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1. Introducción 
La sobrepesca, la deforestación, la contaminación del agua, la fragmentación de 

hábitats, el cambio climático o la simplificación extrema de la agricultura están 

reduciendo la vida sobre el planeta, extinguiendo especies y esquilmando recursos 

necesarios para las próximas generaciones, lo que repercute directamente en la 

sostenibilidad de nuestro estilo de desarrollo.  

En el marco del Día Internacional de la Diversidad Biológica celebrado en  mayo, el 

Secretario General de la ONU, Ban Ki-moon, afirmó que "a pesar de los múltiples 

compromisos asumidos, la pérdida de biodiversidad sigue acelerándose en todas las 

regiones y para revertir esta tendencia, hace falta que todos los sectores, desde los 

Estados Miembros, los organismos de la ONU hasta la sociedad civil, la academia y las 

empresas, tomen medidas al respecto”. Y agregó “Es esencial que tengamos en 

cuenta la biodiversidad y que consigamos transformar el modo en que las 

sociedades la valoran y gestionan. Las iniciativas para proteger la biodiversidad y 

evitar nuevas pérdidas son una inversión imprescindible en nuestro futuro 

colectivo". 

En el País Vasco, la preocupación por la pérdida de biodiversidad y la sostenibilidad del 

modelo de desarrollo se ven reflejados en distintos planes y programas:   

 El IV Programa Marco Ambiental Vasco se plantea como objetivo estratégico 

que en 2020 se haya conseguido frenar el deterioro de los ecosistemas del País 

Vasco. Que los principales hábitats, terrestres y marinos hayan mejorado su 

estado y que las principales afecciones como el aislamiento de zonas y las 

especies invasoras se gestionen de un modo integral y sistémico, colaborando 

estrechamente el conjunto de administraciones competentes. 

 La Estrategia de Biodiversidad de la Comunidad Autónoma del País Vasco 

2030 se ha elaborado a partir de un amplio proceso de participación ciudadana, 

en colaboración, el departamento de Medio Ambiente del Gobierno Vasco,  con 
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otros departamentos del gobierno, Diputaciones Forales, y con agentes 

técnicos y sociales. Plantea cuatro ejes de actuación para evitar la pérdida de 

biodiversidad: la protección y la restauración de los ecosistemas, el impulso de 

la Red Natura 2000, la promoción del conocimiento y la cultura de la 

naturaleza, y la eficiencia en la gestión del territorio y el patrimonio cultural. 

 En el diagnóstico de dicha estrategia  se recoge que más del 75% de los 

hábitats de interés para la CAPV presentan un estado de conservación 

desfavorable debido a su regresión, fragmentación o deterioro y que las 

principales presiones que tanto en Europa como en el País vasco están 

provocando la pérdida y/o el deterioro del patrimonio natural y sus servicios 

ecosistémicos son la artificialización/urbanización del suelo, algunas prácticas 

agroforestales inadecuadas y la pesca, la modificación de las condiciones 

naturales, la contaminación, el cambio climático y las especies exóticas 

invasoras. Las consecuencias de estas presiones   pueden ser, entre otras, el 

aislamiento y la disminución/extinción de poblaciones,  la modificación en la 

fertilidad del medio y de los organismos, la alteración de los ciclos 

biogeoquímicos, la disminución del potencial de sumidero de carbono, el 

desplazamiento de especies por competencia,  etc.  También se precisa que el 

bienestar y calidad de vida de Álava se sustenta en el capital natural, es decir, 

en la biodiversidad, incluidos los ecosistemas, que proporcionan bienes y 

servicios esenciales, como unos suelos fértiles y unos bosques multifuncionales, 

unas tierras productivas, agua dulce de buena calidad y aire limpio, así como 

una polinización, una regulación climática y una protección contra eventos 

extremos. 

 La estrategia se marca  4 Metas que son los ejes de actuación prioritarios, las 

dos primeras resultan de los aspectos a favor de la conservación del 

patrimonio natural, la tercera guarda relación con el conocimiento y la cultura 

de la Naturaleza, y la última con el sistema de gobernanza. Todo ello en un 

marco de eficacia y eficiencia que busca la máxima coherencia del conjunto de 

políticas públicas que inciden transversalmente en el medio natural. 



 

www.faunadealava.org 

 

7 
 

 Por otro lado, el Plan Estratégico de la Diputación Foral de Álava para la 

legislatura 2015-2019 se plantea un crecimiento sostenible, respetuoso con el 

medio ambiente y donde éste debe ser integrado en el resto de políticas 

públicas. Plantea también la revisión del PICA (Plan Integral de Carreteras de 

Álava 2004-2015) respetando al paisaje y al medioambiente. 

 Por su parte el PICA planteaba compatibilizar las actuaciones en la Red Foral de 

Carreteras con la conservación de los Espacios de Interés Natural y valores de 

los paisajes catalogados y garantizar los procesos de conectividad ecológica 

necesarios para el mantenimiento de la biodiversidad en la CAPV. 

 El  aumento de infraestructuras lineales de transporte ha sido identificado 

como uno de los motivos de pérdida de biodiversidad más relevantes en la 

actualidad. Los efectos ecológicos de estas infraestructuras viarias, que dan 

lugar a esta pérdida de biodiversidad, están normalmente relacionadas entre sí 

y pueden aumentar de forma considerable su impacto debido a efectos 

sinérgicos, tales como la pérdida de hábitat y de su calidad, la mortalidad de 

fauna, el efecto barrera, la contaminación (química, biológica,  acústica, 

lumínica),  origen de incendios y la fragmentación del hábitat.  

Con todos estos elementos, es bastante razonable que el Departamento Foral 

Infraestructuras Viarias y Movilidad, encargado de las infraestructuras viarias, aspire a 

gestionar de forma sostenible el espacio verde semi natural de la zona de dominio 

público, que es de su responsabilidad, con el objetivo de frenar la pérdida de 

biodiversidad.  

Hay que tener en cuenta que desde hace unos años, son varios los países que están 

tomando conciencia del potencial de esa estrecha franja de vegetación de  hierba, 

arbustos y árboles,  a ambos lados de las carreteras, vegetación que constituye “la red 

más integrada y conectada que existe en el medio ambiente” (p. e. Trombulack & 

Friseeli 2000, Tikka et al. 2001, Hambrey Consulting 2013).  

La vegetación de los márgenes de las carreteras puede constituir el hábitat de algunas 

especies e incluso funcionar como corredor de dispersión para la vida silvestre. Bien 
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gestionada, esta vegetación puede completar y enriquecer medios muy humanizados y 

artificializados donde la vegetación natural se ha reducido considerablemente. 

Con este informe se pretende orientar sobre la forma de optimizar el valor de las 

márgenes de la red viaria alavesa como proveedoras de servicios ecosistémicos y 

culturales, sin menoscabar ni comprometer la seguridad de la circulación viaria, 

marcando directrices que permitan el establecimiento de una red de infraestructuras 

más ecológica más coherente, funcional y más sostenible. 
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2. Antecedentes 
Con fecha 10 de diciembre de 2010 tuvo lugar un accidente mortal en el pk 29+500 de 

la carretera A-2521, a consecuencia de la salida de la calzada del vehículo implicado y 

posterior impacto contra un árbol ubicado en las proximidades de la misma. 

Tras este fatal suceso, el Servicio de Carreteras de la Diputación Foral de Álava en el 

año 2011 procedió a identificar todos aquellos árboles próximos a las carreteras que 

pudieran ser considerados “elementos potenciales de riesgo” y que no pudieran ser 

protegidos mediante la instalación de barrera de seguridad metálica, de acuerdo con la 

Normativa Vigente (Orden Circular 28/2009, “Criterios de aplicación de barreras de 

seguridad metálicas”), debido a la falta de espacio físico para que la barrera pudiera 

cumplir con el cometido asignado (contención y redireccionamiento). 

Cabe mencionar que desde el Servicio de Carreteras tan solo se procedió al análisis del 

arbolado ubicado en la zona de Dominio Público de las carreteras, y concretamente, en 

la berma y/o talud interior de la cuneta de las carreteras. 

El número de árboles inventariado ascendió a 2.816 unidades, repartidas de la 

siguiente manera: 

Red de Interés Preferente:  15 unidades. 

Red Básica:    107 unidades. 

Red Comarcal:    799 unidades. 

Red Local:    731 unidades. 

Red Vecinal:    1.164 unidades. 

Una vez elaborado el informe se procedió a su traslado al Departamento de Agricultura 

(Servicio de Montes), para que procediese en consecuencia (tala de árboles). 

En la actualidad se desconoce el número de árboles talados, pero se calcula que entre 

el 80 y 90% de los 2.816 árboles inventariados ya han sido talados. 

Como consecuencia de estas actuaciones, en algunas zonas de Álava se han producido 

quejas e incluso movilizaciones sociales, como las que ocurrieron en abril de 2013 por 

la tala de los árboles en la zona de Guereñu y Alaiza, donde vecinos de estos pueblos 
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se manifestaron, recogieron firmas y organizaron una caravana de coches que recorrió 

las localidades de Ullíbarri-Jauregui, Adana, Gauna, Erenchun, Alegría, Ezquerecocha, 

Arrieta, Gaceo, Langarica y Salvatierra. También colocaron carteles con el mensaje 'No 

a la tala'.  

Más recientemente, en mayo 2016 se ha producido otra polémica con los vecinos de 

Egileor por la tala de unos chopos a la entrada del pueblo. Estas movilizaciones 

tuvieron cierta repercusión en redes sociales y medios de comunicación locales.  

Por otra parte también se han producido quejas por la forma en que se realizan los 

desbroces en las márgenes de las carreteras. 

Todas estas situaciones han conllevado una serie de iniciativas de los Grupos Políticos 

en las Juntas Generales de Álava, que se han materializado en preguntas por parte de 

al menos tres grupos que nosotros tengamos conocimiento: Socialistas Vascos (marzo 

de 2013), Podemos-Ahal Dugu Batzarkide Taldea (febrero y mayo de 2016) y EH Bildu 

(marzo 2016). 

Estas inquietudes de las Juntas Generales de Álava culminaron con la aprobación por el 

pleno de la Moción 41/2016, de 25 de mayo, relativa a la regulación de la tala de 

árboles de los arcenes de las carreteras que dice así: 

1. Las Juntas Generales de Álava instan a la Diputación Foral de Álava a que revise 

la planificación y el protocolo que regula la tala de árboles de los arcenes  de las 

carreteras, y a que busque el consenso de los pueblos y de las juntas 

administrativas afectadas, además de ofrecerles toda la información necesaria. 

2. Las Juntas Generales de Álava instan a la Diputación Foral de Álava a que revise 

el procedimiento de la labores de limpieza de los arcenes de las carreteras. 

3. Las Juntas Generales instan a la Diputación Foral de Álava a que en un plazo de 

cuatro meses y en colaboración con técnicos de Carreteras, Montes y de Medio 

Ambiente y las asociaciones ecologistas y conservacionistas del Territorio 

elaboren un nuevo protocolo sobre desbroces, limpiezas y talas de arbustos y 

árboles en las carreteras forales que tenga en cuenta no solo la seguridad vial 

sino también las posibles afecciones de tipo social, medio ambiental y 

paisajístico que puedan ocasionar. 
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4. Las Juntas Generales de Álava instan a la Diputación Foral de Álava a impulsar 

proyectos de mejora paisajística y de creación de corredores ecológicos, 

adaptando la gestión de las plantaciones arboladas a la importancia de la vía. 

Vista la Moción, el Departamento de Infraestructuras Viarias y Movilidad contactó con 

GADEN (que ya había colaborado con este departamento en la elaboración de 

numerosos informes del impacto de las carreteras en la fauna) para plantearle la 

realización de una propuesta de protocolo sobre desbroces, limpiezas y talas de 

arbustos y árboles en las carreteras forales convencionales que se ajustase a lo 

expresado en la Moción 41/2016 de Juntas Generales. Este informe es la consecuencia 

de la encomienda del Departamento de Infraestructuras Viarias y Movilidad a GADEN. 

Debido a la limitación del tiempo (3 meses), no ha sido posible llevar a cabo ningún 

tipo de trabajo de campo y básicamente lo que hemos realizado ha sido una revisión 

de la literatura existente sobre esta cuestión, para analizar y evaluar las actuaciones 

aplicadas en otras zonas y países. 

Consideramos que el protocolo que presentamos está perfectamente justificado desde 

el punto de vista de la seguridad vial y de la conservación y potenciación de la 

biodiversidad. Además estamos convencidos de su viabilidad y que cumple con lo 

requerido en la Moción aprobada por las Juntas Generales de Álava. 
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3. Gestión de la 

vegetación herbácea  
3.1. Situación actual 

3.1.1. Vegetación en los márgenes 
Por regla general la vegetación herbácea de los márgenes de las carreteras puede ser 

de 3 tipos:  

Césped: Con siembra convencional utilizando técnicas de jardinería. Se utiliza en 

determinados puntos como áreas de servicio, áreas de descanso, enlaces e 

intersecciones singulares, etc., y aunque su fin primordial suele ser decorativo, 

cumplen también perfectamente con la protección de suelos  en pendientes !suaves. 

Pradera de hidrosiembra: presenta un aspecto más próximo a las praderas o tapices 

vegetales naturales que los céspedes. Se utilizan para la recuperación de desmontes y 

terraplenes para frenar los procesos de erosión lo más rápidamente posible, en zonas 

sin vegetación o que no reúnen condiciones adecuadas para la implantación a corto 

plazo de la vegetación natural. 

Pradera natural: cuando por ser franjas o porciones de terreno de escasa entidad  y sin 

riesgo grave de erosión se deja que actúe la colonización natural con la dispersión de 

semillas desde las zonas adyacentes. Su desarrollo es más lento que el de  la 

hidrosiembra.  

3.1.2. Siega de la vegetación de los márgenes 
La hierba de los márgenes de las carreteras requiere de siegas periódicas por diversas 

razones:  

Por seguridad. 

