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RESUMEN: Durante los Gltimos afios la efectividad de la Evaluacién de Impacto Ambien-
tal (EIA) en proyectos relacionados con la planificacion del transporte urbano esta cada
vez mas cuestionada por profesionales, instituciones y académicos. Para paliar este
hecho, desde la literatura cientifica se ha prestado tradicionalmente mas atencion a
solucionar problemas metodoldgicos o de contenido de la EIA, que a poner atencion
sobre posibles problemas vinculados a su propio proceso de implementacién y su papel
en la toma de decisiones. Sin embargo, no parece del todo légico pensar que (inicamen-
te a través de mejoras técnicas de la EIA podamos incrementar su efectividad en el
campo del transporte urbano.

Con el objetivo de profundizar sobre esta cuestion, el articulo explora codmo se lleva a
cabo la EIA en la practica diaria de la planificacion del transporte urbano en Espaia. De
este modo, trata de obtener un mayor conocimiento sobre problemas relacionados con
su propio proceso de ejecucién. A pesar de que son variados y diversos el nimero de
actores que participan en la EIA, el trabajo pone especial interés en analizar los posibles
problemas de aplicacién existentes entre los dos grupos profesionales dominantes:
consultores ambientales y planificadores del transporte. A través de la realizacion de un
cuestionario se estimara la naturaleza e importancia de tales problemas de implemen-
tacion de la EIA de cara a incrementar su efectividad.

DESCRIPTORES: Movilidad. Urbanismo. Transporte.

1. Introduccién

Como en muchos otros ambitos de la pla-
nificacion, se considera decisivo abordar
una reduccion de los impactos ambienta-
les provenientes del sector del transporte con el
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fin de obtener unos patrones urbanos mas sos-
tenibles (BANISTER, 2005; LITMAN, 2009). Sin
embargo, la evidencia muestra que este es un
objetivo muy dificil de alcanzar en el ejercicio
diario de la planificaciéon (HULL, 2008; BANISTER
& al., 2011). Precisamente es esta transicion
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hacia la sostenibilidad la que hace que el propio
proceso de planificacion deba ser evaluado, lo
que ha propiciado en las ultimas décadas un
desarrollo creciente de métodos e instrumentos
orientados a hacer mas eficientes las interven-
ciones en el medio urbano desde un punto de
vista medioambiental (POPE & al., 2007).

En este contexto, la evaluacion ambiental se
ha convertido en un campo en rapido desarro-
llo (DEAKIN & al., 2007; GASPARATOS, 2010).
NESs & al. (2007: 499) distingue los denomina-
dos «métodos integrados de evaluacion» entre
tres grandes grupos de instrumentos de eva-
luacion ambiental (indicadores e indices, eva-
luaciones orientadas al producto y evaluacio-
nes integradas). Tales métodos integrados son
un conjunto de instrumentos cominmente cen-
trados en evaluar la implementacién de pro-
yectos, planes o programas en un contexto
determinado. Uno de los instrumentos mas re-
presentativo de este grupo es la Evaluacién de
Impacto Ambiental (EIA).

La EIA podria resumirse como la evaluacion de
aquellos impactos de un proyecto determinado
que afectan significativamente al Medio Am-
biente, de modo que dan soporte a técnicos y
responsables publicos para valorar la magnitud
de sus decisiones (JAY & al., 2007). Su origen
esta vinculado con la teoria de la planificacién
racional desarrollada durante la década de los
50 y ampliamente extendida durante los 60
(FISCHER, 2003). Esta perspectiva racionalista
requeria que la planificacién se sometiese a
una evaluacioén técnica que facilitase una base
racional sobre la que estructurar el proceso de
toma de decisiones (OWENS & al., 2004). Des-
de los afios 70 el papel de la EIA en los proce-
sos de planificacion se vio fuertemente incre-
mentado. En el caso particular de la Unién
Europea (UE), fue la Directiva 85/337 la prime-
ra en regular los detalles y el alcance de la EIA,
sefialando la necesidad de valorar los impactos
ambientales de una determinada actividad en
la fase mas inicial posible. Desde entonces la
EIA ha sido periddicamente incorporada en los
sistemas de planificacion de los estados miem-
bros (EC, 2009). Debido a tales requerimientos
normativos, hoy dia existen multitud de regla-
mentos y guias que regulan de una forma «es-
tricta» tanto los contenidos como el proceso de
implementacién de la EIA en un gran numero
de paises (CORNERO & al., 2010).

A pesar de que se encuentra ampliamente ex-
tendida en contextos sociales y culturales muy
diferentes, la efectividad de la EIA en el campo
del transporte urbano es cada vez mas cues-
tionada (FISCHER, 2001; FOLKESON & al., 2013;
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KESHKAMAT & al., 2009; ZHOU & SHEATE, 2011).
Conjuntamente con barreras de caracter fun-
damentalmente técnico (por ejemplo: codmo
medir impactos ambientales o qué impactos
deben ser evaluados), problemas relacionados
con la forma en que la EIA es implementada y
las tensiones que esta situacion produce entre
los profesionales implicados parecen también
ser una de las causas del problema. Especifi-
camente, tales problemas de implementacion
de la EIA hacen referencia a aquel conjunto de
«barreras» que acontecen entre los agentes
implicados en la evaluacién y que tienen que
ver con aspectos tales como confianza, comu-
nicacion, informacién, colaboracién, expectati-
vas, etc. En la literatura académica se identifi-
can un numero significativo de barreras
potenciales que apuntan en esta direccién,
aunque es necesario destacar que nunca an-
tes han sido evidenciadas de manera explicita.
Algunos ejemplos de este tipo de problemas
son: la percepcion que se tiene sobre el papel
que juega la EIA (mas nuclear o marginal) en
el proceso de toma de decisiones por parte de
los profesionales implicados (HILDEN & al.,
2004); el hecho de que los distintos agentes
que participan en la EIA estan muy preocupa-
dos por adquirir una posicion dominante difi-
cultando un dialogo constructivo y transparen-
te con el resto de profesionales (RICHARDSON,
2005); la participacion de todos los grupos im-
plicados en la EIA no siempre esta claramente
estructurad y organizada (Soria-Lara, 2012); la
participacion publica dificilmente es tenida en
consideracion por el conjunto de agentes impli-
cados en la EIA (LIDSKOG & SONERYD, 2000);
la relevancia de la EIA dificilmente es tenida
en mente por los profesionales implicados des-
de las fases mas iniciales de un determinado
proyecto o actividad, lo que dificulta un correc-
to desarrollo de fases posteriores (THOMSON &
al., 2013); la percepcion de diferencias signifi-
cativas entre los métodos mas sofisticados de-
sarrollados desde la academia y los métodos
simplistas que se utilizan en el ejercicio profe-
sional diario (LEE, 2006); el sentimiento por
parte de los profesionales del sector de una
débil adaptacion de las técnicas de EIA al sec-
tor de la planificacion del transporte urbano
(MAYER & al., 2013; TOMLINSON, 2011), asi
como el sentimiento de ineficiencia hacia la
EIA para guiar nuevas intervenciones (Fis-
CHER, 2003).

