analisis de la viabilidad de las distintas infraestructuras
previstas, es imprescindible el conocimiento de las relaciones funcionales entre los
componentes que integran el paisaje, de la biodiversidad de la zona, una correcta
identificacion de los movimientos que tienen lugar en la zona afectada, el andlisis de la
conectividad y los requerimientos ecoldgicos de las distintas poblaciones a fin de elegir la
mejor alternativa posible, entendiendo como tal aquella que presente una mayor posibilidad
de mejora de la seguridad vial, de reduccion de la mortalidad en la carretera, asi como de
encontrar la ubicaciones idéneas para la aplicacion de medidas preventivas, correctoras y
compensatorias, siendo fundamental, y mas aun teniendo en cuenta la afectacion a la Red

Natura 2000, la contemplacion de la “alternativa cero”.
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En el caso de las infraestructuras propuestas en el PEIT, se prevé el incremento de las
vias de alta capacidad en 4 grandes viales adicionales que atraviesan la Sierra de Aracena
y Sierra Norte de Sevilla y se constituyen como separacion fisica del Parque Natural
Hornachuelos y el de Cardefia y Montoro, afectando por tanto a la RENPA, por lo que se
debe prestar especial atencion tanto a las especies protegidas como a la biodiversidad
funcional y aquellos valores que motivaron la declaracion de Espacios Naturales
Protegidos, realizando un esfuerzo de planificacion para plantear alternativas que eviten,
por ejemplo, el elevado riesgo que supone la ejecucién de una via de alta capacidad que
aisle las dos manchas de distribucion actuales del lobo (Cannis lupus) situadas una en
Sierra Morena Oriental, entre el Parque Natural de Cardefia y Montoro hasta el Parque
Natural de Despefaperros y su entorno y la otra en Sierra Morena Occidental en la
provincia de Cérdoba, concretamente en el Parque Natural de Hornachuelos y su entorno,
llegando a penetrar en la parte oriental del Parque Natural de la Sierra Norte de Sevilla y

por el este en el término de Villaviciosa de Cérdoba.

DISTRIBUCION DEL LOBO (Afio 2000)

De la misma forma, es de especial importancia la presencia del lince y sus problemas de

conservacion por lo que sera necesaria la observacion de sus requerimientos ecoldgicos y
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las necesidades impuestas por su vulnerabilidad. A continuacion se ilustra la distribucion

del lince ibérico en el afio 2003.

DISTRIBUCION DEL LINCE IBERICO (Afio 2003)

Ademas de lo expuesto hasta este punto, y de nuevo con una vision sistémica, hay que
destacar que el andlisis casuistico de cada tramo de carretera, aunque necesario para la
aplicacion de medidas especificas para las distintas especies afectadas, no es suficiente,
haciéndose necesaria una evaluacion a escala superior, tanto del total de la infraestructura
como de la nueva situacion creada con el crecimiento del sistema de infraestructuras de la

zona, asi como el cambio de usos del suelo previsibles.

En cuanto a la aplicacion de medidas compensatorias en las zonas afectadas, y a la vista
del principio de precaucion que la Directiva Habitats (Directiva 92/43/CEE) establece como
principio béasico, éstas deben contemplarse en un contexto de excepcionalidad, una vez
gue ya se hayan hecho todos los esfuerzos en medidas preventivas y posteriormente

correctoras.

Por ultimo, merece la pena recordar que la garantia de la conectividad es un aspecto
fundamental en la supervivencia de los ecosistemas. Es por ello que uno de los objetivos

principales de la Red Natura 2000 es el establecimiento de corredores ecolégicos que
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conecten Espacios Naturales dispersos, a fin de mejorar los flujos ecosistémicos que como
ya se ha apuntado se ven afectados por la fragmentacion. Parece l6gico pensar por tanto,
que cualquier actuacién que contravenga este objetivo en la Red Natura 2000, debe estar
extremadamente justificada y planificada bajo la pauta de una minima afectacion, no solo a

una especie de singular interés, sino al funcionamiento total de los ecosistemas.
17. Impacto sobre los espacios naturales protegidos

Los riesgos de fragmentacion por la implantacion de infraestructuras sobre el territorio son
aun mas destacados si se tiene en cuenta que algunas de estas infraestructuras pueden
afectar a espacios naturales protegidos y/o incluidos en la Red Natura 2000. Dada la
extension superficial de estos espacios en Andalucia, la armonizacion entre la necesidad
de dotar de infraestructuras a determinadas areas y la preservacion de los valores de la red
de espacios naturales constituira uno de retos de mayor alcance que debera acometer el

futuro Plan.