 Delimitación del borde del pavimento. 
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 Mantener la perfecta visibilidad: Altura de la hierba por encima de 40 cm, 

puede alterar la visibilidad de las curvas y de las intersecciones, además de 

impedir apreciar  la aproximación de animales a la calzada (Le Bris 2011). 

 Mantener despejadas y visibles las señales y carteles.  

 Limitar el riesgo de incendios y su propagación.  

Por funcionalidad. 

 Impedir que la vegetación obstaculice los sistemas de drenaje  o invada la 

superficie de la plataforma.  

 Permitir la utilización  de arcenes por personas y ocasionalmente por vehículos.  

El  Manual de plantaciones en el entorno de las carreteras (MOPT 1992) realiza las 

siguientes recomendaciones para la siega: 

En el caso de los céspedes las siegas se realizarán tantas veces como la hierba alcance 

los 10 cm de altura aunque no hay ningún inconveniente en hacerlo antes. Sin 

embargo, la primera siega, una vez que las semillas han nacido, se realizará cuando las 

plantas tengan 5 cm altura. 

Esta primera siega puede realizarse con una segadora mecánica siempre que se tenga 

la precaución de mantener relativamente alto el nivel de corte: unos 2 cm. La altura de 

corte será creciente cuando se de un uso intensivo o un tiempo seco. Habitualmente la 

altura de corte se mantendrá entre 1 y 2 cm. La frecuencia de la siega será decreciente 

con tiempo seco y altas temperaturas y se mantendrá entre una vez por semana y una 

quincenal. 

En el caso de las praderas con el fin de que se desarrollen sanas y vigorosas para que 

cumplan al máximo la función para las que han sido implantadas, es preciso cortar la 

hierba siempre que el 50% de la vegetación alcance entre 20 y 25 cm. de altura. Esto 

representa una media de dos siegas anuales,  aproximadamente. 

Así, las siegas impiden la supervivencia de las plántulas de especies leñosas que de 

otro modo hubieran podido introducirse. Si se busca, fundamentalmente, la 
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estabilización de los suelos, las siegas y desbroces a matarrasa no siempre son la mejor 

solución. 

No será necesario retirar la hierba cortada, pero sí acumularla en lugares adecuados 

cuando pueda depositarse y obstruir cunetas o sumideros. Cuando se han empleado 

herbicidas debe tenerse la precaución de no incorporar nunca al suelo los restos de las 

siegas. 

En los desmontes y terraplenes que por su pendiente sea difícil circular por ellos, solo 

se segarán, aquellas zonas a las que se pueda acceder sin grave peligro. 

En los taludes es conveniente mantener bien segados y limpios los 2 ó 3 m más 

próximos a la cuneta de la carretera o a la coronación del terraplén, con el fin de evitar 

los riesgos de incendios. 

En Francia  la altura de corte recomendada es de 8 cm. Consideran que es un  

parámetro importante en relación con el consumo de combustible y el desgaste del 

equipo (SETRA 2009). 

En Álava, según la información  proporcionada por los técnicos del departamento de 

mantenimiento y  a partir de los escritos de respuesta a las preguntas de los distintos 

grupos junteros, las campañas de siega de 

los márgenes, enlaces e isletas constan de 

2 ó 3 ciclos de cortes anuales en diferentes 

épocas del año y dependiendo del tipo de 

carretera. En las carreteras de las Redes de 

Interés Preferente, Básica y Comarcal se 

realizan 3 cortes al año y en la red Local se 

realizan 2 cortes al año, con cargo a los 

Contratos de Conservación Integral. La red 

Vecinal se siega 2 veces al año, por parte 

de las brigadas de camineros de la 

Diputación Foral.  

En las carreteras en las que se realizan 3 siegas las fechas son  mayo, julio y septiembre 

y en las que se realizan 2, mayo y septiembre. 
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Estas siegas periódicas se realizan normalmente en la franja de 2 a 3 metros de 

dominio público, utilizando medios mecánicos y los remates mediante segadora 

manual. 

No está establecida una determinada altura del corte de la hierba pero según los 

encargados de mantenimiento, se corta lo más posible con la finalidad de retrasar  el 

crecimiento. El material segado no se retira, la hierba cortada se deja en el sitio. 

Destacar que no se utilizan herbicidas desde el año 2006. 

3.2. Necesidad de cambio 

Una gestión eficaz de la vegetación no es sólo cortar el césped o las praderas 

periódicamente.  En un momento en el que los presupuestos son limitados  los 

responsables de la gestión tienen que intentar reducir costes. Por otro lado, estos 

gestores, no pueden quedar al margen de los esfuerzos que deben realizar todos los 

países desarrollados en la lucha para frenar la pérdida de la biodiversidad. 

3.2.1. Para Conservación de la biodiversidad 
El impacto que las infraestructuras viarias tienen sobre la biodiversidad son bien 

conocidos: pérdida y fragmentación de hábitats, mortalidad directa e indirecta, 

alteración del medio físico y químico, barreras físicas, extinciones locales, dispersión de 

especies exóticas etc. Pero también suponen unas superficies lineales de vegetación 

que pueden tener un papel positivo como hábitat y corredor ecológico de algunas 

especies. 

En medios muy humanizados como los núcleos urbanos o las zonas de agricultura 

intensiva, donde las superficies seminaturales han desaparecido, con la 

correspondiente disminución de especies faunísticas y florísticas, los márgenes de las 

carreteras pueden constituir verdaderos hábitats o refugios y representar una 

oportunidad para la conservación de la biodiversidad. 

El potencial de la vegetación de los márgenes se basa primeramente en que suponen 

una superficie considerable. Así, en el Reino Unido representan el 4% de los hábitats 
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de pradera, algunos de los cuales se encuentran seriamente amenazados y albergan 

especies de interés regional y nacional (Crossley 2010, Hambrey Consulting 2013). En 

Francia se calcula que tienen una superficie equivalente a 6 parques nacionales (Le Bris 

2011) y en Finlandia representan al menos 50 veces más que la superficie  de pradera 

seminatural en suelos minerales (Valtonen & Saarinen 2005). Para Álava hemos podido 

estimar mediante un Sistema de Información Geográfica (SIG) que la superficie incluida 

en la franja de dominio  público de las carreteras (excluyendo autopistas y ferrocarril), 

calculada para una franja de 3 metros, es de 899,3 hectáreas. 

Por otro lado, porque se asemeja al de las praderas naturales (Valtonen et al. 2006) y 

de hecho, las variaciones en el terreno y en la estructura permiten un amplio panel de 

ambientes y de especies tanto de hábitats de borde como de los hábitats de alrededor 

y finalmente, porque esta vegetación se sitúa en unas estructuras lineales y continuas 

que atraviesan y conectan muy diversos territorios.   

La importancia de los márgenes de carreteras para la flora está bien documentada. En 

Inglaterra,  el 45% de la diversidad vegetal local se localiza en las carreteras (Way 1977 

en Le Bris 2011), en los Países Bajos el 50% y en Francia el 25% (Le Bris 2011). La 

vegetación de las carreteras puede considerarse un  refugio para la flora local en los 

paisajes agrícolas (Le Bris 2011) y en algunas zonas, incluso de especies en regresión 

como algunas orquídeas (Dupré 2009 en Le Bris 2011).  

En Álava, hemos localizado mediante un SIG, en la franja de dominio público, hasta 32 

tipos distintos de Hábitats de Interés Comunitario (HIC), que pueden verse en el 

Anexo I.  

De entre estos HIC  algunos se corresponden con hábitats de praderas que suponen 

1.268 parches de vegetación y algo más de 100 hectáreas. 

  



 

www.faunadealava.org 

 

17 
 

Cod Hábitat de Interés Comunitario (HIC) Hectáreas 
Nº de 

parches 

6510 Prados pobres de siega de baja altitud (Alopecurus pratensis, Sanguisorba officinalis). 62,89 334 

6220 Pastos xerofilos de Brachypodium retusum 17,29 385 

6210 Pastos mesofilos con Brachypodium pinnatum 16,21 421 

5110 Formaciones estables xerotermófilas de Buxus sempervirens en pendientes rocosas (Berberidion p.p.). 3,13 33 

8210 Pendientes rocosas calcícolas con vegetación casmofítica. 0,80 28 

6170 Prados alpinos y subalpinos calcáreos. 0,95 31 

6210 Pastos mesófilos con Brachypodium pinnatum 0,56 12 

6420 Prados húmedos mediterráneos de hierbas altas del Molinion-Holoschoenion. 0,20 5 

6230 Praderas montanas 0,26 7 

7230 Turberas bajas alcalinas. 0,26 8 

1510 Comunidades de enclaves salinos interiores 0,04 2 

6410 Prados con molinias sobre sustratos calcáreos, turbosos o arcillo-limónicos (Molinion caeruleae). 0,01 1 

7210 Trampales de Claudium mariscus 0.01 1 

 TOTAL 103,6 1.268 

El valor relativo para la biodiversidad de la vegetación de las márgenes de las 

carreteras está en función de diversas variables entre las cuales cabe destacar 

I. calidad y extensión de los tipos de comunidades herbáceas que albergan, y 

II. la fragilidad y contexto en el que se encuentran.  

Existen varias limitaciones para que las carreteras puedan ser adecuadas para la 

conservación de la biodiversidad (Le bris 2011, Hambrey Consulting 2013): 

 Anchura de la franja. Por un lado los primeros metros suelen ser segados de 

forma intensiva y por otro la contaminación del suelo disminuye con la 

distancia a la calzada  y por lo tanto cuanto más ancho menor probabilidad 

tendrán los individuos de llegar a los bordes contaminados y desnudos 

(Delattre et al 2009). Es un factor que afecta a la presencia de especies a sus 

desplazamientos dispersivos y también a la probabilidad de ser atropellado 

(Vermeulen & Opdam 1995). 

 Utilización de especies no autóctonas en las siembras. Generalmente en las 

hidrosiembras se usan las especies disponibles en el mercado que en ocasiones 

no son autóctonas y pueden dar lugar a fenómenos de invasión (Tinsley et al. 

2006) y reducción por lo tanto de la biodiversidad. 

 Colonizaciones de especies no deseadas o invasivas. Además de las semillas 

que pueden transportar los distintos vehículos que transitan por las vías, al ser 

estructuras lineales, facilitan la dispersión de las especies de flora y fauna, 
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incluso las exóticas y las invasoras más resistentes. Esta dispersión se ve 

facilitada por las perturbaciones frecuentes que eliminan o reducen a las 

especies competidoras nativas (Valtonen, 2006).  

 Vegetación de escaso valor ecológico. Sobre todo en zonas humanizadas, con 

abundancia de plantas nitrófilas y escasez de especies características de suelos 

pobres (Sykora et al. 2002) y por lo tanto poco interesantes para los insectos 

polinizadores. 

 Frecuencia  de las siegas. Si son muy frecuentes, se impide la floración tan 

necesaria para los polinizadores y se favorece la eutrofización y el desarrollo de 

plantas adventicias anuales y nitrófilas. 

 Periodo de las siegas. Las siegas que se realizan en primavera y verano pueden 

eliminar las flores en un periodo en el que los polinizadores más necesitan el 

néctar además de destruir nidos, huevos, larvas y pupas.   

 Altura de la hierba. Si la hierba se deja muy corta, disminuye la biodiversidad y 

se favorece la colonización de especies no deseadas.  

 No retirar los restos de la siega. Los bordes de las carreteras constituyen un 

lugar de almacenamiento de nutrientes especialmente de nitrógeno por lo que 

si se dejan los residuos de la siega en el sitio, estaremos enriqueciendo el suelo 

en exceso (De Redon 2008). La retirada de los residuos permite reequilibrar el 

suelo empobreciéndolo lo que contribuye por ejemplo al desarrollo de 

orquídeas y al aumento de mariposas (Valtonen et al., 2006) y favorece los 

desplazamientos de los artrópodos que no vuelan. Por otro lado en periodos 

secos y calurosos los restos de siega podrían facilitar la propagación de 

incendios. 

 Uso de herbicidas. Conlleva un empobrecimiento de la vegetación lo que es 

poco favorable para la conservación de la biodiversidad. Tiene también efectos 

negativos para algunas especies faunísticas como  las arañas (Bell et al. 2002)  o 

las mariposas (Ries et al. 2001). Afortunadamente en Álava no se utilizan 

herbicidas desde 2006.  
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 Uso de sal para combatir el hielo. Salinización del suelo y del agua lo que 

puede producir daños en la vegetación e incluso la muerte de algunas plantas y 

el desarrollo de plantas resistentes a la salinidad.  La sal puede atraer a los 

grandes mamíferos, lo que aumenta el riesgo de accidentes (Trombulak y 

Frissell 2000). 

 Asfaltado y/o cementado de los márgenes. Para el uso de caminantes y 

ciclistas, incluida la creación de senderos y/o caminos anexos (pistas forestales, 

caminos como GR, PR, etc.). 

 Mortalidad de fauna por atropello.  El tráfico rodado con vehículos supone un 

factor importante en la mortalidad por colisión para todas las especies 

faunísticas y particularmente para los insectos.   

No es el objeto de este informe la forma de superar todas estas limitaciones para la 

conservación de la biodiversidad sino centrarlo tan sólo en la forma de hacer más 

sostenible la siega de las praderas, y dado que desde 2006 la Diputación Foral de 

Álava no utiliza herbicidas, consideramos que los cambios deben centrarse en la 

frecuencia, las fechas, altura del corte y recogida de residuos.  

En Inglaterra la preocupación por la gestión de la vegetación de los márgenes empieza 

a mediados del siglo XX, derivada del aumento del uso del glifosato y ya en los años 70 

empiezan a aparecer los primeros artículos científicos al respecto. Al mismo tiempo, 

disminuyen los medios económicos  y por lo tanto las siegas, lo que da lugar a cambios 

en la estructura y en la composición florística. Por su parte, en Francia, el 

departamento del Bajo Rin es el primero en utilizar la siega tardía, lo que ha sido 

seguido en otras muchas regiones adoptando una estrategia  que han denominado  

“siega racional” respetuosa con la biodiversidad, garantizando la estética y la 

seguridad y con ventajas económica notables (Le Bris 2011).  