Aunque desde el ambito cientifico se ha puesto
tradicionalmente una mayor atencién a proble-
mas metodolégicos y de contenidos de la EIA
en el sector del transporte urbano, no parece
del todo claro que superando este tipo de pro-
blemas se vaya a incrementar notablemente la
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efectividad de la EIA. De ahi, que parezca
oportuno poner atencién sobre los problemas
relacionados con su proceso de implementa-
cion de la como una parte mas tanto del pro-
blema como de la solucion. Es por ello, que
conocer con exactitud qué tipo de problemas
de implementacion son mas relevantes en un
contexto dado sea fundamental para dar los
primeros pasos hacia la busqueda de solucio-
nes efectivas. El caso espafol es bastante re-
presentativo y, por lo tanto, un buen laboratorio
sobre el que experimentar y obtener conclusio-
nes al respecto. La EIA se incorporé como obli-
gatoria en su sistema legislativo en 1988, des-
de entonces la legislacion relativa a la EIA ha
sufrido diferentes reformas (la dltima en 2011).
Actualmente la EIA es la principal herramienta
para valorar el efecto ambiental de proyectos
vinculados al transporte urbano y aunque se ha
puesto el acento en analizar su efectividad des-
de un punto de visto conceptual y metodoldgico
(GOMEZ-OREA, 2008; LORO & al., 2014), los
problemas vinculados a su implementacion en
el proceso de toma de decisiones nunca antes
han sido explicitamente explorados en el ambi-
to académico, de ahi la conveniencia y contri-
bucion de esta investigacion.

El objetivo de este articulo es profundizar so-
bre la efectividad de la EIA en la planificacion
del transporte urbano para el caso espafiol,
tratando de detectar cuales son especifica-
mente sus problemas de implementacion mas
relevantes y la magnitud de los mismos a par-
tir de la opinién de profesionales del sector. A
pesar de que son variados y diversos el nime-
ro de actores que participa en la EIA, el articu-
lo pone especial interés en explorar los posi-
bles problemas de implementacién existentes
entre los dos grupos profesionales dominan-
tes: consultores ambientales y planificadores
del transporte. Para ello se usara un cuestio-
nario donde se mide tanto la naturaleza como
la importancia de tales problemas de imple-
mentacién de la EIA. En el siguiente apartado
se realiza una aproximacion tedrica a la pro-
blematica descrita. El apartado 3 contiene una
descripcién detallada de la metodologia segui-
da. En el apartado 4 se exponen los principa-
les resultados obtenidos. Finalmente, en el
apartado 5 se incluyen las principales conclu-
siones de la investigacion.

Problemas de implementacion
de la EIA

Dado que nunca antes habian sido explicita-
mente explorados problemas de implementa-
cion de la EIA en el sector del transporte urba-
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no, conviene acudir como fuente de inspiracion
a otro tipo de investigaciones que han aborda-
do el estudio de problemas similares para
otras técnicas de ayuda y evaluacion en el
campo del transporte y que guardan cierto pa-
ralelismo a la EIA. Dos casos representativos
podrian ser los Analisis Coste Beneficio (ACB)
o los Sistemas de Ayuda a la Planificacion
(SAP).

Tal y como ocurre en el caso de la EIA, los
métodos de evaluacion basados en el ACB
son ampliamente utilizados para apoyar la
toma de decisiones en planes de movilidad ur-
bana y otros proyectos relacionados con infra-
estructuras de transporte. Conjuntamente con
problemas metodolégicos y de contenidos vin-
culados, por ejemplo, a la estimaciéon de los
costes de tales planes y proyectos o la propia
incertidumbre generada por el ACB (MOUTER &
al., 2013), la evidencia ha mostrado que la
aparicion de problemas asociados a su proce-
so de implementacion en la toma de decisio-
nes son tan relevantes como los previamente
mencionados. De este modo, BEUKERS & al.,
(2012) uso entrevistas en profundidad a un
amplio niumero de profesionales del sector
como método de investigacion para detectar
cuales eran los principales problemas de im-
plementacion del ACB en el contexto de los
Paises Bajos. Entre los resultados obtenidos,
los autores detectaron que la informacién utili-
zada en el ACB no satisfacia ni a consultores
economicos (que les parecia poco robusta
cuantitativamente) ni a planificadores del
transporte (que les parecia demasiado sofisti-
cada vy artificial), lo que acababa ocasionando
una laguna comunicativa entre un grupo profe-
sional y el otro que desembocaba en una pér-
dida de eficiencia del ACB en el proceso de
planificacion. En esta misma linea argumental,
DAMART & RoY (2009) se dieron cuenta de que
la efectividad del ACB en los proyectos de in-
fraestructuras de transporte en Francia estaba
fuertemente limitada por la ausencia de un len-
guaje constructivo entre los grupos profesiona-
les que participaban del proceso.

En relacién con los SAP como otro ejemplo
relevante para inspirar el estudio de los posi-
bles problemas de implementacién de la EIA
en el contexto espafiol, cabe sefalar que tales
SAP son geo-herramientas directamente foca-
lizadas a apoyar la toma de decisiones en pla-
nificacion (VONK & al., 2005). De este modo,
han sido tradicionalmente utilizadas como ins-
trumentos utiles en la busqueda de una inte-
gracion efectiva entre usos del suelo y sistema
de transporte (BROMMELSTROET & BERTOLINI,
2008). Usando cuestionarios entre planificado-
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res del transporte y planificadores urbanos,
BROMMELSTROET (2010) evidencié problemas
de implementacioén entre tales grupos profesio-
nales, tales como: falta de transparencia, la
existencia de un bajo nivel de comunicacion
entre ellos, asi como, la percepcion de que ta-
les instrumentos eran demasiados rigidos y
pocos interactivos.