La concepcidn de los espacios naturales protegidos, por su parte, ha sufrido una intensa
evolucion en las ultimas décadas de manera que, casi en progresion geométrica, se ha ido
tendiendo a difuminar sus limites geogréficos y permeabilizar sus limites. Se convierten en
una pieza mas del territorio en que se encuentra enmarcado geografica y funcionalmente.
Se entiende asi que el principal objetivo de la conservacion debe centrarse en la gestion de

los ecosistemas desde una punto de vista funcional.

La planificacion de infraestructuras debera ser, en este sentido, especialmente sensible
para minimizar los posibles impactos, previendo, incluso, en determinados supuestos
opciones en favor de la denominada alternativa 0. Pero, igualmente, debera impulsar o
realizar aportaciones positivas de enriquecimiento del patrimonio territorial, en especial
relacionadas con el uso publico de estos espacios. Propuestas como la creacién de una
red de carreteras verdes o paisajisticas 0, en su caso, de una red de miradores, son
algunos ejemplos de intervenciones en materia de infraestructuras que pueden contribuir a

alcanzar los objetivos marcados por la planificacién ambiental.

Cuando los criterios ambientales se aplican de manera incompleta, la infraestructura viaria
tiende a plantearse al margen de su contexto territorial, obviando las tramas naturales que
atraviesa. En buena medida muchos de estos problemas podrian ser subsanados mediante
una evaluacion integral de la actuacion y la referencia a los elementos fundamentales del

territorio, incluidos los efectos de la fragmentacion de ecosistemas. A este respecto, el
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papel que han jugado los paquetes de medidas compensatorias ha desnaturalizado en
cierta medida los propios procesos de evaluacion ambiental y su papel a la hora de la toma

de decisiones ambientales sobre infraestructuras, también en espacios protegidos.

En el caso de las carreteras y también de las lineas de ferrocarril de nueva generacion, y
debido al aumento de las necesidades de movilidad y las necesarias condiciones de
seguridad asociadas, presentan en la actualidad grandes exigencias en su trazado (radios
minimos, rampas limitadas, amplias cotoides, etc.), por lo que se convierten en
infraestructuras que provocan severos impactos y representativas alteraciones paisajisticas
gue alteran de manera considerable la funcionalidad de todos los ecosistemas por donde
transcurren. Estas alteraciones son dificiimente evitables si se abordan a posteriori de la
decision de realizar la obra, por lo que es el proceso de toma de decisiones, es decir, la
planificacion, donde han de abordarse la importancia de los efectos integrales de una

actuacion infraestructural completa.

Cualquier propuesta de definicion, planificacion y gestion tanto de areas protegidas como
de infraestructuras lineales ha de tener presente, de la forma mas integrada posible, las
dimensiones ecoldgica, socioeconémica e historico-cultural del territorio. De todo ello se
desprende la necesidad de articular mecanismos y concertar propuestas encaminadas a la
integracion funcional entre infraestructuras lineales y EENNPP, sobre la base de la mayor

compatibilidad posible.

17.1 Propuestas directoras incluidas en el PISTA 2007-2013 en relacién a

determinados a&mbitos territoriales

Una sintesis de las granes lineas propositivas vertidas preliminarmente en el PISTA con
respecto a la accién e intervencién en zonas de especial incidencia territorial de las

infraestructuras se muestra a continuacion:

Centros regionales: los nueve centros regionales constituyen las zonas donde se
concentra el grueso de los problemas en lo referente al sistema de movilidad y la
sostenibilidad pues es en ellas donde el nivel de consumo de recursos es mas
preocupante y donde se producen mas problemas de contaminacion debido a la

forma en que estos recursos se consumen (combustion de recursos fosiles).

Este elevado nivel de consumo de combustibles fésiles provoca la emisién de

contaminantes que se acumulan en las zonas urbanas ya sea en el propio lugar de
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consumo (nucleos urbanos de los centros regionales, especialmente la ciudad
central y parte de su periferia) o en lugares mas lejanos (como es el caso del ozono
troposférico). Ademas, es en los Centros Regionales donde se produce la mayor
parte del consumo de electricidad ligada a la vivienda y a la actividad productiva en
el sector servicios. Como ejemplo, valga decir que en el area de Sevilla (Ciudad de
Sevilla y 22 municipios de la primera corona) se consume en transporte el

equivalente al 6% de toda la energia final consumida en Andalucia.