Hemos encontrado extensa bibliografía sobre diversas experiencias que se están 

llevando a cabo en regiones de otros países que se basan en la estrategia de limitar 

intervenciones sobre las praderas de los márgenes para favorecer a la biodiversidad a 

la vez que se consigue una notable reducción de los costes, garantizando la seguridad 

vial.  
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Las siegas frecuentes afectan significativamente a la vegetación beneficiando a las 

plantas rastreras (Parr & Way 1988),  disminuyen la diversidad de plantas y por lo 

tanto la abundancia de invertebrados tiende a reducirse (Barr & Petit 2001 en Dicks et 

al. 2013). 

La siega de las plantas con flores una sola vez al año y siempre después de su 

floración, puede servir como elemento para la aparición espontánea de otras plantas 

proveedoras de néctar para diversas especies de mariposas diurnas y nocturnas  que 

actúan de polinizadores (Saarinena et al. 2005, Valtonen 2006), incluso para los 

campos de cultivo circundantes, lo cual reviste enorme importancia en un marco de 

cambio global y declive de polinizadores a escala mundial. Con una única siega en 

septiembre se consigue un aumento de la diversidad notable y rápido (De Redon et al. 

2008).  

Algunos autores aconsejan la siega al final del verano para adaptarse al ciclo de vida 

de la mayor parte de invertebrados, para no destruir sus huevos y larvas  (Valtonen et 

al. 2006). 

Con siegas menos frecuentes que permitan la floración, las mariposas tienden a 

salirse menos de los márgenes y por lo tanto la mortalidad por atropellos disminuye de 

forma importante (Ries et al. 2001).  

Los márgenes de las carreteras con 

mantenimiento no intensivo, parece 

que son favorables a la mayor parte 

de las especies de micromamíferos 

cualquiera que sea el entorno 

atravesado y cuando atraviesan 

paisajes abiertos, parece que en 

estos márgenes  encuentran mejor 

refugio (Meunier et al. 1999, De Redon 2008). Las arañas por su parte disminuyen su 

densidad en lugares con un mantenimiento intensivo (necesitan tallos altos para 

instalar sus telas) pero también es cierto que para las especies que no vuelan, la 

vegetación alta disminuye su movilidad (Kajak et al. 2000). 
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Las siegas en mayo y julio son desfavorables para las especies de floración tardía, 

especies vivaces y para la mayoría de especies sensibles, en declive en ambientes 

seminaturales (Auestad et al.2010). 

En cuanto a la altura del corte Le Bris (2011) establece que no por cortar más corto se 

ralentiza el crecimiento ya que se ha  demostrado que al cabo de 3-4 semanas la altura 

es la misma habiendo cortado a 5 cm o a 15 cm. Recomienda una altura de 8 cm y los 

argumentos pueden observarse en la tabla siguiente: 

  

 

Altura de corte < 8 cm Altura de corte > 8 cm 

 Disminuye la biodiversidad por destrucción 
de hábitats, 

 Favorece la proliferación de especies no 
deseadas 

 No ralentiza la velocidad de crecimiento de 
las plantas y a las 3 o 4 semanas la altura 
alcanzada es  la misma que si se corta a 15 
cm. 

 Aumenta la erosión y las escorrentías, 
 Aumenta el riesgo de proyecciones de 

piedras, el desgaste y la rotura de equipos, 
 Aumenta el consumo de combustible (ya que 

se aplica mayor velocidad de rotación y 
  

 Preserva los hábitats, que a su vez promueven 
más biodiversidad animal y vegetal,  

 Reduce la proliferación de plantas ruderales 
nitrófilas y/o exóticas,  

 Mantiene un tapiz vegetal que  reduce la erosión 
de taludes y modula las  escorrentías del agua de 
lluvia,  

 Reducen el desgaste y las roturas de los equipos y 
la proyección de elementos metálicos de las 
herramientas de corte, 

 Modera el consumo de combustible ya que se 
necesita menos potencia  y en algunos casos se 
puede aumentar la velocidad de progresión.  

 

Fuente : Le Bris 2011 Gestion des dépendances routières et bordures de champs à l'échelle de la région Centre. 

 

Además de los argumentos enumerados en la tabla, una altura de corte mayor podría 

reducir la mortalidad de pequeños vertebrados que producen las cortas a matarrasa 

(Obs. personal). 
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Otro de los principales factores para el mantenimiento y la mejora de la biodiversidad 

de los márgenes de las carreteras es la necesidad de retirar el material herbáceo 

recién cortado. Así se evita primeramente que la hierba cortada impida la aparición de 

especies sensibles en la nueva temporada vegetativa, y en segundo lugar, al retirar el 

heno cortado se disminuye el aporte de nutrientes, eliminando así la ventaja 

competitiva de las especies más agresivas y nitrófilas, lo cual implica una mayor 

diversidad de especies que habitan en el borde (De Redon 2008, Envision 2013). En 

algunas zonas la hierba cortada puede utilizarse para el ganado de las áreas 

colindantes a la carreteras (ENVISION, 2013). 

3.2.2. Para reducir costes 
Cuando en las labores de mantenimiento  se tiene en cuenta cuestiones económicas es 

evidente que es imprescindible racionalizar las intervenciones. En este sentido cabe 

destacar que la reducción del número de siegas empezó a aplicarse en Europa, no por 

una cuestión ecológica sino más bien por una cuestión económica.    

Así, por ejemplo en el pequeño municipio galés Monmouthshire pasaron de segar siete 

veces al año a únicamente dos y además dejaron de decorar y sembrar plantas con 

flores en rotondas e isletas ya que tenían las silvestres, con lo que  consiguieron 

ahorrar más de 30.000€ al año.  

Por otro lado dejar una altura de corte mayor de 8 cm tiene  sus ventajas económicas 

ya que segar muy bajo conlleva un mayor desgaste de los equipos y riesgo de roturas 

con elementos como piedras, además de un mayor consumo de combustible. 

Es evidente que segar menos veces y menos corto supone a su vez un menor gasto 

pero también es cierto que es probable que se necesita adaptar la maquinaria, lo que, 

dado el caso, debería realizarse paulatinamente.  

Una cuestión no menos importante es la seguridad del personal encargado de las 

labores de siega que trabajan en carreteras junto al tráfico y por lo tanto están 

expuestos a contaminación y riesgo de accidente por atropello. Cuantas menos veces 

tengan que exponerse, mejor. 
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La retirada de la hierba cortada 

también necesitará adaptar la 

maquinaria además de incrementar 

costes por gasto de combustible  al 

tener que transportar estos residuos a 

otras zonas o a un centro de biomasa 

o de compostaje y otros gastos 

asociados (tasas). Es probable que este 

incremento pueda compensarse con la disminución del número de intervenciones. 

3.2.3. El dilema 
No podemos ignorar el hecho de que todas estas propuestas están dirigidas a un 

aumento de biodiversidad de flora y fauna en el borde de las carreteras lo que 

indudablemente conllevará un aumento de la mortalidad de fauna sobre todo de 

invertebrados y pequeños vertebrados insectívoros.  

Se podría argumentar que dicha mortalidad puede asumirse porque siempre será 

mejor para las poblaciones faunísticas tener un hábitat más que explotar y un corredor 

ecológico por el que dispersarse, que no tenerlos en absoluto, ya que la separación 

entre poblaciones con escasos efectivos conduce a medio o largo plazo procesos de  

consanguinidad y de deriva genética que las hagan inviables. 

En una cuestión que habrá que tener en cuenta a la hora de tomar decisiones sobre los 

cambios de gestión en los márgenes de carreteras para favorecer al biodiversidad 

después de haber agotado todas las alternativas de otros posibles modos de mejorar la 

conectividad. 
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3.3. Propuesta 

Con una gestión de la vegetación adecuada los márgenes de la infraestructura pueden 

complementar y enriquecer paisajes donde la vegetación natural casi ha desaparecido.  

Además de los objetivos principales de la gestión de la vegetación de los márgenes: 

frenar la erosión y garantizar la seguridad, los  objetivos que se persiguen  con los 

cambios de gestión son: 

De carácter ambiental: Hacer compatible el mantenimiento de la vegetación de los 

márgenes con el desarrollo de la fauna y de la flora. Mantener un espacio con un buen 

estado de conservación paisajístico y ecológico y controlar la vegetación no deseada y 

evitar la proliferación de especies invasoras. 

   

De carácter económico: Optimizar las operaciones de mantenimiento evitando 

intervenciones inútiles, adaptando las frecuencias y periodos de las operaciones de 

siega  

Establecer un método estándar que pueda aplicarse a todos los márgenes de las 

carreteras por igual es una tarea muy complicada ya que los espacios que atraviesan 

éstas son muy diversos, zonas agrícolas,  húmedas, forestales, etc y las especies que 

queremos conservar tienen distintas exigencias ecológicas y se desarrollan en distintos 

periodos de tiempo. 

 Le Bris (2011), basándose en distintas experiencias realizadas por distintos organismos 

en algunos parques regionales y carreteras francesas realiza una propuesta de gestión 

diferenciada con la premisa de no aplicar a todos los márgenes ni a las zonas del 

margen, la misma intensidad de mantenimiento. 
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 En el mismo margen habría que aplicar distinto mantenimiento  y en periodos 

diferentes  para las distintas zonas (zona de seguridad, taludes, cunetas)  

 En márgenes de zonas con distintas características,  distinto mantenimiento 

según el tipo de terreno adyacente o el tipo de vegetación existente. 

Por su parte Hambrey Consulting (2013) realiza varias recomendaciones  basándose 

también en diversas experiencias realizadas en carreteras británicas, con éstas y las 

recogidas por Le Bris realizamos nuestra propia propuesta de gestión:  

Altura de corte, superior a 8 cm incluso en las zonas de seguridad. Favorece la 

biodiversidad, reduce las plantas nitrófilas, frena mejor la erosión moderando las 

escorrentías, reduce el gasto de combustible y el desgaste de la maquinaria. 

En las zonas de seguridad: la primera franja del margen (1-1,5 m), las curvas, 

intersecciones y en zonas especialmente peligrosas (por ejemplo por ser paso natural 

de fauna), se realizarán siegas, las veces que haga falta 2 ó 3 dependiendo de su 

desarrollo, para garantizar la visibilidad, pero 2 mejor que 3. 

Margen con especies de flora ordinarias: en el resto de la franja de dominio público  

(lo que no es zona de seguridad) se realizará una única siega tardía a finales de agosto 

o primeros de septiembre para permitir la floración y la producción de semillas.  

Margen con especies de plantas protegidas. Si se diera el caso, hecho diagnosticado 

por técnicos especialistas, se deberán adaptar los periodos de siega a las exigencias de 

dichas plantas y las fechas elegidas deberán repetirse todos los años con el fin de que 

dichas plantas alcancen un equilibrio. Pudiera darse el caso de especies que florecen 

pronto y por lo tanto habría que evitar la primera siega incluso en la franja de 

seguridad del primer metro pero manteniéndola en curvas e intersecciones. Si son 

plantas de suelos pobres en nutrientes, la retirada de residuos es fundamental. Serán 

los técnicos de biodiversidad los que determinen las fechas.  

En cualquier caso consideramos necesario identificar a nivel de detalle, la localización 

de las más  de cien hectáreas de Hábitats de Interés Comunitario (HIC) de vegetación 

herbácea, para en estos tramos o puntos solicitar un informe al Departamento de 
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Medio Ambiente de la Diputación Foral de Álava, previo a cualquier tipo de 

intervención, sobre la mejor forma de actuar en estos casos. 

Margen con especies invasoras. La forma de intervención será determinada por los 

departamentos de biodiversidad correspondientes, en cualquier caso y por regla 

general será mejor intervenir antes de la floración para limitar la propagación. En el 

caso de eliminación de especies exóticas invasoras que hayan colonizado las 

carreteras, se procurará preferentemente su control mediante la retirada manual y/o 

mecánica de los ejemplares. No obstante, se podrá autorizar con carácter excepcional 

y siguiendo determinadas prescripciones, el uso de productos químicos, siempre y 

cuando esté justificado y haya garantías razonables de que su aplicación sea efectiva. 

Estos restos no podrán aprovecharse. 

Franja sin cortar. Para evitar la pérdida de diversidad estructural, en el mantenimiento 

anual, se debe dejar sin cortar una franja  (que puede ser en el límite de la zona de 

dominio público y de servidumbre) o si es un margen estrecho dejar sin cortar a 

intervalos la zona que no sea considerada de seguridad. Cada pocos años (aprox. 3-5), 

se debe realizar un corte completo a finales de verano, alternando zonas, para 

fomentar la diversidad de especies y prevenir que crezcan matorrales y árboles. 

Retirada de la hierba segada. El material segado debería ser retirado para evitar el 

enriquecimiento del suelo y que se forme una capa que conlleve a la pérdida de las 

comunidades de plantas con flores. Evitar el abandono de fardos y/o acúmulos de 

material vegetal en los márgenes, por la misma razón. Siempre que sea posible, los 

restos de la siega, debe aprovecharse de forma sostenible como compost, biomasa o 

alimento para el ganado de las granjas cercanas.   

Limpieza de cunetas, zanjas y drenajes. No depositar el material extraído en los 

márgenes ya que se puede asfixiar la vegetación además de aportar nutrientes.  