Muchos de los problemas de implementacion
asociados al ACB y a los SAP podrian estar
también presentes en el campo de la EIA en el
contexto espariol. Concretamente, la practica
de la planificacién del transporte urbano en Es-
pafa esta fuertemente influenciada por una
marcada racionalidad instrumental (HERCE,
2010; SORIA-LARA & al., 2014), donde las tres
fases de planificacién identificadas por WIiLL-
SON (2001) cobran una dimension destacada.
La primera fase haria referencia al estableci-
miento de objetivos y fines (fase de objetivos);
después vendria la seleccion de medios que
implica el propio disefio de alternativas y su
evaluacion (fase tecnocratica); finalmente ven-
dria la toma de decisiones final (fase de deci-
sion). En este contexto, la EIA es vista como
un instrumento complementario en la toma de
decisiones (FIG. 1). Desde su establecimiento
en el sistema normativo espafiol en 1988 me-
diante el RD 1131/1988, una importante canti-
dad de legislacion adicional (incluyendo las
adaptaciones autonémicas) han regulado la
aplicacion de la EIA en el campo del transpor-
te urbano. Este hecho ha ido transformando
exponencialmente a la EIA en in instrumento

Fase de objetivos\

cada vez mas predecible y segregado de la
propia fase de decisién (GOMEZ-OREA, 2008;
SORIA-LARA, 2012).

Partiendo de las tres fases de planificacion del
transporte previamente descritas (fase de ob-
jetivos, tecnocratica y de decision), GRANERO
(2011) apunta diferentes problemas de imple-
mentacion relacionados con la efectividad de
la EIA en la fase de objetivos. Tales problemas
estan especialmente asociados con la percep-
cion de los profesionales implicados sobre el
papel real de la EIA en la toma de decisiones,
la necesidad de fortalecer la colaboracién en-
tre consultores ambientales y planificadores
del transporte durante la implementacion de la
EIA o el nivel de transparencia existente entre
ellos. Mientras una corriente significativa de
autores a nivel internacional convienen que
tanto los consultores ambientales como los
planificadores del transporte deberian de ac-
tuar como emprendedores de la EIA en las
fases mas iniciales del proceso de planifica-
cién siendo garantes de la misma (LEE, 2006),
la situacion actual en Espafa podria invitar a
la frustracién y la desconfianza (ROMERO,
2012). Las instituciones publicas escasamente
incentivan una interaccion eficiente entre los
respectivos grupos profesionales que intervie-
nen en la EIA, lo que conlleva a grupos de
trabajo muy sectoriales y con baja interaccion.
De hecho, SORIA-LARA (2012) describe como
las expectativas de la EIA en las fases iniciales
decrecen considerablemente debido a que los
grupos profesionales implicados perciben des-
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La EIA en el proceso de planificacion del transporte urbano en Espaiia
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de fases muy tempranas que los resultados de
la EIA dificilmente sera tenida en considera-
cion en la toma de decisiones.

Otro grupo de problemas potenciales de imple-
mentacién de la EIA en el contexto espafiol
son identificados por la literatura académica en
relacion con la denominada fase tecnocratica
de la planificacién del transporte. Este grupo
de problemas de implementacion se basan
fundamentalmente en la percepciéon que los
distintos profesionales tienen sobre los méto-
dos de evaluacion ambiental utilizados durante
la EIA, el trabajo colaborativo entre tales gru-
pos profesionales o el nivel de entendimiento
que dichos grupos tienen sobre los contenidos
de la EIA. Asi por ejemplo, ARCE & al., (2010)
destacan la existencia de un vacio importante
entre el desarrollo de métodos de EIA sofistica-
dos desde el &mbito académico y la simplici-
dad de los métodos de evaluacion utilizados en
el dia a dia de la planificacion del transporte.
Esta cuestion es demostrada por LORO & al.,
(2014) revisando un total de 22 estudios de im-
pacto ambiental derivados de la construccion
del carreteras en Espafia, donde se utilizaban
de manera predominante matrices simples de
identificacion de impactos ambientales. Tales
matrices son utiles para resumir e identificar
posibles impactos, pero cada vez son mas
cuestionadas en el ambito del transporte urba-
no donde métodos mas complejos y dindmicos
(basados fundamentalmente en la evaluacion
del rendimiento ambiental o el desarrollo de
escenarios de evaluacion) son con frecuencia
demandados (SORIA-LARA & VALENZUELA-MON-
TES, 2014).

En dltimo lugar, la efectividad de la EIA parece
estar también condicionada por ciertos proble-
mas de implementacion vinculados con la de-
nominada fase de decisién dentro de la plani-
ficacion del transporte (LOPEZ, 2012). Aqui
destaca la frustracién sobre la totalidad del
proceso como su rasgo mas notorio. Los pla-
nificadores del transporte pueden sentir que la
EIA no ayuda realmente a que ellos decidan
sobre aspectos técnicos de sus planes y pro-
yectos, mientras que los consultores ambienta-
les no siempre intentan buscar una adecuada
coordinacion e interaccion con tales planifica-
dores del transporte porque sienten que la EIA
tiene un papel muy marginal en el proceso de
planificacion.

En la siguiente seccion, se propone un método
para «medir» la existencia o no de potenciales
problemas de implementacion de la EIA en el
contexto espafiol atendiendo a la percepcion
de los profesionales del sector.