El PISTA pretende concentrar gran parte de sus esfuerzos en los Centros
Regionales y en las areas mas pobladas del litoral al objeto de subsanar déficits en
base a la mejora de los sistemas de transporte publico y a la adecuacion del
sistema a determinados modelos territoriales. Por ello, serd necesario redoblar
esfuerzos de coordinacién con otros instrumentos de ordenacién y con las
entidades locales de modo que la intervencion infraestructural para solucionar los

problemas sea lo mas eficaz posible.

Areas de litoral: el litoral se ha constituido en un area de atraccion turistica y polo
economico sin precedentes. El desarrollo urbanistico del litoral esta causando una
desconexion evidente con el sistema natural que lo acoge, maxime cuando se sabe
que la fragilidad de estos ecosistemas es maxima. Ademds, las concentraciones
urbanas, sobre todo estacionales, estan provocando unos altos niveles de consumo
de recursos (territorio, energia y agua), lo que esta causando problemas de déficits
puntuales en los servicios infraestructurales y de viabilidad (sostenibilidad) del

modelo a medio plazo.

El PISTA reconoce este reto, por otra parte ya detectado y tratado en el POTA, y

procura subsanar los déficits infraestructurales en materia de transporte.

Con todo, la proliferacion de la urbanizacion en zonas de litoral presenta un reto que
demanda una intervencion decidida con respecto a los temas de sostenibilidad,
dado que la universalizacion de algunas dinamicas puede poner en cuestion la
propia estrategia de desarrollo seguida hasta el momento en estas zonas. La
actuacion infraestructural deberd estar dirigida, aqui mas que en ningun otro lugar,

por las consideraciones de la ordenacioén del territorio.

Red Natura 2000: el impacto a los espacios incluidos en la Red Natura 2000 es

mas evidente debido a la construccion de infraestructuras lineales del transporte. El
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capital natural y cultural que suponen estos espacios hace que la actuacion en ellos
deba ser muy cuidadosa. El PISTA reconoce esta realidad y propone medidas muy
estrictas en lo referente al impacto ambiental y a la integracion paisajistica de las

infraestructuras viarias.

No obstante, es cierto que la mayor parte de las grandes infraestructuras viarias
que se proponen atravesar espacios de valor natural estan incluidas en el Plan
Estratégico de Infraestructuras del Transporte (PEIT) del Ministerio de Fomento, por
lo que no corresponde al PISTA evaluar su idoneidad, toda vez que son
actuaciones de interés del Estado, cuya evaluacién ambiental ya se ha realizado en

otro lugar.
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VIIl.  ALGUNAS
CUESTIONES ANADIDAS
A TENER EN CUENTA EN
EL PISTA 2007-2013
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18. Algunas cuestiones afadidas a tener en cuenta en el PISTA
2007-2013

El objetivo de este Informe es advertir sobre el efecto de las orientaciones del Plan con
respecto a la sostenibilidad ambiental. A lo largo del presente documento se han evaluado
someramente dichas orientaciones estratégicas del PISTA 2007-2013, atendiendo a los
conceptos, requerimientos y oportunidades que los procesos hacia la sostenibilidad ponen
sobre la mesa. Por ello es pertinente concluir el informe realizando una serie de
comentarios a dichas orientaciones estratégicas, intentando matizar algunas de ellas al

objeto de que sean mas utiles y eficaces.

Las orientaciones estratégicas del PISTA deben estar encaminadas a influir en las politicas
sectoriales, incorporando sus previsiones infraestructurales de los respectivos procesos de
planificacién, en la medida en que éstas se sitian en un contexto mas amplio y en relacién
con politicas sectoriales de otros ambitos. En todo caso, el PISTA debera utilizarse como
instrumento de coordinacion de dichas politicas en lo tocante a infraestructuras con el
objetivo de dar cumplimiento y hacer posible, en la medida de sus funciones, el modelo

territorial aportado por el POTA.

Asi pues, el PISTA sirve también como instrumento de aplicacion de los principios y
determinaciones del POTA en lo referente a infraestructuras del transporte de alcance
regional. Este papel debe ser remarcado en lo tedrico, en las orientaciones iniciales y
también en la aplicacion practica de las programaciénes de infraestructuras. Como se
sabe, las infraestructuras determinan fuertemente la posibilidad de establecer o reorientar
el modelo territorial, pues son componentes fundamentales de la actividad que soporta el
territorio. La toma de decisiones sobre infraestructuras no tiene sentido, ni contribuira a la
sostenibilidad, si se realiza fuera de los criterios que aporta el modelo territorial o

atendiendo a decisiones de corto plazo.