Evitar el uso de herbicidas y/o pesticidas. Aunque en la actualidad no se utilizan 

queremos remarcarlo porque al no estar regulado, podría darse el caso de que un 

posible cambio de gestión determinara volver a utilizarlos. 
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CARRETERA 
 

ZONA A: 
efecto 
césped con 
escaso 
valor para 
la vida 
silvestre 

ZONA B: 
pradera con 
hierba corta 
con flores 
silvestres 
 
 

ZONA C:  
hierba alta para 
alimentación e 
invernación de 
insectos 
 

ZANJA:  
plantas y 
animales 
acuáticos 
 

SETO:  
arbustos y árboles para 
nidificación y cantadero de aves 
 

3.3.1. Necesidad de una experiencia piloto 

Somos conscientes de que la propuesta realizada para la gestión de la vegetación 

herbácea de los márgenes de la carretera supone un cambio importante: pasar a un 

corte anual, dejar algunas franjas sin cortar, aumentar la altura de corte de la hierba y 

retirar el material cortado y que este cambio se basa en las experiencias positivas de 

otros países. Sin embargo, lo que es bueno y un éxito en una zona no siempre tiene 

que dar resultados positivos en otra sobre todo cuando existen diferencias en las horas 

de insolación y en el régimen de lluvias, por lo que creemos importante realizar una o 

varias experiencias piloto en varios puntos empezando por las zonas más necesitadas 

de corredores ecológicos con grandes extensiones de terreno sin vegetación natural, 

como la Llanada, la Rioja o algunas zonas de Valles Alaveses. 
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4. Gestión de la 

vegetación arbustiva 
4.1. Situación actual 

Se denomina vegetación  arbustiva  a las plantas leñosas de cierto porte que, a 

diferencia de lo que es propio de un árbol, no se yergue sobre un solo tronco o fuste, 

sino que se ramifica desde la misma base. Los arbustos pueden tener varios metros de 

altura. Al  ecosistema con predominio de arbustos se le denomina matorral. 

Las plantaciones de matorral en el entorno de las carreteras, se realizan por razones 

funcionales y estéticas (MOPT 1992). Dentro del primer grupo se encuentran: 

 Protección contra la erosión. 

 Protección contra los agentes atmosféricos: soleamiento, viento, nieve, etc. 

 Seguridad del tráfico, proporcionar una barrera de colisión eficaz y segura en 

caso de accidentes. 

 Complemento del balizamiento: comodidad y orientación óptica. 

 Protección contra el deslumbramiento. 

 Protección acústica. 

 Protección contra el polvo y gases de escape. 

Entre las razones estéticas o de mejora del paisaje: 

 Equilibrio de masas, sobre todo en los desmontes 

 Reposición del paisaje del entorno. 

 Ocultaciones elementos  poco estéticos. 

 Creación de nuevos paisajes, en particular en los muros de contención. 
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En el Manual de plantaciones del MOPT no hemos encontrado recomendaciones 

propias al mantenimiento y la poda de la vegetación arbustiva.  

En Álava, según la información proporcionada por el Departamento de 

Infraestructuras Viarias y Movilidad, se realizan desbroces selectivos de estos arbustos 

cuando se encuentran más allá de los dos o tres metros del borde del pavimento y 

también son sometidos periódicamente a siega, en función de las necesidades de cada 

carreteras y tramo de la misma.  

Estos desbroces se realizan exclusivamente cuando es necesario porque la vegetación 

arbustiva ha alcanzado tal grado de desarrollo y crecimento desordenado que limita en 

gran medida la visibilidad, estando en muchos casos por debajo de la distancia de 

parada, afectando además al normal funcionamiento de los elementos funcionales de 

la carretera, generando problemas de obstrucción de cunetas, invasiones de la 

plataforma de la carretera, etc. 

El desbroce selectivo se realiza mediante tractor segadora con desbrozadora especial 

en una primera pasada y a continuación se realiza un remate mediante poda selectiva 

con motosierra de todas aquellas ramas que han quedado dañadas. 

La periodicidad de los desbroces puede estar en torno a los cinco años en función del 

grado de crecimiento de la vegetación. 

Los restos de la poda se trituran y se arrojan por la zona. 

Se han recibido quejas en el departamento referentes al estado en el que quedan los 

matorrales después de la primera pasada, con ramas desgarradas y un aspecto general 

muy deteriorado. Esto se ha solucionado acortando los tiempos entre las dos 

operaciones, realizanto el remate inmediatamente después de la priera pasada.  

4.2. Necesidad de cambio 
Los setos desempeñan un papel ecológico fundamental en áreas agrícolas y ganaderas, 

dado que constituyen una reserva genética de la flora y fauna silvestres en regresión, 

garantizan cobijo y alimento a las aves migratorias e invernantes y facilitan el 

intercambio genético entre poblaciones de bosques aislados entre sí. Además los setos 
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ejercen un efecto regulador sobre los campos de cultivos controlando las plagas, 

cortando el viento, evitando fuertes insolaciones y heladas, equilibrando su balance 

hídrico y su temperatura, y, en definitiva, rompiendo y enriqueciendo la 

homogeneidad promovida por el ser humano en el paisaje.  

Los nuevos métodos mecanizados de cultivo, junto a la política de concentración de 

propiedades y la canalización de arroyos, han provocado en las últimas décadas la 

desaparición de gran cantidad de setos vivos. 

La presencia de vegetación arbustiva en las carreteras aumenta el papel de hábitat y 

corredor ecológico de estas infraestructuras, ya descritos en el apartado relativo  la 

vegetación herbácea,  al diversificar los ambientes. Si bien es cierto que la importancia 

de los setos en las carreteras ha sido poco estudiada. 

La localización de los setos es muy importante. En este sentido los pocos estudios son 

contradictorios ya que depende de la especie analizada. Así, algunos estudios 

muestran que la mortalidad de aves por colisión con vehículos es mayor cerca de los 

árboles y/o setos, en comparación con las zonas de paisaje abierto. Con el fin de 

reducir estos incidentes, las recomendaciones de algunos autores es que los arbustos 

deben separarse de la calzada (Orlowski 2008).  

La tendencia de los murciélagos (salvo algunas especies) a volar siguiendo estructuras 

lineales hace que los setos les sean muy útiles, el problema surge cuando son 

interrumpidos  y entonces pueden intentar cruzar la calzada con el consiguiente 

peligro de atropello. De hecho algunos autores señalan la utilidad de conducir a los 

murciélagos a las pasarelas acondicionadas para cruzar la calzada mediante vegetación 

arbustiva paralela, aunque recomiendan separar los setos unos 10 m de la calzada 

(SETRA 2008).  

La utilización de arbustos paralelos a los cierres perimetrales de carreteras de alta 

capacidad, pueden guiar a los animales a los pasos acondicionados para fauna. Para 

favorecer el mantenimiento del cierre es conveniente que haya una separación entre 

éste y el seto, lo que además dificulta el que animales trepadores puedan saltar por 

encima del vallado o que los grande mamíferos puedan saltar por encima (COST341 

2005). 
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Los arbustos de cierta altura pueden utilizarse como pantallas elevadoras de vuelo en 

zonas  donde se detecten pasos habituales de aves (COST341 2005). 

Le Viol et al. (2008) observaron que la presencia de setos vivos interconectados entre 

sí en los márgenes de las carreteras, están relacionados positivamente con la riqueza 

de especies de las comunidades de plantas, de pequeños mamíferos y de arañas. Esta 

relación no se producía cuando los setos se encontraban aislados (Gelling et al. 2007).  

En Álava hemos calculado mediante un GIS, los Hábitats de Interés Comunitario (HIC) 

de tipo arbustivo que se localizan en la franja de dominio público de las carreteras, un 

total de 27,86 hectáreas y 491 parches de vegetación.  

Cod Hábitat de Interés Comunitario (HIC) Hectáreas 
Nº de 

parches 

4090 Brezales oromediterráneos endémicos con aliaga. 20,82 393 

4030 Brezales secos europeos. 3,63 62 

5110 
Formaciones estables xerotermófilas de Buxus sempervirens en pendientes rocosas 
(Berberidion p.p.). 

3,13 33 

5210 Matorrales arborescentes de Juniperus spp. 0,28 3 

Total  27,86 491 

Al igual que la vegetación de pradera, la vegetación arbustiva del entorno de las 

carreteras está sometida a una serie de  complicaciones  que le pueden hacer perder 

su calidad como hábitat y corredor ecológico (p. e. Hambrey Consulting 2013). De 

hecho hay varias limitaciones que coinciden en ambos tipos de vegetación: Utilización 

de especies no autóctonas en las siembras, colonizaciones de especies no deseadas o 

invasivas, uso de herbicidas, uso de sal para combatir el hielo, asfaltado y/o 

cementado de los márgenes, mortalidad de fauna por atropello, dejar los restos de la 

poda en la zona, pero además: 

 Anchura de la franja. En un documento sobre murciélagos y carreteras 

consideran conveniente una anchura mínima de 1 m para proteger sus vuelos 

del viento y de los depredadores (SETRA 2008). Gelling et al (2007) encontraron 

que la abundancia de pequeños mamíferos estaba relacionada positivamente 

con la anchura del seto.  

 Altura del seto. Los setos bajos reducen considerablemente las posibilidades 

de nidificación de algunas especies.  



Protocolo para la gestión sostenible de la vegetación de los márgenes de las carreteras de Álava 

 
 

32 
 

 Distancia a la calzada. Los setos cerca de las carreteras pueden aumentar la 

mortalidad de aves además de ocultar la aproximación a la calzada de animales 

incluso de gran tamaño con el consiguiente riesgo de accidente.  

 Periodo de los desbroces. Los desbroces en épocas de máxima abundancia de 

flores y frutos, primavera-otoño, afectan a la reproducción de los mismos así 

como a las comunidades que se alimentan de ellos. Las intervenciones en 

primavera-verano pueden destruir nidos con los pollos.  

 Intervenciones agrícolas y ganaderas. Diversas intervenciones que se realizan 

en los límites de la zona de dominio público (arado, quema de rastrojos, 

instalación de cercados, etc) condicionan y/o destruyen directa o 

indirectamente la vegetación circundante, incluidos los setos vivos, y por tanto, 

la biodiversidad que albergan. 

Como en el caso de la vegetación herbácea, es importante por lo tanto realizar un 

mantenimiento de esta vegetación arbustiva, que consiga un equilibrio razonable 

entre la seguridad de la vía para personas y animales, la estética, la conservación de la 

biodiversidad y la economía (Le Bris 2011, Hambrey Consulting 2013). 

Se busca podar lo necesario en el momento necesario. En síntesis, los trabajos 

consultados sugieren que en climas templados, incrementar la intensidad y frecuencia 

de los desbroces sobre los matorrales no reduce el desarrollo final de los matorrales 

significativamente, siendo los resultados prácticamente equivalentes a si las 

intervenciones fueran menos intensas pero en cambio, se incrementan sobremanera 

los costes económicos de mantenimiento, (p. e. Parr & Way 1988, Le Bris 2011, 

Hambrey Consulting 2013).  
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4.3. Propuesta 

El protocolo de actuación para el desbroce de la vegetación arbustiva que 

actualmente está realizando la Diputación Foral de Álava, nos parece correcto.  

Subrayando que para evitar quejas referentes al estado en el que quedan los 

matorrales después de la primera pasada, con ramas desgarradas y un aspecto general 

muy deteriorado, es necesario realizar el remate inmediatamente después de la 

primera pasada.  

Remarcar, así mismo, la importancia de no realizar estas operaciones en época de 

reproducción  de la mayor parte de la fauna silvestre, primavera y principios de 

verano, retrasando las intervenciones a finales de invierno, lo que permitiría,  por un 

lado el aprovechamiento de los frutos de otoño que proporcionan a la fauna, un 

aporte calórico muy necesario para enfrentarse al invierno y  por otro lado la 

activación de la savia en la cercana primavera permitiría una rápida cicatrización, con 

la ventaja añadida de que en los arbustos caducifolios no hay hojas y se puede ver 

mejor lo que se hace. 

Se debe evitar el abandono y/o depósito de material podado en los márgenes de las 

carreteras durante largo tiempo, ya que esto puede sofocar la vegetación herbácea y 

producir eutrofización por aporte de nutrientes. Por tanto, siempre que sea posible, 

debe aprovecharse de forma sostenible los restos de la poda vegetal para biomasa y/o 

compost. 

Es importante mantener la restricción del uso de herbicidas para controlar la 

proliferación de arbustos, salvo para situaciones debidamente acreditadas, como el 

control de especies exóticas invasoras que así lo requieran. En el caso de necesidades 

de gestión de especies exóticas invasoras que hayan colonizado los márgenes de las 

carreteras, se procurará preferentemente su control mediante la retirada manual y/o 

mecánica de los ejemplares. No obstante, se podrá autorizar, con carácter excepcional, 

siguiendo determinadas prescripciones y con la supervisión de técnicos de 

medioambiente, el uso de productos químicos para el control de dichas especies 
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exóticas invasoras, siempre y cuando haya garantías razonables de que su aplicación 

sea razonada y efectiva. 

En los tramos en los que se detecte una siniestralidad elevada por accidentes con 

fauna silvestre, recomendamos la realización de un análisis detallado, caso por caso, 

por si la vegetación arbustiva pudiera ser uno de los factores causantes (polo de 

atracción, falta de visibilidad de un paso natural o de una pista forestal etc) en cuyo 

caso habrá que evaluar la posibilidad de su eliminación.  

Sería necesario identificar a nivel de detalle, la localización de las 28 hectáreas de 

Hábitats de Interés Comunitario (HIC) de vegetación arbustiva, que se ha localizado en 

la banda de Dominio Público y en estos tramos o puntos se debería de solicitar un 

informe previo al Departamento de Medio Ambiente de la Diputación Foral de Álava, 

sobre la mejor forma de actuar en estos casos. 

4.3.1. Plantación de arbustos 
La funcionalidad de la vegetación arbustiva como corredor ecológico puede ser 

aprovechada para intentar disminuir la mortalidad de la fauna por colisión con 

vehículos:  

Acondicionamiento de estructuras transversales inferiores como pasos de fauna: Las 

obras de drenaje trasversal a la vía y las estructuras inferiores para restitución de 

pistas o caminos son estructuras imprescindibles en las infraestructuras lineales, y 

resultan muy numerosas en la mayor parte de las situaciones. La adaptación de estas 

estructuras para facilitar su uso por la fauna para atravesar la calzada es una medida 

frecuentemente aplicada y con una excelente relación coste-beneficio. Su uso por 

diferentes grupos de vertebrados se ha comprobado incluso en el caso de drenajes de 

carreteras sin vallar y tráfico moderado en las que estos podrían cruzar por encima de 

la plataforma (Ascensão & Mira 2007). 