CyT

Metodologia de investigacion

Con el fin de alcanzar los objetivos estableci-
dos en el presente articulo, se construyd un
cuestionario para detectar empiricamente los
principales problemas de implementacion de la
EIA en la planificaciéon del transporte urbano
en Espana. Este cuestionario fue dirigido a los
dos principales grupos profesionales que inter-
vienen en la EIA en dicho sector: consultores
ambientales (fundamentalmente representa-
dos por licenciados en ciencias ambientales,
geodgrafos y otras profesiones afines) y planifi-
cadores del transporte urbano (principalmente
representados por ingenieros de caminos, ca-
nales y puertos, ingenieros civiles, arquitectos,
geografos, etc.). El disefio del cuestionario se
bas6 en experiencias de la practica de la pla-
nificacion del transporte en Espania, asi como,
en trabajos existentes en la literatura académi-
ca que habian explorado problemas potencia-
les de implementacién de otras técnicas de
evaluacion en el campo de la planificacion ur-
bana y del transporte, como por ejemplo, el
ACB o los SAP. Con todo, durante Enero de
2014 el cuestionario fue difundido a través de
listas de e-mail desde los colegios profesiona-
les y asociaciones profesionales de los grupos
implicados en la investigacion. A través de la
informacién facilitada por tales colegios y aso-
ciaciones profesionales, se estimé que la po-
blacion potencial del cuestionario podia estar
alrededor de unos 700 profesionales con expe-
riencia en el sector.

El cuestionario se estructuré en tres bloques:
(i) aspectos generales de la EIA en la planifica-
cion del transporte urbano; (i) barreras que di-
rectamente dificultaban la implementacion de la
EIA; (iii) la percepcion de la EIA en el ejercicio
de la practica diaria. Con el fin de sistematizar
la explotacion del cuestionario, los encuesta-
dos tuvieron que responder a un conjunto de
preguntas vinculadas a su situacion laboral
dentro del sector, tales como: campo profesio-
nal (consultor ambiental, planificador del trans-
porte, ambos y otros), experiencia en el sector
o tipo de entidad para la que trabajaban (sector
publico, privado, auténomo, etc.). Las pregun-
tas fueron disefiadas como «afirmaciones» en
las que el encuestado debia responder entre 5
posibles niveles de conformidad o disconformi-
dad: «totalmente de acuerdo», «de acuerdo»,
«neutro», «en desacuerdo» y «totalmente en
desacuerdo». Ademas de tales «afirmacionesy,
en diferentes momentos del cuestionario, el en-
cuestado disponia de espacio libre para opinar
abiertamente sobre aspectos relacionados con
problemas de implementacion de la EIA en el
campo del transporte urbano.
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El disefio del cuestionario se realizd en dos fa-
ses. Durante los meses de septiembre y octubre
de 2013 se elaboré un primer borrador de cues-
tionario. Este primer borrador fue mostrado a un
total de 10 profesionales del sector (5 identifica-
dos como consultores ambientales y 5 identifica-
dos como planificadores del transporte) utilizan-
do un método de entrevista semi-estructurada en
la que se le preguntaba sobre el grado de realis-
mo con el que el cuestionario reflejaba proble-
mas potenciales de implementacion de la EIA,
facilidad de entendimiento del cuestionario, sen-
cillez, etc. Igualmente, se les animé a proponer
nuevas preguntas en el cuestionario, asi como,
a indicar temas que se podian haber quedado
fuera de él. Los resultados de estas entrevistas
no mostraron grandes diferencias entre consulto-
res ambientales y planificadores del transporte
urbano. En su opinion, el cuestionario reflejaba
desde una optica realista gran parte de los pro-
blemas de implementaciéon de la EIA que ellos
reconocian en el gjercicio diario de su profesion,
asi como la mayoria de ellos pensaba que el
cuestionario era claro, sencillo y que estaba bien
estructurado. También de forma mayoritaria
apuntaron que el cuestionario debia incluir pre-
guntas relativas al tiempo que se destina a la
evaluacion como un factor limitante de la EIA. La
segunda fase de elaboracion del cuestionario
comprendié los meses de Noviembre y Diciem-
bre de 2013. En ella se elaboré una version final
del cuestionario atendiendo a las demandas y
sugerencias de los 10 profesionales entrevista-
dos. Al mismo tiempo se contacté con colegios y
asociaciones profesionales solicitando su cola-
boracién en la difusiéon del mismo.

Los resultados fueron procesados y analizados
en diferentes fases intentando siempre confron-
tar las opiniones de los distintos grupos profe-
sionales que formaban parte de la investigacion.
En primer lugar se exploraron las caracteristicas
sociodemograficas de los participantes. En se-
gundo lugar se cuantificaron el nimero de pro-

a) b)

15%

Gobierno
estatal
4%

Auténomo
30%

Gobierno
autonémico
9%
Ayuntamiento'

9%

Empresa Planificadores

del sector de transporte

33% 32%

blemas de implementacion identificados por
éstos y la intensidad con qué eran percibidos.
En tercer y ultimo lugar se utilizé el Test de
Kruskal-Wallis One Way Analysis of Variance by
Ranks para detectar la existencia de diferencias
estadisticamente significativas entre las opinio-
nes de los grupos profesionales participantes. El
nivel de significacion estadistica utilizado fue de
0,05. Este test fue elegido debido al tamafio de
la muestra, el caracter ordinal de las respues-
tas, asi como, el numero de opciones a consi-
derar en cada una de las respuestas.

Resultados
Exploracién sociodemografica

Un total de 184 profesionales completaron el
cuestionario, lo que supone aproximadamente
un 27% de la poblacion potencial a la que se
tuvo acceso. Trece de ellos declararon no tener
ninguna experiencia en el sector, por lo que fue-
ron eliminados de analisis posteriores. En con-
secuencia, el universo de encuestados del que
se obtuvieron los resultados que a continuacion
se presentan fue de 167 profesionales.

La FIG. 2 refleja la distribucion de los encues-
tados de acuerdo al campo de trabajo en que
ellos mismos se identificaron. Un total de 76
participantes eran consultores ambientales, 53
planificadores del transporte, 9 se identificaron
como pertenecientes a ambos campos simul-
taneamente y el resto eran pertenecientes a
otros dominios profesionales pero declararon
tener contacto con la EIA de la planificacion
del transporte urbano (29 encuestados). En su
mayoria eran trabajadores auténomos (55 en-
cuestados) o contratados por una compaiia
del sector (53 encuestados). Igualmente, una
amplia mayoria declaré tener mas de 5 afos
de experiencia (120 encuestados) y solamente
13 encuestados reconocieron tener un nivel de
experiencia inferior a un afo.

