Los que suscriben en la representacion que acreditan, cuyas circunstancias personaes figuran a
fina de este escrito, entidades y asociaciones todas ellas adheridas a LA CAMPANA CONTRA EL
CUARTO CINTURON DE BARCELONA, con domicilio a efectos de notificaciones de este
expediente en Sabadell (08202) , apartado de correos nim. 123, ante Vd. comparecen y atentamente

EXPONEN:

Que laDireccion Generd de Cdidad y Evaluacion Ambienta del Minigterio de Medio
Ambiente hainiciado € tramite de informacion publicay consultas previsto en € art. 13 del Red
Decreto 1131/88 regulador del Reglamento para gjecucion del RD Legidativo 1302/1996, sobre
evauacion de impacto ambiental del Proyecto Autovia Orbital de Barcelona, Tramo Cierre dela
Autovia Orbitd de Barcdlona {Clave EI4 -B-16)

Que en d plazo legdmente edtablecido, comparecen en d referido expediente en la
representacion que acreditan, en calidad de partes directamente afectadas e interesadas, para oponerse
a mismo en base alas Sguientes:

CONSIDERACIONES



PRIMERA.- LEGITIMACION DE LOSABAJO-FIRMANTES

La Autovia Orbitd y/o Cuarto Cinturén de Barcdona configurara un moddo territoriad y un
modo de trangporte que incidira directamente en la vida socid, cultural y econdmica, asi como en €
medio ambiente de las comarcas dd Valés Orientd, Vdlés Occidental, Baix Llobregat y Penedés, y
ademas dafectara de forma muy importante a las explotaciones agricolas, ganaderas y forestaes
ubicadas en estas comarcas por 10 que es claro comportara graves consecuencias para este sector.

La consecuencia es que los suscribientes, en representacion de las asociaciones y entidades
culturdes, ecologistas, socides y econdmicas, estan legitimados directamente para participar en la
tramitacion del expediente administrativo que nos ocupa, y defender sus | egitimos derechos e intereses.

Asi mismo, d art. 23 de la Congtitucion establece € derecho de todo ciudadano a participar en
los asuntos publicos, directamente o mediante representantes.

Finamente, y dadas las consecuencias urbanigticas que la citada Autovia Orbital de Barcelona
tendra en € territorio de las comarcas del Valés, Baix Llobregat y Penedés, es procedente recordar
que € art. 304 del R.D.L. 1/92 regulador del Texto Refundido delalLey sobre d Régimen dd Sueloy
Ordenacion Urbana regulala accidn publica que legitima la intervencidn de quienes suscriben en calidad
de parte interesada y afectada por latramitacion del expediente administrativo.

En rdacion d articulo 45 de la Congtitucidn, hay que recordar que la Sda Segunda del Tribuna
Supremo, en sentencia dictada € 30 de noviembre de 1990, en vistaa recurso dd sumario 12/85 de la
Seccion Tercera de la Audiencia Provincid de Barcelona, reconoce € derecho a disfrutar del medio
ambiente como un derecho fundamenta de los ciudadanos espaiioles.

No queremos findizar este apartado de legitimacion sin transcribir parte de la Sentencia nim.
754 dictada por la Sda Tercera de lo Contencioso Administrativo del T.S.J.C. de fecha 17 10 95, la
cud en su fundamento de derecho tercero afirmaba:

" La polémica surgida en torno a la legitimacion de los codemandados , coadyuvantes ,
gue han intervenido en esta litis , deviene estéril , tanto respecto de la facultad de interponer
recursos después de la reforma de la L.R.J.C.A operada por la ley 10/92 , de 30 de abril , cuando
por la doctrina a partir de la Constitucién ha reforzado dicho concepto en el sentido de que la
nocion de interés directo como requisitos de la legitimacion citadoen el art. 28 1adelaL.J.C.A
, ha quedado englobado en €l concepto mas amplio de interés legitimo , por obra del art.24
de la Constitucion que al conceder € derecho de la tutela judicial a todas las personas que sean



titulares de derechos e intereses legitimos , esta imponiendo a los Juzgados y Tribunales la
obligacion de interpretar con amplitud de férmulas que las leyes procesales utilicen en orden ala
atribucion de la legitimacién activa para acceder a los procesos judiciales, vy, entre ellas, la del
"interés directo , que hay que entenderlo sustituido por €l criterio mas amplio de interés legitimo
, Segun las Sentencias del Tribunal Constitucional de 9595y 16 11 92, que hay que entenderlo
identificable , con cualquier ventaja o utilidad derivada de la reparacion pretendida , que ,

traducido a la legitimacion pasiva de los otros colitigantes queda plasmada en € inmediato

interés de que nos darfie al medio ambiente tutelado por un Plan Especial cuyas competencias
gjerce la Diputacion..etc.”