Una de las medidas imprescindibles para que los animales utilicen estas estructuras 

para cruzar de un lado a otro es precisamente atraerlos a ese punto, lo que se puede 

conseguir fácilmente con la revegetación del entorno de la embocadura especialmente 

los laterales de las entradas. Debe diseñarse de modo que, minimizando el riesgo de 

obstruir el drenaje, se favorezca la aproximación de las especias más reacias  con la 
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plantación tanto de herbáceas como de matorrales en los laterales, de modo que 

ofrezcan cobertura a las distintas especies hasta la misma boca de la estructura, 

actuando a modo de embudo. 

Acondicionamiento de estructuras transversales superiores como pasos de fauna. Así 

mismo, los puentes construidos para restituir la comunicación entre caminos rurales y 

carreteras locales interrumpidos por el trazado de la infraestructura pueden ser 

acondicionados también para favorecer su uso por la fauna y de la misma manera hace 

falta conducir a los animales hacia dichos puntos con vegetación, pero a diferencia de 

los anteriores, en éstos se requiere también revegetar el interior para minimizar en lo 

posible la longitud que deben recorrer los animales por un medio abierto y de 

estructura no natural pero con espacios abiertos en  los sectores centrales para que los 

animales tengan buena visibilidad del extremo contrario del paso, y plantaciones más 

densas de arbustos en los laterales. 

Tanto en los pasos superiores como inferiores de las carreteras  que tienen cierre 

perimetral, la vegetación para guiar a la fauna hacia dichos pasos deberá situarse en la 

parte exterior del cierre. 

  
Fuente: MAGRAMA 2015  

Pantallas elevadoras de vuelo. En zonas 

donde se detecte una alta mortalidad de 

aves, la plantación de arbustos, de 

crecimiento más rápido que los árboles, 

también se puede utilizar para la creación de 

pantallas vegetales elevadoras de vuelo, con 

 

 
 Fuente: Illana &Paniagua 2001 

Drenaje acondicionado  para  paso de fauna Puente acondicionado  para  paso de fauna 

Pantalla vegetal elevadora del vuelo de las aves 
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una cota mínima de arbustos de 4 m, para evitar que la trayectoria de vuelo de las aves 

coincida con la de los vehículos.  

Orientar el vuelo de los murciélagos. Los murciélagos son un grupo con un alto valor 

de conservación, con diversas especies incluidas en el Catálogo Vasco de Especies 

Amenazadas y que tienen una alta tasa de mortalidad en las carreteras por lo que es 

importante emprender acciones que limiten dicha mortalidad (MAGRAMA 2015). La 

mayor parte de las especies tienen tendencia a seguir estructuras lineales por lo que se 

podría dirigir sus vuelos hacia estructuras acondicionadas como pasos con la 

plantación de hileras de arbustos. 

Delimitar zona de dominio público. Es habitual cuando la carretera atraviesa campos 

de cultivo, que los límites estén bastante difusos. La plantación de vegetación 

arbustiva a modo de seto de separación podría proteger a los cultivos de los 

contaminantes de la carretera y a la vegetación del dominio público, de los herbicidas 

y pesticidas utilizados por los agricultores. 

 

Las directrices para una correcta plantación de arbustos pueden extraerse de 

(Valladares et al. 2011), pero queremos recalcar las más relacionadas con la 

conservación de la biodiversidad: 

 Optar por especies y variedades autóctonas silvestres o asilvestradas y a ser 

posible locales, no utilizar especies exóticas y/o variedades de jardinería de tipo 

ornamental. La selección de especies debe tener en cuenta que estas estén 

adaptadas a los factores de estrés dominantes en la zona, y debe incluir 

diversas especies para incrementar la diversidad y resistencia a las 

perturbaciones de la zona restaurada. Lo más sencillo es escoger especies y 

materiales de reproducción que se desarrollen de forma natural en las 



 

www.faunadealava.org 

 

37 
 

cercanías o en zonas con características climáticas similares (Valladares et al. 

2011). 

 Evitar la utilización especies altamente pirófilas, con el fin de reducir el riesgo 

de propagación de incendios a través de los hábitats adyacentes.  

 Evitar aquellas especies que pueden actuar de atracción a frugívoros o a 

herbívoros (como el ciervo cuya dieta se compone de un alto porcentaje de 

elementos leñosos) en el caso de plantaciones muy próximas a la calzada sin 

cierre perimetral  y por lo tanto pueda incrementarse el riesgo de colisiones 

con vehículos. Estas especies sí podrán utilizarse cuando exista cierre 

perimetral o en las embocaduras de los pasos, para  ser un motivo más de 

atracción. 
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5. Gestión del arbolado  
5.1. Situación actual 
Según dibujos del antiguo Egipto, en sus jardines ya había caminos bordeados con 

árboles. Estas alineaciones parece que también se daban en el Imperio Romano. La 

práctica de plantaciones de  alineaciones de árboles aparece con fuerza en el 

continente europeo en los jardines del renacimiento italiano en la primera mitad del 

siglo XVI. Pronto estas filas de árboles se empezaron a plantar también en el exterior 

de las ricas propiedades y en el interior y alrededores de las poblaciones y también a lo 

largo de los caminos que atravesaban las campiñas europeas. Estas alineaciones 

tenían, además de la función de proporcionar madera para los ejércitos, las guerras y 

la población primero y para la industria después, a finales del siglo XVIII,  otras 

funciones como  evitar que los propietarios de fincas colindantes invadieran el dominio 

público, protección para los viajeros contra el viento o para proporcionarles sombra, y 

también como señalización de los caminos en situaciones adversas como nieve, niebla, 

oscuridad, inundaciones, etc. 

Sin embargo, aunque las funciones fueran fundamentalmente prácticas, también había 

una función ornamental y estética además de representar un importante hábitat para 

determinadas especies que pueden gozar de protección a nivel nacional, o incluso a 

nivel europeo. En las zonas agrícolas pueden ser el único lugar de refugio para aves, 

murciélagos e insectos. Los interiores de los árboles viejos, de hecho, constituyen un 

rico ecosistema, dado que son el hogar de cientos de especies de insectos, hongos y 

microorganismos.  

Por lo tanto, los árboles en los márgenes de las carreteras y en particular las 

alineaciones de árboles además de un componente ecológico de gran valor, son un 

elemento clave del paisaje y un patrimonio europeo particular (Pradines 2009). 

Pero por otro lado, los árboles al borde de las carreteras pueden constituir un 

problema cuando los vehículos se salen de la calzada e impactan con ellos. Se puede 

extraer de la literatura internacional (ver en Martín et al. 2012) que aproximadamente 
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las salidas de vía con impacto contra obstáculo situado en los márgenes representan 

un 25% del total de accidentes. Además, la mayoría de estudios coinciden en señalar a 

los árboles como los objetos impactados con mayor frecuencia (ya que son los 

elementos más abundantes sobre todo en las zonas rurales) y resaltan la alta gravedad 

de los accidentes en los que éstos se ven implicados. 

Sin embargo, también es cierto que es difícil evaluar la magnitud del problema del 

efecto que tienen los objetos situados en los márgenes, en los accidentes por salida de 

vía en base a la literatura existente ya que la mayoría de autores se centran en un 

determinado obstáculo y no analizan los mismos de forma global. Además, la mayoría 

de autores analizan la extensión del problema dentro de unos límites geográficos 

específicos (Martín et al. 2012). 

Con todo, hay que señalar que estos resultados no tienen por qué ser extrapolables a 

nuestro país, dado que hay diversos factores que condicionan mucho la seguridad de 

los márgenes y los objetos que podemos encontrarnos. Entre ellos destacan la 

orografía, el nivel y tipo de equipamiento de la infraestructura viaria y el uso del suelo 

que se tiene en cada país. A nivel nacional, no se han realizado estudios tan ambiciosos 

como los realizados a nivel internacional y tan sólo se conoce la magnitud de este 

problema de forma aproximada. 

La Fundación Cidau (investigación y desarrollo en transporte y energía) elaboró para la 

DGT (Dirección General de Tráfico) en 2012 un análisis de 130 atestados ocurridos 

entre 2009 y 2012 en Valladolid, con el fin de caracterizar de forma concisa los 

accidentes con obstáculos situados en los márgenes de las vías con resultado de 

muerte o graves, encontrando que los tres obstáculos que fueron impactados 

mayoritariamente fueron las cunetas (27,6%),  los pasos salvacunetas de hormigón 

(15%) y las barreras de protección metálicas, incluyendo los abatimientos (14,2%). Los 

accidentes con árbol, 8 en total, constituían el 6% y todos fueron con árboles situados 

a más de 1 m de la plataforma. En cuanto a la gravedad, son los accidentes con colisión 

contra paso salvacunetas los peores con el 25% de accidentes mortales de un total de 

28 accidentes mortales y el 13% de graves de un total de 102. La colisión con árbol con 
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resultado de muerte supuso el 7% y con resultado grave el 4% (más detalles en Martín 

et al. 2012). 

Los autores de este estudio concluyen que las diferencias entre sus resultados con los 

que encontraron durante la revisión internacional de literatura hacen patentes las 

distintas características constructivas de las infraestructuras y de la orografía de los 

diferentes países en los que se han desarrollado este tipo de estudios y recomiendan, 

por lo tanto, la realización de un estudio a nivel nacional para intentar solventar la 

limitación geográfica del su estudio ceñido a la provincia de Valladolid, que hace que 

las configuraciones de los márgenes varíen según el territorio, y así obtener unos 

resultados representativos de la realidad de las salidas de vía en las carreteras 

nacionales. 

Sea cual sea la caracterización del accidente y las variables analizadas, en lo que sí 

coinciden las estadísticas, es en que los accidentes por salida de la carretera suelen 

tener fatales consecuencias cuando se impacta frontal o lateralmente con un 

obstáculo rígido, y que las probabilidades de recuperar el control del vehículo son 

mayores cuando las márgenes  son lisas  sin grandes pendientes y exentas de 

obstáculos y otros elementos no franqueables (Díaz Pineda et al. 2011, La Torre 2012).  

Cualquier automovilista puede cometer un error, incluso sin estar bajo la influencia del 

alcohol o las drogas, o tener que realizar una maniobra evasiva, con la consiguiente 

salida de la carretera. Así apareció en Francia el  concepto de carreteras clementes 

“route qui pardonne” carreteras con una  zona de seguridad (el término inglés “clear 

zone”),  de anchura suficiente (que depende de varios factores como  la velocidad, la 

intensidad de tráfico, etc.)  para limitar la gravedad de los accidentes mediante la 

protección o la eliminación de los obstáculos en las márgenes de las vías. 

La Guía de diseño de márgenes de la Asociación Americana de Oficiales de Carreteras 

Estatales y Transportes (AASHTO 2002) recomienda que se dispongan zonas libres de 

obstáculos con unas anchuras mínimas que dependen de la intensidad de tráfico y la 

velocidad de circulación, con un rango que abarca desde 2 m para carreteras de baja 

intensidad hasta 14 m en carreteras de intensidades superiores a 6.000 vehículos/día y 

velocidades de 110 km/h. 
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Los resultados del proyecto de investigación RISER (2005) basados en datos de Francia, 

EE.UU. y los Países Bajos indican que el riesgo de colisión con un obstáculo disminuye 

de forma muy acusada a partir de los primeros metros, de forma que la mayoría de los 

impactos con obstáculos se producen en los primeros 10 m. La mayoría de las zonas de 

seguridad en Europa se establecen con anchuras de 6 a 10 m para carreteras 

convencionales con velocidades de e alrededor de 100 km/h. Las zonas de seguridad 

son menores para velocidades más bajas, de forma que para carreteras de 80 km/h, el 

ancho de zona de seguridad se reduce a un rango de 4,5 a 7 m.  

Y apoyándose en el derecho al error del conductor, empezó la tala sistemática de 

árboles en distintos países de Europa. Así por ejemplo en 5 años de la década de los 60 

del pasado siglo, en Italia se eliminaron 260.000 árboles con el pretexto de que podían 

llegar a ser peligrosos (Roghi 1964 en Pradines 2009). En Francia en 1970, el presidente 

Pompidou, escribe una carta de protesta contra la circular ministerial que pretende la 

tala sistemática de los árboles de las carreteras con la disculpa de la seguridad. Y esta 

tala indiscriminada continúa en nuestros días en muchos países.  

No hemos encontrado datos numéricos de lo que han supuesto estas eliminaciones de 

árboles en España, pero son numerosas las referencias en prensa de las protestas de 

los ciudadanos por las talas de las arboledas de “sus” paisajes. 

En Álava, el arbolado se encuentra bastante mermado por las actividades del sector 

primario, especialmente en la Llanada Alavesa y en las comarcas más agrícolas,  así 

como por las distintas infraestructuras de transporte y apenas quedan arboledas en los 

márgenes de las carreteras, sino más bien algunos árboles aislados, vestigios de 

mejores tiempos.   

En 2010  y como consecuencia de un accidente mortal producido por colisión contra 

un árbol aislado, el Servicio  Foral de Carreteras procede a la identificación de aquellos 

árboles potencialmente peligrosos por su proximidad  a la calzada, de más de 15 cm de 

diámetro y que no pueden ser protegidos por barrera de seguridad debido a la falta 

 de espacio físico para que la barrera pueda actuar como elemento de contención y 

redireccionamiento, según la orden circular 28/2009 “Criterios de aplicación de 

barreras metálicas” (Las barreras de seguridad y pretiles se colocarán siempre fuera 
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del arcén de la carretera y cuando la anchura de éste sea inferior a 0,50 m o no haya 

arcén, se situarán a una distancia transversal del borde de la calzada de, al menos, 0,50 

m. La distancia entre la barrera de seguridad y el obstáculo será la necesaria para 

permitir el desplazamiento transversal del sistema de contención en caso de impacto 

de un vehículo). 

El resultado de dicho inventario de árboles potencialmente peligrosos realizado por los 

controladores de zona es de un total de 2.816 árboles: 41,3% en la red vecinal; 26% en 

la Red Local; 28,4% en la Red Comarcal; 3,8% en la Red Básica; 0,5% en la Red 

Preferente. 