C) <1 afio

Entre1y5
afnos

Consultores
20%

ambientales
46%

> 5 afios
72%

Distribucion de los encuestados: a) Campo de trabajo; b) Sector de trabajo; ) Nivel de experiencia
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Fuente: elaboracién propia.
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Percepciones sobre problemas
de implementacion de la EIA

Los resultados obtenidos se comentaran si-
guiendo la propia estructura del cuestionario:
(i) aspectos generales de la EIA en la planifica-
cion del transporte urbano; (ii) barreras que
directamente dificultan la aplicaciéon de la EIA;
(iii) la percepcion de la EIA en el ejercicio de la
practica diaria.

El bloque de aspectos generales de la EIA en la
planificacion del transporte urbano se orientaba
hacia la percepcién global de los profesionales
del sector sobre la utilidad de la EIA para tomar
decisiones y los principales problemas asocia-
dos (FIG. 3). Las dos primeros aspectos anali-
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zados en esta parte del cuestionario hacian re-
ferencia a si la EIA era percibida como un
instrumento insuficiente para la toma de deci-
siones y si ellos veian problemas de calidad en
los resultados de la EIA. Un 10,5% de los con-
sultores ambientales y un 8% de los planifica-
dores del transporte declararon que desde su
punto de vista, la EIA era un instrumento insufi-
ciente en el proceso de toma de decisiones,
mientras que los participantes de ambos grupos
profesionales asi como el resto de encuestados
no percibieron ningun problema en este senti-
do. Por el lado contrario, porcentajes relativa-
mente elevados de encuestados contestaron
que detectaban problemas vinculados a la cali-
dad de la EIA en el campo del transporte urba-
no. Concretamente, esta percepcion fue com-

b) Planificadores del transporte
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Fuente: elaboracion propia.
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partida por un 38,4% de los consultores
ambientales, un 36% de los planificadores del
transporte y un 7,69% de participantes que no
se incluian en ninguno de los dos campos pro-
fesionales. Algunos de los comentarios emitidos
durante la parte de preguntas libres en la en-
cuesta permitieron profundizar en la lectura de
estos resultados. La mayoria de profesionales
que comentaron este hecho expresaban que la
ausencia de calidad de la EIA en el sector del
transporte urbano era consecuencia de su:

«caracter genérico y la necesidad de adaptar los
métodos de trabajo de una manera mas especifica
al transporte urbano y sus impactos ambientales».

El tercer aspecto analizado en este bloque ex-
plord la percepcion de los participantes sobre
el papel que desempefiaba la EIA en la toma
de decisiones (mas estructurante o mas margi-
nal). Un 12,58% de consultores ambientales,
un 20% de planificadores del transporte y un
8,56% de participantes no pertenecientes a
ninguno de estos dos campos contestaron que
sentian que la EIA tenia un papel demasiado
marginal en la toma de decisiones. Sin embar-
go, los encuestados que se enmarcaban si-
multaneamente en ambos grupos profesiona-
les percibian de manera unanime que la EIA
era muy nuclear en la toma de decisiones. Ta-
les resultados van dirigidos a confirmar en
cierta medida un hecho fuertemente indicado
en la literatura cientifica. Los planificadores del
transporte tienden a menospreciar la capaci-
dad de la EIA para liderar la toma de decisio-
nes y de ahi que sean los que en un porcenta-
je mas alto perciben un papel marginal de
ésta, en menor medida los consultores am-
bientales cuestionan el protagonismo de la EIA
en la planificacién y, finalmente, aquellos que
simultaneamente trabajan en ambos sectores
tienen tan interiorizado el proceso desde los
distintos puntos de vista existentes, que les
hace percibir la EIA como el elemento vehicu-
lar del proceso de planificacion.

Los dos ultimos items analizados en este pri-
mer bloque del cuestionario relativo a aspectos
generales de la EIA en la planificaciéon del
transporte urbano se referian al momento en el
que la EIA era implementada en el proceso de
planificacion. Los participantes fueron pregun-
tados especificamente sobre si detectaban
problemas con el momento exacto en que la
EIA era realizada. Un 20,83% de los consulto-
res ambientales, un 12% de los planificadores
del transporte y un 7,56% de los profesionales
que no se incluian en ningun de los dos gru-
pos estaban de acuerdo en que la EIA se im-
plementaba demasiado pronto durante la toma
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de decisiones y esto podia ser un problema.
Por el otro lado, un 4% de los consultores am-
bientales y un 8% de los planificadores del
transporte tenian la sensacién contraria. Pen-
saban que la EIA era implementada demasia-
do tarde y que eso era realmente un problema
para los resultados finales de ésta.

Durante la segunda parte del cuestionario los
participantes tuvieron que identificar proble-
mas potenciales que directamente podian difi-
cultar la implementacion de la EIA. Los resul-
tados obtenidos guardaron una légica similar a
la obtenida en el primer bloque del cuestiona-
rio. Mientras consultores ambientales, planifi-
cadores del transporte y profesionales no per-
tenecientes a ninguno de estos campos
mostraban cierta unanimidad en detectar posi-
bles problemas de implementacién de la EIA,
aquellos participantes que declararon formar
parte de ambos grupos simultaneamente ape-
nas percibian problemas al respecto.

Entre los 14 problemas potenciales de imple-
mentacién que integraban esta parte del cues-
tionario (FIG. 4), los encuestados claramente
identificaron dos de ellos como los principales
problemas existentes: la limitada cooperacion
entre los integrantes del sector publico y los
integrantes del sector privado y la limitada co-
laboracion entre todos los agentes que inte-
gran la EIA. Un porcentaje superior al 60% de
los encuestados en cada uno de los grupos
profesionales que forman la investigacion per-
cibian que la limitada cooperacion entre los
integrantes del sector publico y del sector pri-
vado influenciaba fuertemente la efectividad de
la EIA en la planificacién del transporte urbano.
En palabras de los encuestados durante la
fase de preguntas abiertas:

«se encuentra un gran numero de barreras
cuando se trata de acceder a informacion publi-
ca necesaria para completar la EIA, ademas de
que el proceso es terriblemente largo y no es-
tructurado lo que dificulta enormemente poder
completarlo satisfactoriamente».