Es necesario poner en marcha instrumentos de coordinacién con respecto a las propuestas
que, para Andalucia, estdn contenidas en el PEIT al objeto de minimizar impactos
territoriales y afecciones irreversibles a los espacios naturales protegidos o en cuanto a la
consecucion del modelo territorial. En este sentido, el PISTA puede proponer unas
prioridades en la ejecucién de actuaciones contenidas en el PEIT al objeto de definir cual
es la posicién de la Junta de Andalucia a este respecto y cuéles son sus objetivos y la

ligazdn de dichas actuaciones para con el modelo territorial.
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Se constata que el establecimiento de prioridades en las actuaciones contenidas en el
PISTA es el instrumento méas importante con el que se cuenta. La accion en el sector del
transporte es mas significativa si cabe, toda vez que no se han desarrollado tecnologias
capaces de sustituir a los combustibles fésiles en una magnitud apreciable. En este campo
sélo queda activar intervenciones en el marco de la gestion de la demanda y de impulso
decidido a sistemas de movilidad basados en el transporte publico y en los medios no
motorizados (peaton y bicicleta). Asi, para establecer las prioridades de las actuaciones en
materia de transporte, desde este Informe de Sostenibilidad Ambiental se proponen los

siguientes criterios:
Maxima prioridad:

Inversiones en infraestructuras encaminadas a la reconduccion de los sistemas urbanos de
movilidad para fomentar y hacer competitivos los medios publicos colectivos de transporte.
Esta prioridad es especialmente importante en el &mbito de los nueve centros regionales y
las redes de ciudades medias de mayor importancia, incluidas todas las situadas en el

litoral.

Inversiones e infraestructura para mejorar la operatividad e intermodalidad en el sistema de
transporte de mercancias, incluyendo a medios de transporte mas o menos novedosos
tales como el trafico maritimo de cabotaje, asi como puesta en préactica de politicas
imaginativas de infraestructura en lo referente al transporte de mercancias en zonas
urbanas y metropolitanas, tales como viales exclusivos para el transporte de mercancias

separando tréficos y funciones en el viario existente.

Inversiones en el sistema regional de ferrocarriles al objeto de recuperar las décadas de
abandono inversor al que ha estado sometido. La configuracion de una red regional
plenamente operativa debe ser la prioridad absoluta dentro de la politica de infraestructura
regional de transporte, por encima incluso de cualquier obra adicional de viario de gran

capacidad.

Inversiones viarias para la mejora de la accesibilidad en zonas donde aun existen déficits
de este tipo. En el caso de viario de nueva construccion o de aumento de la capacidad,
deberan extremarse las precauciones para evitar fuertes impactos ambientales y
paisajisticos en zonas sensibles. Las nuevas variantes de poblacién estaran destinadas a

solucionar el tréfico de paso por las zonas urbanas, evitando, con medidas y cautelas
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urbanisticas, la pérdida de su funcionalidad como via rapida al margen de las travesias de

poblacién.
Prioridad reducida:

Se trata de aquellas inversiones viarias en zonas de gran saturacion de trafico donde se
aconseja la prudencia en la dotacién de infraestructura de transporte convencional. Este
requisito sera aun mayor en zonas, especialmente las altamente urbanizadas, donde el
sistema de transporte publico es deficiente, por lo que es conveniente que el volumen de la
inversion se destine a mejorarlo y a hacerlo competitivo en el menor espacio de tiempo
posible. Las inversiones viarias de aumento de la capacidad en areas de minimo tréfico

actual tampoco deberian de disfrutar de prioridad.

En todo caso, deberian estudiarse mecanismos o instrumentos de cooperacion, también en
materia de infraestructuras, entre la administracién autonémica y la administracién local ya
gue éstas poseen un singular papel e influencia en la configuracion de los sectores difusos
de consumo de energia (vivienda, movilidad urbana y urbanismo fundamentalmente) y, por

tanto, en las iniciativas de gestion de la demanda.