  

 

Con objeto de mejorar la seguridad en las carreteras, se da traslado del informe de 

justificación y del inventario al servicio de Montes del Departamento de Agricultura 

para que se proceda a la tala de los árboles. 

Además de para eliminar obstáculos susceptibles de causar accidentes en salidas de 

calzada, el Servicio de Carreteras menciona otros criterios para justificar la tala de 

árboles: pérdida de visibilidad, caída de ramas sobre vehículos, invasión de la bermas 

limitando el espacio de circulación de peatones con el consiguiente riesgo de peatones 

circulando por la calzada, presencia de ramas y hojas que merman las características 

del firme y generan situaciones de riesgo, deformaciones del firme por las raíces, 

obstrucción del drenaje longitudinal, en invierno las copas de los árboles causan 

desprendimientos de nieve que facilitan la aparición de placas de hielo y creación de 

corredores húmedos con generación de placas de hielo en zonas sombrías. 

Tala de chopos en la A4141 
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Para la identificación de los árboles que debían ser talados se estableció un protocolo 

por el que los guardas de montes junto con los controladores de carreteras reconocen 

in situ cada árbol para que posteriormente el Servicio de Montes diera su autorización 

para la tala de árboles que no tuvieran especial valor, no fueran de especie protegida o 

elemento singular. 

Entre el 2/04/2012 y el 4/05/2012, se talaron los primeros 300 árboles sin coste 

económico. 

Las siguientes campañas de talas desde 2012 hasta 2016, se realizan en los meses 

desde noviembre hasta abril y  han supuesto un coste total de 543.693,08€.  

Se desconoce el número total de árboles talados en dichas campañas, aunque parece 

que la mayor parte de lo inventariado. 

Se va a proceder a realizar un nuevo inventario para identificar los árboles pendientes 

de tala.   

Según consta en los escritos de respuesta a los grupos junteros, previamente al 

inventario, ya se realizaban talas puntuales en actuaciones de conservación ordinarias, 

pero se desconoce su alcance. 

  

  

Eliminación de árboles en la A3100 por actuación 
ordinaria 
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5.2. Necesidad de cambio 

En la carta que el presidente francés  Pompidou escribió en 1970 a su primer ministro 

Chaban-Delmas, escandalizado por la decisión del Ministerio de transportes de talar 

sistemáticamente todos los árboles de las carreteras por motivos de seguridad, se 

puede leer lo siguiente: “Francia no está hecha únicamente para permitir a los 

franceses circular en coche, y cualesquiera que sean los problemas de seguridad vial, 

esto no debe conllevar a desfigurar el paisaje. Por otra parte, una disminución 

permanente de los accidentes sólo podrá ser resultado de la educación de los 

conductores, la instauración de normas simples y adaptadas a la configuración de la 

carretera y con reglas menos laxas en materia 

de alcoholemia”. 

Pero no sólo Pompidou se escandaliza, la 

eliminación de árboles puede representar para 

la población local un problema emocional 

relevante y por regla general siempre surge la 

polémica y la frustración, de la que no se ha 

librado Álava, con los casos de la polémica de la tala de árboles en la zona de Guereñu 

y Alaiza en el año 2013, y este mismo año en Egileor.  

 

 
 

 

 

Manifestantes encadenados a árboles en Poitiers 

Manifestantes contra la tala de árboles en Gereñu 
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5.2.1. El dilema 
De estas dos formas de ver a los árboles, como un preciado recurso ecológico, estético 

y cultural, o como un problema para la seguridad vial, surge el dilema en el que se 

hayan inmersas las administraciones responsables de la toma de decisiones de 

prácticamente todos los países.  

Desde la perspectiva de la disminución de los accidentes, las evidencias sugieren que 

los objetos rígidos en los bordes de las carreteras representan un peligro importante y 

deberían ser eliminados, reubicados o apantallados. La estrategia universal de las 

zonas de seguridad libres de obstáculos seguramente reduciría la probabilidad de 

accidentes y de heridos, pero no incorpora valores ambientales ni sociales en su diseño 

y puesta en práctica, y además implica una actuación a gran escala sobre todos los 

elementos rígidos en una determinada franja, incluida la eliminación de una ingente 

cantidad de árboles, que generalmente son los primeros en caer, sino los únicos. Esta 

medida, sin embargo, no es necesariamente el enfoque más integral para la reducción 

de los accidentes de tráfico y limita la incorporación de otras medidas más eficaces y 

más sostenibles. 

Además puede salir más caro que la prevención ya que no impide que los vehículos 

sigan sufriendo salidas de la calzada y golpeando objetos más alejados o que no hayan 

podido ser eliminados.  

Aparte de reconocer sus peligros como  objetos fijos, los planificadores del transporte 

han hecho poco para desarrollar una comprensión más profunda de cómo los árboles 

se pueden integrar en una carretera segura (Bratton & Wolf. 2005). 

En los análisis de accidentes por salida de calzada se considera a los árboles como un 

elemento más, al mismo nivel que una señal, un hito, un poste o un salvacunetas, pero 

un árbol no es un objeto más que pueda ser eliminado o trasladado  como se elimina o 

se traslada una señal. El árbol es un ser vivo,  un ecosistema en sí mismo que además 

aporta numerosos beneficios.  

Existen numerosas investigaciones que han documentado los beneficios ambientales, 

sociales y económicos que los árboles tienen para las personas, comunidades, 
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ayuntamientos, regiones e incluso para el planeta  (Dwyer et al. 2000, Wolf 2004). 

Desafortunadamente, esta evidencia empírica no suele ser reconocida por la industria 

del transporte y no es tenida en cuenta en la toma de decisiones de las 

administraciones competentes. Los valores del árbol  se suelen enmarcar en valores 

estéticos que no son una justificación suficiente para mantenerlos o plantarlos, cuando 

se contraponen a  la seguridad de las personas y no se está teniendo en cuenta el 

efecto positivo de los árboles ya que no puede ser cuantificable en número de víctimas 

evitadas. 

5.2.2. Beneficios del arbolado en las carreteras 
Existe una extensa literatura sobre los beneficios que pueden aportar los árboles y a 

modo de ejemplo, Dixon & Wolf 2007 y ACtrees 2011, nos proporcionan un listado de 

artículos científicos. 

Exponemos a continuación algunos de estos beneficios que tienen que ver con el tema 

que nos ocupa: 

 Se asocian a la mejora visual y de la calidad de las carreteras (Neale 1949, 

Zeigler 1986, Wolf 2003). 

 Conducir por una carretera con árboles y buena calidad del paisaje reduce el 

stress (Zeigler 1986, Ulrich et al 1991, Kaplan 1995, Parssons et al 1998, 

Cackowski & Nasar 2003, Naderi et al. 2008). 

 Los árboles y en particular las arboledas, son balizas naturales que perfilan 

curvas, intersecciones, entradas a las poblaciones, más eficazmente que las 

señales ya que son más visibles que éstas y más duraderos. 

 Pueden ayudar a reducir la velocidad (Neale 1949, Van der Horst & Ridder 

2007, OCDE/DGT 2006). 

 Pueden reducir el número de accidentes. Diversos estudios concluyen que la 

mejora del paisaje en las carreteras afecta positivamente al comportamiento 

del conductor aumentando  la percepción (Mok et al. 2006) reduciendo el 

número de accidentes entre el 5% al 20%, según Rosenblatt Naderi (2003), o en 

un 46% según Wachter &. Gillen (2006).   
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 La sombra de los árboles reduce el deterioro del asfalto causado por los 

cambios bruscos de temperatura, prolongando su vida  y reduciendo por tanto 

los costes de mantenimiento (Ximenez de Embun 1951, McPherson & 

Muchnick 2005, Geiger & Gardner 2006). 

 Son  eficaces barreras contra el viento y sus efectos erosivos y controlan la 

acumulación de nieve (PNEP 2003). 

 Obligan a la fauna alada, en especial a las aves, a elevar el vuelo reduciendo las 

probabilidades de atropellos (Orlowski 2008). 

 Su capacidad de absorción reduce la acumulación de agua en las carreteras y 

su frondosidad frena la fuerza erosiva de la lluvia. 

 Reducen la contaminación (Beckett et al. 2000). 

 Son sumidero de CO2 y por lo tanto muy necesarios en la lucha contra el 

cambio climático (se comprueba en las diversas estrategias de lucha contra el 

cambio climático).  

 Son corredores ecológicos para multitud de especies de baja capacidad de 

dispersión como pequeños mamíferos, aves, insectos, plantas y líquenes, 

conectando ecosistemas a través de paisajes abiertos y muy humanizados  

como áreas urbanas o de agricultura intensiva.  

 Pueden ser un atractivo turístico, la asociación del automóvil alemana (ADAC) y 

la Organización Nacional de Turismo  han colaborado en un proyecto “Deutsche 

Alleenstrasse” que une Norte y Sur de Alemania por carreteras bordeadas de 

arboledas con un total de 2.900 km. web 

   

 

  

http://www.alleenstrasse.com/index.php
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5.2.3. Los cambios 
La necesidad de mejorar la seguridad del tráfico es indiscutible. Sin embargo, la 

mejora de la capacidad de transporte no debe ser a costa de nuestro patrimonio 

natural y cultural. Son demasiados los árboles que están siendo talados 

innecesariamente debido a decisiones arbitrarias sin considerar alternativas viables y 

sin un diálogo, previo a la toma de decisiones, entre diversas partes: administraciones 

responsables de la infraestructuras viarias, autoridades locales, técnicos de medio 

ambiente y de cultura, asociaciones de vecinos, de conductores, conservacionistas, etc. 

Afortunadamente las cosas están cambiando y están surgiendo tendencias que 

intentan  incorporar soluciones sensibles en los diseños de carreteras dirigidos a 

mejorar la funcionalidad mientras se mantienen altos niveles de la seguridad vial. Y así 

por ejemplo a la vista de los numerosos estudios  que demuestran que los árboles 

tienen efecto de moderar la velocidad, en 2007 varias autoridades francesas 

recomendaban: “las políticas de tala sistemática de arboledas deben dejar paso a 

verdaderas políticas de seguridad integrando el concepto de carreteras calmadas 

además del respeto al patrimonio natural” (Pradines 2009). 

En EEUU, el National Cooperative Highway Research Program (NCHRP 2003) elaboró 

una Guía para el tratamiento de los choques con árboles en puntos peligrosos, donde 

se describen varias alternativas a la eliminación de los árboles y para el caso de la tala, 

menciona que debe hacerse previamente una valoración objetiva de los riesgos y 

beneficios para mitigar la oposición de la ciudadanía. 

La guía RISER 2005 («Infraestructuras viales para unas carreteras europeas más 

seguras») recomiendo la eliminación de los árboles que se encuentran en la zona de 

seguridad  salvo en los casos en los que estos sean una parte importante de la estética 

de la carretera.  

Además no hay que olvidar que las carreteras convencionales también son o deberían 

poder ser utilizadas por personas que se mueven en bicicleta o caminando, forzadas a 

ello en muchas ocasiones porque les han arrebatado sus caminos y su prioridad, para 

transformarlos en  carreteras en las que la prioridad es de los vehículos motorizados. 
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Para estas personas es esencial que las carreteras tengan árboles que les protejan del 

sol,  el calor, la lluvia o el granizo o tras los que poder refugiarse  al ver aproximarse un 

vehículo o simplemente para gozar de su belleza. 

  

 

5.3. Propuesta 

5.3.1. Identificación de puntos de riesgo 
Como ya hemos visto en un apartado anterior, la caracterización de accidentes con 

obstáculos en salidas de las carreteras pueden variar considerablemente de unas zonas 

a otras, por lo que se considera imprescindible, previamente a la toma de decisiones, 

analizar los accidentes por salida de calzada en Álava y  realizar una identificación de 

puntos y/o zonas de riesgo  por probabilidad de salida de vía en lugar de considerar 

que todos los árboles en el borde de la carretera son potencialmente peligrosos.  

En este sentido, por ejemplo, Pardillo et al. (2011) en el marco de un proyecto de 

investigación  desarrollado en el Departamento de Ingeniería Civil y Transportes de la 

Universidad Politécnica de Madrid, elaboraron un procedimiento de clasificación de las 

condiciones de seguridad de las márgenes de las carreteras apoyándose en una serie 

de indicadores de las principales condiciones de la infraestructura y de su entorno 

físico que influyen en las consecuencias de los accidentes por salida de la calzada: 

pendiente transversal de la margen, distancia al borde de la calzada de los obstáculos 

rígidos, existencia y adecuación de las barreras de seguridad y condiciones del trazado. 

Con ello elaboran un Índice de Condiciones de Seguridad de las Márgenes (ICSM) que 
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permite sistematizar la toma de datos relacionados con la seguridad de las márgenes 

de las carreteras, que puede ser incluido en los modelos de predicción de frecuencia 

de accidentes por salida de calzada y además utilizarse como referencia en la 

planificación de las medidas de mejora de la seguridad vial. 

5.3.2. Para los árboles existentes 
Según la información recibida por parte del Departamento de Infraestructuras Viarias y 

Movilidad de la Diputación Foral de Álava, tras el proceso iniciado con el inventario de 

árboles considerados como potencialmente peligrosos, y las sucesivas campañas de 

tala desde el año 2012, se va a proceder a realizar otro inventario para ver qué árboles 

quedan por talar.  

Las variables utilizadas en el primer inventario fueron: 

Carretera, pk inicio y pk final (cuando se trata de varios ejemplares seguidos formando 

hilera), Margen (derecha o izquierda), Aislado (sí/no), Hilera (metros de ocupación de 

la fila de árboles, Nº árboles, observaciones. 

Con este primer inventario no ha sido realizada una capa GIS y tampoco, según parece, 

existe la variable de fecha de la tala. 

Dado que va a realizarse un nuevo inventario sería conveniente recoger los siguientes 

conceptos, algunos de los cuales han sido extraídos de los formularios que recomienda 

la Guía para la gestión de los árboles de las carreteras del Departamento de 

Transportes Norteamericano (USDT 1986): 

 Fecha de la visita. 