En otro orden, la limitada cooperacion entre el
conjunto de agentes que participa en la EIA
parecia ser otro factor sumamente limitante.
Un 85,42% de los consultores ambientales, un
75% de planificadores del transporte, asi como
mas de un 60% del resto de encuestados se-
falaban este hito como la principal barrera de
implementacion de la EIA en el campo del
transporte urbano. De acuerdo con la literatura
especializada, la participacion efectiva del con-
junto de agentes implicados en la EIA es deter-
minante para definir el alcance de la EIA, es
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FIG. 4/ Percepciones sobre problemas que directamente bloquean la implementacion de la EIA

decir, qué impactos y cémo considerarlos y
qué otros impactos ambientales no seran eva-
luados en un proyecto determinado. Dado que
la fase de «scoping» que es donde se define
el alcance de la EIA tiene lugar en las fases
mas iniciales de la implementacion de ésta.
Una desestructurada participacion de los
agentes que forman parte del proceso, puede
condicionar y limitar fuertemente los resultados
finales de la evaluacion.

El tipo de interaccion existente entre los distin-
tos grupos profesionales que participan en la
EIA conformd un grupo importante de pregun-
tas en este bloque del cuestionario. En térmi-
nos generales, un porcentaje superior al 30%
de los encuestados percibié problemas de im-
plementacion de la EIA vinculados al modo en
que interactuaban los distintos grupos profe-
sionales presentes en la evaluacion. Destaco
que méas de un 35% de los participantes de
cada grupo profesional declaraba que la EIA
no tenia un disefio amigable (en términos de
facil de comprender), lo que sin duda tiene una
repercusion importante sobre aquellos profe-
sionales que no tienen formacioén directa con

Fuente: elaboracioén propia.

disciplinas vinculadas al medio ambiente. En
este sentido destaco especialmente la opinién
de los planificadores del transporte que en un
44% sefalaban la EIA como «poco amigable»
para ellos. En sus propias palabras:

«trabajar con métodos de evaluacién ambiental
mas intuitivos y adaptados al disefio de alterna-
tivas de proyecto facilitaria un mayor entendi-
miento entre consultores ambientales y planifica-
dores del transporte».

En esta misma linea de observacion, un
35,46% de los encuestados declard que la EIA
no era suficientemente interactiva limitando la
participacién de los agentes implicados y un
29,19% sefald que no era suficientemente
transparente. De hecho, un amplio nimero de
consultores ambientales expresaron en la fase
de preguntas abiertas, que:

«ellos tenian dificultades para conocer todas las
caracteristicas de las alternativas de proyecto en
evaluacion y que solo poseian informacion deta-
llada de aquella(s) alternativa(s) que previamen-
te habian sido pre-elegidas».
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Otros problemas potenciales de implementa-
cién por los que fueron preguntados los partici-
pantes de la encuesta en este bloque estuvie-
ron relacionados con la existencia de trabajo
colaborativo entre los agentes participantes en
la EIA o el nivel de comunicacion existente en-
tre ellos. En ambos casos porcentajes inferiores
al 20% de los encuestados percibié problemas
de implementacién en tales aspectos.

En este bloque de la encuesta relativo a proble-
mas potenciales que directamente podian dificul-
tar la implementacion de la EIA, un ultimo grupo
de problemas por el que fueron consultados los
encuestados estaba vinculado con los resulta-
dos de la EIA. El principal problema identificado
fue que pensaba que los resultados de la EIA no
parecian creibles. Tal extremo fue sefialado por
un 12,5% de los consultores ambientales, un
40% de los planificadores del transporte y un
30,7% de aquellos participantes que no formaba
parte de ninguno de los dos grupos profesiona-
les. Los planificadores del transporte fueron muy
activos comentando este aspecto durante la
fase de preguntas abiertas. En su opinion:

«los resultados de la EIA no son creibles porque
las alternativas de proyecto han sido normal-
mente seleccionadas antes de que comience el
proceso de evaluacién ambiental. De modo que
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la EIA lo unico que hace es certificar las alterna-
tivas ya seleccionadas».

El segundo problema identificado por los en-
cuestados estuvo relacionado con el tiempo em-
pleado en la EIA. Un 39,58% de los participan-
tes encontraban el tiempo de evaluacion
demasiado largo como connotacion negativa a
la propia evaluacién. Otros dos items plantea-
dos a los encuestados fueron si consideraban
como un problema que la EIA fuera demasiado
global o demasiado especifica. En proporciones
similares, en torno a un 35% de los encuesta-
dos percibian como un problema que la EIA fue-
ra demasiado global y un 34% veia un problema
en que la EIA fuera demasiado especifica. Final-
mente aspectos como si la EIA era demasiado
rigida (8,33%), demasiado cara o si métodos
complementarios a las matrices tradicionales
debian de ser empleados en la EIA del transpor-
te urbano (22,26%) no fueron percibidos como
problemas de implementacion relevantes.

La ultima parte del cuestionario se empled en
valorar determinados problemas asociados a
la EIA en el gjercicio de la practica diaria de la
planificacion (FIG. 5). Tal y como ocurrio en la
primera parte del cuestionario, los encuesta-
dos no identificaron grandes problemas aso-
ciados con este bloque.
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Percepciones sobre la EIA en la practica diaria de la planificacion del transporte urbano
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Fuente: elaboracién propia.
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Hubo unanimidad en percibir la irrelevancia
de la participacion publica en la EIA como el
principal problema encontrado (un 75% de
los consultores ambientales, un 66% de los
planificadores del transporte, un 52% de los
profesionales vinculados simultdneamente a
ambos sectores, asi como un 61,4% del res-
to de encuestados estaban de acuerdo en
este hecho). La mayor parte de las opiniones
emitidas en torno a este item subrayaron la
importancia de estructurar el proceso de par-
ticipacion publica en la EIA de cara a hacerlo
mas efectivo. En sus propias palabras,

«conocer la opinidn de la sociedad sobre un
proyecto determinado de planificacién del
transporte urbano es determinante para alcan-
zar objetivos de sostenibilidad, dado que la
dimension social de la sostenibilidad es uno
de sus rasgos mas importantes».

El segundo problema destacado fue la con-
sideracion de los impactos leves durante el
proceso de EIA (un 42,37% de los partici-
pantes identifico este aspecto como un pro-
blema existente). En relacién con este he-
cho, los planificadores del transporte
sefialaron que:

«la EIA se centra demasiado en los impactos
ambientales negativos, sin embargo los impac-
tos ambientales mas leves y/o positivos son
débilmente considerandos lo que reduce dras-
ticamente la identificacion de oportunidades y
aspectos positivos del proyecto en evalua-
ciony.