Desde la evaluacion ambiental estratégica también se realizan una serie de
recomendaciones a los procedimientos de evaluaciébn de impacto ambiental ulteriores

referidos a las actuaciones infraestructurales concretas:

Pertinencia de la evaluacion global de la infraestructura que se sumaria a la evaluacion por
tramos, haciendo especial hincapié en los efectos de la nueva infraestructura en la
configuracion del espacio en lo referente a los flujos de energia y materiales y a los
cambios de usos del suelo e incrementos de trafico inducidos por ella. En todo caso, la
ubicacion de infraestructura debe tender al aprovechamiento de corredores de
infraestructuras ya existentes. La evaluacion global de la infraestructura debe analizar la
alternativa cero, asi como la existencia de alternativas complementarias de prestacion del

servicio con infraestructura ya existente o de otro tipo o medios de transporte.

El analisis casuistico de los efectos ambientales de cada tramo de carretera no es, por
tanto, suficiente, siendo necesario llevar el analisis de afeccion a una escala superior
relacionada con el contexto territorial donde se manifiestan los procesos ecoldgicos

esenciales (aquéllos que determinan la integridad ecoldgica de un ecosistema).

85



PISTA 2007-2013 Consejeria de Obras Publicas y Transportes
Informe de Sostenibilidad Ambiental

La evaluacion de la actuacién debe contener una aproximacién al coste econémico global,
indirecto e inducido por la presencia de la infraestructura, atendiendo, en todo caso, al

criterio de recuperacion de costes a través del pago por parte de los usuarios directos.

Pese a que estas nuevas herramientas de prevencion ambiental puedan asegurar un
adecuado tratamiento para las infraestructuras de nueva construccion, tanto en su
planificaciébn como en el propio proyecto de obra y explotacion, siguen sin ser tratadas las
afecciones ambientales que provocan los miles de kilometros de viales que un territorio
como el andaluz tiene actualmente en servicio. La necesidad de buscar soluciones desde
una nueva perspectiva se manifiesta absolutamente perentoria; y esa perspectiva no puede
ser otra que la territorial, en un escenario en el que las infraestructuras lineales se integran
en el territorio que atraviesan desde una aproximacion ecosistémica y a lo largo de toda su
vida util, en relaciéon con otras infraestructuras y formando parte de todo un sistema cuyo
objetivo es la puesta a disposicion de unos determinados niveles de servicio de

accesibilidad o de distribucion de recursos.
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IX. SEGUIMIENTO
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19. Sistema de Indicadores

La aplicacion del sistema de indicadores propuesto permitira realizar el seguimiento de las
afecciones ambientales que se produzcan como consecuencia de las actuaciones previstas

en el Plan. La misién de este sistema de indicadores es triple:

Ofrecer una impronta del estado que presentan los factores ambientales sociales y

economicos afectados por el Plan.

Poder realizar un seguimiento &gil de dichos factores que revele la incidencia de las

actuaciones derivadas del Plan.

Valorar y poner de manifiesto las tendencias de acercamiento o alejamiento de la

sostenibilidad durante el desarrollo del Plan.

SISTEMA DE INDICADORES PARA EL SEGUIMIENTO DEL PLAN

Indicador Unidad
Transporte
% superficie afectada por tipos
Ocupacion de suelo por tipos de infraestructuras del transporte de infraestructuras del
transporte
Transporte interurbano de pasajeros: distribucion modal Viajes y %
Transporte metropolitano de pasajeros: distribucion modal motorizado y no -
; Viajes y %
motorizado
Emisiones de CO; sector del transporte Tn de CO,
Inversion en ferrocarril con respecto al total de la inversion en infraestructuras del %
transporte
Evolucién del transporte de mercancias y reparto modal Tny%

Vehiculos/Poblacion y
Turismos/Poblacion
Inversiones en infraestructuras del transporte Euros
Km de infraestructura viaria o
ferroviaria que afectaréan a los
Afeccion a espacios con alto valor natural Espacios Naturales Protegidos,
Red Natura 2000, espacios
Ramsar y Espacios Sensibles
Recursos necesarios para
Consumo de recursos naturales desarrollar las actuaciones del
PISTA

Evolucién de la motorizacion

Medio Ambiente Urbano

Calidad del aire:
- Concentracion de CO,
- Concentracion de NO, Nédias en que se supera la
- Concentracion de O3 concentracion base
- Concentraciéon de PMyo
- Concentracion de SO,

Riesgos
Siniestralidad vial Névictimas mortales y accidentes
Accidentes por carretera y ferrocarril con emision sustancias peligrosas %
Accidentes maritimos con vertidos %
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