 Coordenadas UTM, Este sistema permite localizar la posición geográfica con 

mayor precisión que los puntos kilométricos, además de ser imprescindible 

para la elaboración de una capa GIS. 

 Tipo de sección: curva, recta… 

 IMD, intensidad media diaria de la carretera o del tramo. 

 Existencia de arcén, berma, cuneta, etc. 

 Existencia de medidas para reducir la probabilidad de salida de calzada, indicar 

cual o cuales: marcas viales, resalte de los troncos de los árboles, etc... 
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 Existencia de señales de limitación de velocidad. 

 Especie arbórea, puede ser identificada por los técnicos de montes o de medio 

ambiente.  

 Estado sanitario del árbol: determinado también por los técnicos de montes. 

 Diámetro del árbol medido a 50 cm del suelo. 

 Distancia a la calzada y a la plataforma. 

 Existencia de daños  a la infraestructura viaria: raíces que levantan el asfalto, 

obstrucción del drenaje, ramas frágiles que pueden caer sobre la vía… 

 Objetos rígidos infranqueables próximos que  deban y puedan ser eliminados. 

Puede darse el caso de que se pretenda eliminar árboles  pero se mantengan 

otros elementos  potencialmente peligrosos como postes, hitos, barreras de 

puentes, salvacunetas, etc, con lo que la medida de la tala no sería eficaz. Es 

más la presencia de árboles podría aminorar la velocidad y por lo tanto 

disminuir el riesgo de choque contra estos otros objetos. 

 Existencia de otros elementos de altura similar en un radio de 50 m, no 

peligrosos para la avifauna. Las aves rapaces suelen utilizar los elementos al 

borde de las carreteras como  posadero para cazar (Meunier et al. 2000) y si se 

elimina éstas pueden pasar su oteadero a un apoyo eléctrico peligroso para la 

avifauna. (Consultar Fichas de elementos peligrosos para la avifauna Ferrer 

2012). 

 Salidas de calzada en dicho tramo en los últimos 10 años.  

5.3.3. Alternativas a la eliminación 

Como ya hemos expresado en apartados anteriores, los árboles no pueden recibir el 

mismo tratamiento que un objeto, por lo que previamente a cualquier toma de 

decisiones deben identificarse  los condicionantes medioambientales y sociales para 

posteriormente  analizar  y evaluar las alternativas. 

En el “Manual de buenas prácticas para el diseño de márgenes de carreteras 

convencionales” (Diaz Pineda et al. 2011) se recoge que una vez identificados los 

peligros existentes y los tramos de carretera en los que se debe actuar, lo prioritario es 

buscar soluciones que eviten la salida de la calzada, reducir las probabilidades de que 



Protocolo para la gestión sostenible de la vegetación de los márgenes de las carreteras de Álava 

 
 

52 
 

un vehículo que salga de la calzada sufra un accidente por choque o vuelco y  tratar de 

minimizar las consecuencias del accidente en caso de que este llegase a producirse. 

Las recomendaciones para el caso de árboles pueden leerse en la ficha siguiente: 

 

 

Por lo tanto creemos conveniente que previamente a la decisión de  tala de los árboles 

se aplique alguna o varias de soluciones recomendadas, según el caso, para evitar la 

salida de la calzada. 

Una medida fundamental son las marcas viales que son líneas o figuras, aplicadas 

sobre el pavimento, que se utilizan para delimitar carriles de circulación, separar 

sentidos de circulación, indicar el borde de la calzada, permitiendo guiar y orientar a 

los usuarios. Su  ausencia aumenta el riesgo de que los vehículos abandonen la 

calzada, especialmente en condiciones de escasa visibilidad Tienen una efectividad 

teórica alta. 

 



 

www.faunadealava.org 

 

53 
 

 

 

Otra medida sencilla y de bajo coste es hacer visibles los árboles con bandas 

reflectantes. Tiene una efectividad teórica media.  

 

 

En la “Guía para el diseño de carreteras” (AASHTO 2002), y en la guía para evaluar los 

accidentes con árboles en localizaciones peligrosas de National Cooperative Highway 

Research Program (NCHRP 2003) también se menciona como alternativa la colocación 
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de bandas reflectantes alrededor del árbol aunque también reconoce que su eficacia 

no está aún demostrada. 

 

 

 

Varias de las carreteras de Álava donde se ha procedido a la  eliminación de árboles 

carecían de marcas viales laterales. 

  

 

Otra medida que están aplicando en algunos países es la limitación de velocidad 

indicada con señal vertical en la que se muestre claramente que dicha  limitación  es 

por causa de atravesar  una zona con árboles.  
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Una medida a largo plazo y fundamental en un programa general de seguridad en las 

carreteras es la educación del conductor. Hay un sin número de razones por las que 

los vehículos dejan la calzada, algunos ejemplos son la falta de atención del conductor, 

las distracciones, las condiciones climáticas severas, somnolencia o los intentos para 

evitar otros vehículos o animales. Conducir es una tarea compleja y los conductores 

tienen que estar preparados y alerta. Todo el mundo tiene el derecho de cometer 

errores y no morir por ello, pero debemos asimilar que un error a menor velocidad es 

menos error. 

Este tipo de medidas para evitar salidas de calzada son relativamente económicas y 

pueden ser bastante duraderas con un mantenimiento regular, sin embargo las 

medidas para evitar los accidentes por choque, una vez se ha producido la salida de la 

vía, requieren modificaciones del entorno y deberían incluir proyectos de 

compensación que resultan caros.  
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Todos los árboles aislados, en hileras o de una zona boscosa, que permanezcan en los 

bordes de las carreteras deberán estar sometidos a labores periódicas de 

mantenimiento y conservación para permitir la correcta circulación de vehículos, 

ciclistas y caminantes, evitar interferencias con carteles y señales así como para 

impedir la caída espontanea de ramas. En el “Manual de plantaciones en el entorno 

de la carretera del Ministerio de Obras Públicas y Transportes” (MOPT 1992) están 

recogidas las especificaciones técnicas y de seguridad para el correcto mantenimiento 

de estos árboles.  

5.3.4. Eliminación de árboles 
En el caso de que sea imprescindible la eliminación de un árbol, además de consultar 

con el departamento de montes, se deberá notificar también al departamento de 

medio ambiente por si el, o los árboles  estuvieran siendo utilizados como refugio por 

individuos de fauna silvestre (aves, quirópteros, invertebrados, etc.) en cuyo caso 

indicarán la mejor fecha y forma para realizar la tala para un correcto cumplimiento de 

la normativa vigente: 

La Ley 42/2007 del Patrimonio natural y de la Biodiversidad,  en su artículo 52 señala 

que queda prohibido dar muerte, dañar, molestar o inquietar intencionadamente a los 

animales silvestres, sea cual fuere el método empleado o la fase de su ciclo biológico. 

Esta prohibición incluye su retención y captura en vivo, la destrucción, daño, 

recolección y retención de sus nidos, de sus crías o de sus huevos, estos últimos aun 

estando vacíos, así como la posesión, transporte, tráfico y comercio de ejemplares 

vivos o muertos o de sus restos, incluyendo el comercio exterior y establece sanciones 

que pueden llegar a los 200.000 euros en casos muy graves.  

Para las especies incluidas en el Listado de Especies Silvestres en Régimen de 

Protección Especial, el artículo 54, establece las siguientes prohibiciones genéricas: b) 

tratándose de animales, incluidas sus larvas, crías, o huevos, la de cualquier actuación 

hecha con el propósito de darles muerte, capturarlos, perseguirlos o molestarlos, así 

como la destrucción o deterioro de sus nidos, vivares y áreas de reproducción, 

invernada o reposo.  
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Además el Código penal (Ley Orgánica 10/1995) establece: Artículo 334. 1) El que cace 

o pesque especies amenazadas, realice actividades que impidan o dificulten su 

reproducción o migración, o destruya o altere gravemente su hábitat, contraviniendo 

las Leyes o disposiciones de carácter general protectoras de las especies de fauna 

silvestre, o comercie o trafique con ellas o con sus restos, será castigado con la pena 

de prisión de cuatro meses a dos años o multa de ocho a veinticuatro meses y, en 

cualquier caso, la de inhabilitación especial para profesión u oficio e inhabilitación 

especial para el ejercicio del derecho de cazar o pescar por tiempo de dos a cuatro 

años. 2) La pena se impondrá en su mitad superior si se trata de especies o 

subespecies catalogadas en peligro de extinción. 

Cuando su eliminación es por estar en una zona de riesgo, se debe también eliminar 

todos aquellos objetos rígidos no franqueables que puedan producir un accidente por 

choque. 

En el “Manual de plantaciones en el entorno de la carretera del Ministerio de Obras 

Públicas y Transportes” (MOPT 1992) están recogidas las especificaciones técnicas y 

de seguridad para la correcta eliminación de los árboles.  

  

En cualquier caso la eliminación debería considerarse la última de las opciones. No hay 

una única solución apropiada para todas las situaciones y cada solución potencial  

merece discusión y mucho dialogo. 

 

En la A3100 se han eliminado árboles pero se conservan los hitos  
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5.3.5. Medidas de Compensación 

El Departamento de Infraestructuras Viarias y Movilidad de la Diputación Foral de 

Álava se plantea la posibilidad de adoptar medidas compensatorias consistentes en 

plantar al menos un número igual de árboles al de los chopos talados (en el caso de 

Eguileor/Egileor) en alguna zona cercana que sea de interés del pueblo. 

Como su propio nombre indica, una medida compensatoria debería compensar el 

perjuicio que una determinada acción ocasiona. 

Teniendo en cuenta los valores culturales, funcionales y ecológicos citados 

anteriormente que tiene los árboles en las carreteras, no parece que plantar árboles 

en otra zona cercana pueda realmente considerarse medida compensatoria. 

Además la mayor parte de los árboles talados son árboles de cierta entidad y porte por 

lo que para compensar su pérdida, cuanto menos haría falta un número de árboles de 

edad tal que llegaran a igualar la edad de los eliminados. Es decir que si se han 

eliminado 5 árboles de 30 años cada uno, necesitaríamos plantar 15 de 10 años o 30 

de 5 años, por ejemplo. 

Así mismo su eliminación puede ocasionar una pérdida de hábitat para determinadas 

especies faunísticas  que debería compensarse, bajo la supervisión de los responsables 

forales de biodiversidad, con la instalación de cajas nido para aves y quirópteros, 

pirámides para insectos y atalayas de rapaces, en el caso de que no hubiera ningún 

otro punto alto cercano. Si la atalaya alternativa cercana fuese un apoyo eléctrico con 

riesgo de electrocución, se debería proceder a la instalación de un soporte salva 

pájaros (Ferrer 2012).   

   
Caja nido para aves 

Pirámide para insectos 
Posadero para aves en apoyo 
eléctrico peligroso 
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5.3.6. Plantación de árboles en las carreteras 

La práctica de plantar árboles en los bordes de las carreteras convencionales ya no 

existe desde hace años, no sólo por seguridad sino también porque la plantación y el 

mantenimiento de lo plantado requiere inversión económica.   

Consideramos que debería plantearse la posibilidad de plantar árboles en las zonas 

rurales, pero no sólo en aquellas en las que hayan sido eliminados recientemente, sino 

también por ejemplo en zonas de escasa vegetación arbórea, como la Llanada alavesa 

o la Rioja alavesa, o en los accesos de los núcleos rurales, con los siguientes objetivos: 

Disminución de la velocidad: 

Los expertos de la UE afirman que cada reducción de 1 km/h en la velocidad media 

supone una reducción de entre el 2 y el 3% del número de accidentes con heridos. 

Aminorar la velocidad media de los conductores un 5% produce una reducción de los 

accidentes con heridos en torno a un 10% y de los accidentes mortales en un 20% las 

mayores reducciones se producen en las vías urbanas y las menores en las autopistas 

(OCDE/DGT 2006). 

Entre las principales recomendaciones que  el Centro de Investigación de Transporte 

de la OCDE realiza a los gobiernos nacionales sobre Gestión de la Velocidad (CDE/DGT 

2006). 

 Emprender acciones para reducir la velocidad de sus vías.  

 Considerar la gestión de la velocidad como un elemento clave de sus 

estrategias de seguridad vial.  

 Informar al público de que la gestión de la velocidad tiene el triple efecto de 

mejorar la seguridad vial, el entorno y de moderar el consumo de energía. Con 

el apoyo político adecuado, las estrategias de gestión de la velocidad pueden 

suponer una contribución real en la consecución de un triple objetivo definido 

por la mejora de la seguridad vial, las ventajas medioambientales y la 

moderación del consumo de energía.  

Pero instalar radares en todas las carreteras es muy caro, sería mucho más económico 

llenar los márgenes de estas mismas carreteras de árboles ya que como se ha 
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comentado en el apartado de beneficios, está demostrado que pueden ayudar a 

reducir la velocidad, de hecho en el documento para la gestión de la velocidad 

OCDE/DGT (2006) se recomienda combinar estrechamiento de calzada y plantación de 

árboles en las zonas de transición de velocidad más lenta, como medida para que el 

conductor adopte una velocidad adecuada. Después de un tiempo conduciendo a altas 

velocidades, los conductores suelen subestimar su velocidad y no la reducen 

adecuadamente.  

En el Condado británico de Norfolk se han plantado más de 200 grandes árboles en 

las vías de acceso a cuatro aldeas rurales que tenían un historial problemático de 

exceso de velocidad. El experimento se llevó a cabo con un coste de 70.000£, 

financiado por el Departamento de Transportes, y buscaba estudiar nuevos enfoques y 

soluciones más baratas y populares que otros métodos de reducción de velocidad, 

como los badenes. Se plantaron árboles maduros de especies nativas, como el roble, el 

arce o el abedul utilizando dos sistemas: 

Uno de ellos fue  plantar los 

árboles con una distancia 

decreciente entre ellos hacia  la 

entrada de los pueblos. De este 

modo, la sensación de velocidad 

se ve amplificada e incita a los automovilistas a ir más despacio. La visión periférica del 

conductor le otorga la sensación de ir más deprisa de lo que va en realidad. Otro de 

los métodos empleados fue plantar los árboles en diagonal al acercarse de la entrada 

del pueblo; cuanto más cerca de la zona habitada, más cerca de la carretera se planta  

el árbol. El automovilista tiene así la sensación que la carretera se va estrechando a 

medida que llega al pueblo. Es sólo un efecto visual, porque el ancho de la carretera 

no varía.  