El tercer problema percibido en esta parte
del cuestionario fue /a irrelevancia de los sis-
temas de monitorizacion ambiental. Esto fue
una circunstancia especialmente recogida en
la opinién de los consultores ambientales,
que en un 43,75% detectaban problemas en
relacion con este hecho. En su opinioén,

«los sistemas de monitorizacién se incorporan
en la EIA debido a la expresa regulacion nor-
mativa existente, sin embargo tales sistemas
de monitorizacion son frecuentemente infrava-
lorados por parte de planificadores del trans-
porte y decisores politicos».

El resto de items considerados en esta parte
final del cuestionario, tales como: si la EIA
estaba orientada a refinar las alternativas de
proyecto o la idoneidad de los métodos de
EIA en el transporte urbano fueron percibi-
dos como un problema existente por un por-
centaje muy bajo de los encuestados y siem-
pre inferior al 20%.

CyT

Diferencias de opinion entre
los participantes

Con el objetivo de evidenciar desacuerdos en-
tre los participantes, se utilizo el test estadisti-
co Kruskal-Wallis One Way Analysis of Varian-
ce by Ranks (KW) (FiG. 6). Tales diferencias
de opinién fueron consideradas a un nivel de
significacion de 0,05. Se llevaron a cabo tres
tipos de comparaciones para detectar tales di-
ferencias: (i) entre campos de trabajo (consul-
tores ambientales, planificadores del transpor-
te, participantes pertenecientes a ambos
campos simultaneamente y otros); (ii) entre
sectores de trabajo (publico, privado y autono-
mos); (iii) entre niveles de experiencia (mas de
5 afos, entre 1 y 5 afios y menos de 1 afo).
En términos generales se detectd un alto nivel
de unanimidad entre las comparaciones reali-
zadas.

La primera busqueda de diferencias de opinion
respecto de los problemas de implementacion
de la EIA se hizo entre campos de trabajo di-
ferentes: consultores ambientales, planificado-
res del transporte, participantes pertenecientes
a ambos campos simultaneamente y otros. En
tres potenciales problemas de todos los explo-
rados a lo largo del cuestionario, KW mostré
diferencias estadisticamente significativas al
nivel de 0,05: la EIA se implementaba dema-
siado tarde, era demasiado rigida y demasiado
cara. Mientras que ciertos de consultores am-
bientales (4,16%) y planificadores del transpor-
te (8,14%) percibieron que la EIA se imple-
mentaba demasiado tarde y eso era un
problema para ellos, los encuestados pertene-
cientes simultaneamente a ambos campos de
trabajo y el resto de participantes pensaban
que el momento de implementacion de la EIA
en la toma de decisiones era adecuado. Cobra
interés destacar las opiniones abiertas emiti-
das por este grupo de planificadores del trans-
porte y consultores ambientales, indicando que

«en muchas ocasiones la EIA se implementa
cuando la mayor parte de las decisiones sobre
un proyecto estan tomadas, de modo que su uti-
lidad se reduce drasticamente».

Los siguientes desacuerdos evidenciados en-
tre participantes de campos de trabajo diferen-
tes hacian referencia a la apreciacion de que
la EIA era demasiado rigida. Esta fue la per-
cepcién de un 12,68% de consultores ambien-
tales y un 33% de participantes pertenecientes
a ambos dominios profesionales. Sin embar-
go, solo un 3,1% de los planificadores del
transporte percibieron esta cuestiéon como un
problema, asi como para el resto de partici-
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Kruskal-Wallis One Way Analysis of Variance by Ranks. Las diferencias de opinién fueron consideradas a un

nivel de significacion de 0,05

Problemas Potenciales

Campos de Sector Nivel de
trabajo de trabajo experiencia
(KW p-valor) (KW p-valor) (KW p-valor)

EIA implementada demasiado tarde 0.018 0.896 0.400

28 EIA implementada demasiado temprano 0.647 0.702 0.724
g g Herramienta marginal en planificacion 0.600 0.443 0.159
< & Sin suficiente calidad 0.055 0.818 0.617
Insuficiente para apoyar decisiones 0.571 0.711 0.134
Proceso no transparente 0.209 0.177 0.884

Bajo nivel comunicativo 0.818 0.024 0.805

Sin un uso «amigable» 0.838 0.587 0.027

< Sin interactividad 0.747 0.467 0.454
é E Otros métodos de evaluacion no conocidos 0.916 0.544 0.171
28  Demasiado rigida 0.038 0.111 0.889
§:§ Tiempo de evaluaciéon demasiado largo 0.898 0.959 0.322
é? ‘g Demasiado especifica 0.445 0.890 0.276
% 5 Demasiado global 0.732 0.763 0.014
DQ_ _E Resultados no creibles 0.559 0.184 0.604
€ Demasiado cara 0.030 0.383 0.397
Sin suficiente trabajo colaborativo 0.264 0.703 0.365
Limitada participacion de los agentes implicados 0.448 0.590 0.310
Limitada cooperacion entre el sector publico y privado 0.756 0.033 0.584
Irrelevante en evaluar alternativas 0.682 0.613 0.121

:g No orientada a refinar alternativas 0.809 0.866 0.646
g Sin idoneidad de métodos de evaluacion 0.742 0.699 0.162
_‘g Participacion publica irrelevante 0.297 0.472 0.292
% Irrelevante consideracion de impactos leves 0.942 0.238 0.478
é Fase de «scoping» desestructurada 0.990 0.953 0.830
E Sistemas de monitorizacion irrelevantes 0.668 0.870 0.175
Sistemas de monitorizacién que no guian decisiones 0.828 0.572 0.918

pantes la EIA no era un instrumento de eva-
luacion rigido. Un numero representativo de
consultores ambientales comentaron en la
fase de preguntas abiertas que «una mayor
formacion de los consultores ambientales en
el campo del transporte urbano seria clave
para incrementar la efectividad de la EIA». El
ultimo desacuerdo encontrado entre campos
profesionales de trabajo fue la consideracion
de si la EIA era demasiado cara. Un porcenta-
je elevado de planificadores del transporte
(35%) y la mayor parte de participantes de
ambos grupos profesionales consideraban
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Fuente: KRUSKAL-WALLIS.

que el coste de implementacién de la EIA era
uno de los mayores problemas existentes en
su implementacion. En cambio, consultores
ambientales y otros participantes se mostraron
contrarios a esta visién. No se hicieron co-
mentarios resefables respecto de este item
en la fase de preguntas abiertas.

La segunda comparacion realizada en busque-
da de desacuerdos se realiz6é entre sectores
de trabajo (publico, privado o auténomos). KW
mostré diferencias estadisticamente significati-
vas en dos problemas potenciales: el bajo ni-

52



vel comunicativo de la EIA y la limitada coope-
racién entre el sector publico y privado. Un
25% de los trabajadores del sector publico per-
cibian la existencia de un bajo nivel comunica-
tivo de la EIA que dificultaba su implementa-
cion, mientras que el resto de participantes no
apreciaba tal hecho. El otro desacuerdo mos-
trado en esta comparacion y relativo a la limi-
tada cooperacion entre el sector publico y el
sector privado, dejo como resultados que un
78,3% de los trabajadores del sector privado y
un 67,12% de los autbnomos declararon apre-
ciar un problema en este punto, mientras que
para los trabajadores del sector publico la si-
tuacion revestia total normalidad. Durante la
fase preguntas abiertas, tanto los trabajadores
del sector privado como los auténomos indica-
ron que

«existian numerosas barreras desde la adminis-
tracion publica cuando se solicitaba informacion
o colaboracién durante la implementacion de la
EIA»

La tercera y ultima comparacion realizada en
busqueda de percepciones diferentes entre los
participantes se realizé atendiendo al nivel de
experiencia de éstos (mas de 5 afios, entre 1y
5 afios y menos de 1 afio). KW reflejo diferen-
cias estadisticamente significativas a nivel de
0,05 para dos potenciales problemas de imple-
mentacion: que la EIA no tenia un uso amiga-
ble y que era demasiado global. Por un lado,
un 36% de los encuestados con mas de 5 afios
de experiencia percibian como un problema
que la EIA no tenia un uso amigable para los
agentes implicados en el proceso de evalua-
cién, mientras que el resto de encuestados
mantenia una posicién neutra al respecto. Por
otro lado, el hecho de percibir la EIA como de-
masiado genérica era detectado como un pro-
blema por el 47% de los encuestados con mas
de 5 afios de experiencia, mientras que el resto
no vieron problema alguno en este hecho.

Conclusiones

El articulo comenzé mostrando la importancia
de conocer con mayor profundidad los proble-
mas de implementacion existentes en la EIA
con el fin de incrementar su efectividad en el
campo del transporte urbano. Se argumentd
que tales problemas de implementacion res-
pondian a situaciones que se daban entre los
profesionales que participaban de la evalua-
cion ambiental y que tenian que ver con as-
pectos tales como: confianza, trabajo colabo-
rativo, expectativas, satisfaccion, etc. Para
medir empiricamente este hecho en el contex-
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to espariol se elabor6 un cuestionario que es-
taba fundamentalmente orientado a los princi-
pales grupos profesionales que intervienen en
la EIA del transporte urbano: consultores am-
bientales y planificadores del transporte.

El resto de este apartado se centrara en argu-
mentar sobre los dos principales grupos de
problemas de implementacién encontrados en
los andlisis realizados: (i) la inexistencia de
una participacion estructurada de los distintos
agentes que intervienen en la EIA; (ii) la nece-
sidad de adaptar el proceso de EIA a las parti-
cularidades del transporte urbano.

Atendiendo al primero de estos bloques de dis-
cusién, la literatura académica enfatiza que
ciertos problemas de implementacion de la EIA
podrian estar asociados a como interactian
los agentes implicados en el proceso de eva-
luacion (RICHARDSON, 2005; SORIA-LARA,
2012). En el caso de esta investigacion, las
percepciones mostradas por los profesionales
espafoles evidencian la ausencia de una cola-
boracién estructurada entre los agentes parti-
cipantes en la EIA. Particularmente, consulto-
res ambientales y planificadores del transporte
estan de acuerdo en que este es la principal
barrera de implementacién existente, lo que
tiene también que ver desde el punto de vista
de los participantes de esta investigacion, con
un desenfocado proceso de participacion pu-
blica y una débil colaboracion entre los secto-
res publicos y privados. Aparentemente, la le-
gislacion espafiola regula la participacion de
los diferentes agentes que intervienen en la
EIA, sin embargo, la opinién de los profesiona-
les en el cuestionario mostraba que «en nume-
rosas ocasiones la implementacion de la EIA
es un conjunto de pasos desconectados donde
cada grupo profesional actua individualmente
en busca de sus intereses particulares, mas
que del bien colectivo». Este hecho parece ser
especialmente relevante en el contexto espa-
fol en tres situaciones especificas. Primero,
desde las instituciones publicas raramente se
emite informacién en profundidad sobre todo el
espectro de alternativas posibles para un de-
terminado proyecto. La informacién unicamen-
te es abundante en el caso de aquellas alter-
nativas que cuentan con una opinién previa
favorable desde la optica institucional. Segun-
do, la definicién del alcance que tendra la EIA
dificilmente sigue un proceso estructurado que
implique a todos los profesionales con interés
en el proceso, lo que reduce significativamente
su efectividad posterior. Tercero, la participa-
cion publica es percibida como irrelevante, por
lo que la aceptacion social del proyecto pocas
veces se tiene en cuenta en la EIA.
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Estudios

El segundo gran grupo de problemas de im-
plementacion detectado tiene que ver con la
necesidad de una mayor adaptacion del pro-
ceso de EIA a las particularidades de la plani-
ficacion del transporte urbano. Un gran nume-
ro de opiniones durante la fase de preguntas
abiertas del cuestionario reflejo que «los con-
sultores ambientales deberian recibir una for-
macién mas abundante en el sector del trans-
porte urbano, asi como, los planificadores del
transporte deberian tener una visién mas pro-
funda sobre el alcance ambiental de su activi-
dad». A pesar de que este es un tema recu-
rrente en la literatura especializada (MAYER &
AL., 2013; TOMLINSON, 2011), en el contexto
espafol es dificil encontrar investigaciones
que aborden este hecho. No obstante, los en-
cuestados perciben que parte de los proble-
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