Los resultados provisionales mostraron que los conductores redujeron la velocidad en 

un promedio de 5 km/h por hora, simplemente porque los conductores que circulan 

con árboles cerca de las cunetas se sienten que van más rápido y tienen más 

precaución. 

 
Fuente : Le Figaro 
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Sin embargo, según RISER (2005) en las carreteras rurales los conductores reducen su 

velocidad cuando hay árboles o barreras, pero si estos elementos están a menos de 4,5 

metros. Si están más alejados no parece que produzcan el mismo efecto. Por lo tanto 

lo ideal sería plantar hileras de árboles en la zona de dominio público que en estas 

carreteras convencionales, es una franja de 3 m de ancho, pero según el reglamento 

de carretas la plantación de árboles sólo podrá autorizarse en zonas de servidumbre y 

de afección (art 94 decreto 1812/1994), no se menciona la zona de dominio público.  

Siendo así, y de todas formas, recomendamos su plantación aunque sea en la zona de 

servidumbre, siempre que sea administrativa y jurídicamente posible, acompañado de 

barreras de seguridad que sí pueden instalarse en la zona de dominio público y que  de 

esta forma tendrían la suficiente distancia a los árboles para ser eficientes en una 

salida de calzada. 

Medida contra el cambio climático:  

Una de las líneas de actuación de todas las estrategias de lucha contra el cambio 

climático y en concreto la línea 12 de la Estrategia de Cambio Climático 2050 del País 

Vasco es aumentar el potencial como sumidero de carbono de la superficie forestal.  

Pero además de actuar como captadores de CO2, los árboles dan sombra, frenan las 

gotas de lluvia o granizo, retienen agua y regulan la temperatura lo que puede ser de 

suma importancia  en las carreteras ya que  se espera que las infraestructuras lineales 

presenten mayor fatiga de los materiales (incluyendo asfalto, juntas de dilatación, 

hormigón armado, vías férreas, etc.)  y sobrecalentamiento del equipamiento auxiliar 

debido al incremento de la temperatura y de la concentración de CO2, generando 

daños y pérdida en la funcionalidad de la mismas. Por otra parte, el incremento de las 

precipitaciones extremas así como la subida del nivel del mar y el oleaje extremo 

pueden llegar a disminuir la seguridad vial debido al aumento de inundaciones y 

desprendimientos o corrimientos de tierra que se esperan. Todo ello se traduce en un 

aumento de costes y pérdidas de productividad. 

La Comisión Europea estima que el estrés climático es ya responsable de entre un 30% 

y un 50% del gasto total a nivel europeo de la red de carreteras. 
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Por todo ello, la plantación de árboles en las carreteras contribuirá por un lado a frenar 

las emisiones de CO2, actuando como sumidero y por otro lado, protegiendo a la 

infraestructura y a sus usuarios contra el calor, la lluvia y otras inclemencias 

meteorológicas puntuales (granizo, etc.). 

Además si se consigue que las arboledas reduzcan la velocidad de los conductores, se 

reducirá el consumo de combustible y por lo tanto se reducirán las emisiones de gases 

de efecto invernadero. 

No hay que olvidar que según las estadísticas oficiales de la Unión Europea, entre 1990 

y 2012 se había producido una reducción de las emisiones de todos los sectores de 

actividad excepto del transporte, por lo que cabe pedir a los responsables de 

infraestructuras viarias una implicación máxima en la lucha contra el cambio climático. 

Conservación de la Biodiversidad:  

En el Año Internacional de la Biodiversidad 2010 a través de su Convenio sobre la 

Diversidad Biológica (CDB) de las Naciones Unidas 193 países firmaron un compromiso 

con la conservación y el uso sostenible de la biodiversidad. Por su parte, la UE adoptó 

una estrategia en 2011 para ayudar a detener la pérdida de biodiversidad para el año 

2020 mediante la restauración de los ecosistemas terrestres y marinos degradados, y 

el establecimiento de metas con objetivos medibles para mejorar los hábitats y la 

riqueza de especies. 

En algunos ecosistemas humanizados como los agrícolas, los árboles de las carreteras 

son los únicos elementos de infraestructura verde que encontramos, pero no suelen 

ser tenidos en cuenta en las estrategias de conservación de la biodiversidad quizás 

debido a que generalmente las carreteras son consideradas como barreras y no como 

potenciales corredores ecológicos de especies de baja capacidad de dispersión. 

En este sentido, el proyecto polaco LIFE “Roads for nature” se promovió con el objetivo 

de promocionar los árboles en los paisajes rurales y favorecer la biodiversidad. Entre 

2009 y 2012, han plantado 30.000 árboles en las carreteras polacas (Tyszko-

Chmielowiec 2014). El Programa LIFE es un  instrumento financiero de la Unión 

Europea dedicado de forma exclusiva al medio ambiente.  
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5.3.7. Regulación 
El futuro de las arboledas no puede depender únicamente de la buena voluntad, la 

sensibilidad cultural y el compromiso de los políticos o funcionarios elegidos, cuyos 

mandatos o trayectorias profesionales son más cortas que la esperanza de vida de los 

propios árboles. Por esta razón se necesita una protección legal que combine los 

conceptos de seguridad vial con iniciativas pro árbol (Brückmann 2015). 

Para Brückmann la protección debe incluir todos los árboles en carretera, cualquiera 

que sea la distancia entre ellos y la calzada y se deben establecer normas de 

compensación para las talas o los daños producidos en estos árboles. 

Así por ejemplo, en algunos estados o “lander” alemanes las arboledas de las 

carreteras gozan de protección legal, incluso el estado de Mecklenburg-Vorpommern 

tiene estas avenidas protegidas por su Constitución y cuando un árbol es eliminado, 

tiene que ser repuesto y si no hay espacio, se debe abonar unos 400€ que se utilizan 

para proyectos de plantaciones a gran escala (Brückmann 2015). 
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6. Sensibilización 
El mantenimiento de la vegetación de las carreteras, herbácea, arbustiva y arbolada 

concierne a numerosas entidades y personas: 

Gestores, técnicos, propietarios, empresas encargadas 

del mantenimiento, agricultores, vecinos, 

asociaciones, usuarios, etc. Todos estos agentes 

implicados tienen un conocimiento básico de la fauna 

y la flora que nos rodea pero aunque no tengan 

conocimientos de biología o de los fundamentos de 

un ecosistema determinado si deben comprender que 

poner freno a la pérdida de biodiversidad es una tarea 

urgente y de todos. La actitud de cada persona cuenta 

y es imprescindible implicarse. 

Como decía Jane Goodall “Solo si entendemos nos 

puede importar. Solo si nos importa podemos ayudar. 

Sólo si ayudamos, ellos estarán salvados”.  

Es muy importante por lo tanto que se inicien políticas 

de  comunicación, sensibilización y educación para el 

público y para todos profesionales involucrados, con 

amplia difusión de los conocimientos técnicos 

necesarios, con el fin crear una nueva forma de ver las 

carreteras, responsables de muchos impactos 

medioambientales pero implicadas en reducirlos al 

máximo.  

Es muy importante explicar  las razones de una  

gestión de la vegetación de las carreteras deja los márgenes con aspecto “abandonado 

y sucio”, para muchos,  o  que planta árboles en algunas zonas y los tala en otras.  
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Una estrategia de sensibilización debe estar encaminada a ayudar a descifrar los 

orígenes de los problemas para despertar la conciencia crítica y para que los cambios 

de mentalidad, actitudes o prácticas sean duraderos. Por otro lado, hay que tener en 

cuenta que la sensibilización es un proceso a 

medio y largo plazo y que debe ser un proceso 

continuo abierto y transversal para que sea 

efectivo. 

Sería muy interesante crear grupos de trabajo con 

los agentes implicados además de utilizar distintos 

medios para difundir los mensajes: charlas, cursos, 

coloquios, revistas, folletos, carteles, etc. 

Así por ejemplo en aquellas zonas en las que se 

aplica una gestión de disminución del número de 

siegas es importante indicarlo, con un mensaje 

claro y conciso  que remarque el objetivo de 

conservación de la biodiversidad. 

Caso especial merece la sensibilización de los agricultores. En Álava son muchos 

márgenes de carreteras que se confunden con los campos de cultivo.  Los agricultores 

perciben que estos márgenes son fuente de diseminación de plantas perjudiciales para 

sus cultivos (ciertos cardos, grama, cebada bravía, lapa), que son difíciles de eliminar y 

por tanto provocan una disminución del rendimiento de los campos.  

Es habitual la utilización de herbicidas y pesticidas, práctica que se debe intentar que 

abandonen por lo menos en  la franja aneja a los márgenes.  

Le Bris (2011) proporciona algunos argumentos para la sensibilización de los 

agricultores en el sentido de que una siega más racional de los márgenes (menos 

frecuente, con cortes más altos y retirando el material segado) proporciona algunas 

ventajas agronómicas:  

 La siega más racional conlleva una disminución de plantas nitrófilas en los 

márgenes y esto puede tener efecto en la tasa de adventicias de los cultivos. 
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 Se favorece la presencia de insectos, algunos de los cuales pueden ser 

beneficiosos para los cultivos como los cárabos o mariquitas, depredadores de 

otros más perjudiciales. 

Para el caso de las arboledas, cabe destacar que en 2014 se celebró una reunión en  

Breslavia (Polonia) con expertos y organizaciones conservacionistas de varios países de 

Europa, en la que se hizo un llamamiento para conservar este singular patrimonio 

arbolado y crearon un grupo de trabajo con el objeto de  elevar el grado de 

concienciación de la sociedad sobre la importancia de estos árboles como reductos de 

biodiversidad, testigos del cambio climático, generadores de paisaje, dinamizadores de 

las economías rurales y herramientas de educación medioambiental. 

El trabajo de este grupo ha dado lugar a la publicación de un interesante libro 

“Avenues in Europe. Yesterday, today and tomorrow” (Brückmann 2015) donde 

expertos de cada país (Francia, Alemania, Polonia Rebública Checa, España, Suecia, 

Reino Unido, Holanda, Bélgica y la región de Kaliningrado informan sobre la situación 

pasada presente y futura de las alineaciones de árboles en las carreteras de su país.  

Sería muy interesante que esta publicación llegara a todos los agentes implicados 

tanto de las administraciones como a la ciudadanía en general. 
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8. Anexo 
Relación de Hábitats de Interés Comunitario (HIC) de vegetación herbácea, arbustiva y 

arbórea,  en la banda de Dominio Público de las carreteras de Álava competencia de 

Diputación Foral de Álava (calculada para una franja de dominio de 3 metros). Se 

indica el código del HIC, el tipo de hábitat, las hectáreas comprendidas en la banda de 

Dominio Público y el número de parches de cada tipo de vegetación. 

Cod 
 

Hábitat de Interés Comunitario (HIC) Hectáreas 
Nº de 

parches  

6510 Prados pobres de siega de baja altitud (Alopecurus pratensis, Sanguisorba officinalis). 62,89 334 

9240 Robledales ibéricos de Quercus faginea y Quercus canariensis. 39,70 581 

4090 Brezales oromediterráneos endémicos con aliaga. 20,82 393 

6220 Pastos xerofilos de Brachypodium retusum 17,29 385 

6210 Pastos mesofilos con Brachypodium pinnatum 16,21 421 

9340 Bosques de Quercus ilex y Quercus rotundifolia. 10,86 135 

91E0 Alisedas y fresnedas 9,37 439 

9120 
Hayedos acidófilos atlánticos con sotobosque de Ilex y a veces de Taxus (Quercion robori-
petraeae o Ilici-Fagenion). 

5,87 41 

9230 Robledales galaico-portugueses con Quercus robur y Quercus pyrenaica. 4,82 57 

92A0 Bosques galería de Salix alba y Populus alba. 3,66 166 

4030 Brezales secos europeos. 3,63 62 

9150 Hayedos calcícolas medioeuropeos del Cephalanthero-Fagion. 3,36 24 

5110 
Formaciones estables xerotermófilas de Buxus sempervirens en pendientes rocosas (Berberidion 
p.p.). 

3,13 33 

9160 Robledales pedunculados o albares subatlánticos y medioeuropeos del Carpinion betuli. 1,73 30 

8210 Pendientes rocosas calcícolas con vegetación casmofítica. 0,80 28 

6170 Prados alpinos y subalpinos calcáreos. 0,95 31 

6210 Pastos mesófilos con Brachypodium pinnatum 0,56 12 

5210 Matorrales arborescentes de Juniperus spp. 0,28 3 

6420 Prados húmedos mediterráneos de hierbas altas del Molinion-Holoschoenion. 0,20 5 

9540 Pinares mediterráneos de pinos mesogeanos endémicos. 0,22 5 

6230 Praderas montanas 0,26 7 

7230 Turberas bajas alcalinas. 0,26 8 

91D0 Bosques turbosos 0,01 1 

3260 
Ríos de pisos de planicie a montano con vegetación de Ranunculion fluitantis y de Callitricho-
Batrachion. 

0,06 6 

9180 Bosques mixtos de pie de cantil calizo 0,06 3 

3150 Lagos eutróficos naturales con vegetación Magnopotamion o Hydrocharition. 0,07 8 

3250 Ríos mediterráneos de caudal permanente con Glaucium flavum. 0,02 2 

1510 Comunidades de enclaves salinos interiores 0,04 2 

3170 Estanques temporales con vegetacion anfibia 0,03 3 

6410 Prados con molinias sobre sustratos calcáreos, turbosos o arcillo-limónicos (Molinion caeruleae). 0,02 1 

7210 Trampales de Claudium mariscus 0,01 1 

9260 Bosques de Castanea sativa. 0,00 1 

Total  207,19 3228 
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