Tambié que la Seccidn tercera de lo Contencioso Adminigtrativo del T.S. dicto auto de fecha
10 de octubre de 1996 , por € que, en relacidon con d sindicato Uni6 de Pagesos:

[BEGUNDO - En relacién con e primer aspecto , hay que sefialar que el Estatuto de la
entidad recurrente , en sus capitulos | y 11 , indica que es un sindicato eminentemente profesional
, dénde se congregan los agricultores y ganaderos de Catalunya , que trabajan la tierra o las
granjas , siendo propietarios , arrendatarios , aparceros , colonos , jornaleros-campesinos a
tiempo parcial , uno de sus objetivos es defender sus intereses agricolas. Partiendo de este dato ,
es indudable que para cualquier agricultor , la tierra es elemento principal y basico, sin e cual
no puede desarrollar su actividad. S tenemos en cuenta que el Real Decreto impugnado , en la
primera de sus clausulas establece la ampliacién de la autopista A-19 , Barcelona-Massanet , en
el tramo Mataro-Malgrat , con lo que ello comporta en orden a expropiaciones de terrenos
destinados a la agricultura , es evidente que € interés que pararecurrir exige € articulo 28 dela
Ley Jurisdiccional , se produce para los miembros del sindicato recurrente , pues sus terrenos
agricolas se van a ver afectados por dicha ampliacion; y este interés es actual , no futuro para
cuando se inicien los correspondientes expedientes expropiatorios o se gecuten las obras, como
pretende € Abogado del Estado , pues s prospera € recurso no se llegara a elos. En
consecuencia , la legitimacién del sindicato recurrente es clara y hay que desestimar la
inadmisibilidad que en este punto solicitan |as partes demandadas.[]

SEGUNDA.- PERSONACION COMO PARTE INTERESADA Y AFECTADA



Por los motivos expuestos en € apartado anterior, los que suscriben son parte interesada y
afectada por d citado expediente adminigtrativo de redaccion dd estudio informativo y por cuaquier
expediente adminigtrativo que se tramite en esta Administracion Plblica, en rlacion y con referenciaa
la Autovia Orbita y/o IV Cinturon de Barcelona, en virtud de los Articulos 30 y 31 de la Ley 30/92.

Asi 1o han manifestado en reiteradas ocasiones durante € desarrollo de |os distintos expedientes
relacionados con @ Cuarto Cinturén o Autovia Orbita de Barcelona, aungque en diversas ocasi ones no
e les han notificado resoluciones relacionadas.

Por dlo, y através de este escrito, se personan nuevamente en |los expedientes de referencia
como parte interesada y afectada para poder intervenir en todos los tramites, con € objeto de procurar
la defensa de sus legitimos derechos e intereses , ya no solo los econdmicos y profesonades sino los
socides y culturales que se veran gravemente afectados por una obra cuyo impacto en d territorio,
poblacion y medio afectara gravemente.

TERCERA.- DERECHOS QUE EL ORDENAMIENTO OTORGA A LOS ABAJO-
FIRMANTES:

Que alos que suscriben les son gplicables |os siguientes derechos , reconocidos por laLey y la
Conditucion:

1).- Derecho a una tutela efectiva de sus derechos e intereses, sin que se pueda producir indefensién
(Art. 24 enrelacion a 53.1 de la Congtitucion).

2).- Audienciaen € procedimiento de eaboracion de las disposiciones administrativas que afecten asus
intereses (Art. 105 de la Congtitucion).

3).- Derecho aconocer en todo momento € estado de tramitacion de los procedimientos en los cuaes
tengan la condicion de interesados , y a obtener copia de los documentos que contengan , y derecho a
acceder a la informacion existente en todos los archivos y registros publicos , y a obtener copia
certificada (Art. 105 de la Congtitucion, Art. 35 delalLey 30/92y Art. 233 delaL.O.P.J).

4).- Derecho a ser notificados directamente sobre cualquier acuerdo o resolucion adminigtrativa que
afecte sus derechos o intereses (Art. 58 y 59 de la Ley 30/92).

5).- Que d Art. 42 de la Ley 30/92 (que recoge la obligacion de la Administracion de resolver)
edtablece literdmente:



42-1: "La Adminigtracion et obligada a dictar resolucion EXPRESA sobre cuantas solicitudes se
formulen por los interesados asi como en los procedimientos iniciados de oficio cuya ingtruccion afecte
alos ciudadanos o acuadquier interesado (...)"

42-2: "El plazo maximo para resolver las solicitudes que se formulen por los interesados serd € que
resulte de la tramitacion del procedimiento aplicable en cada caso. Cuando la horma de procedimiento
no fije plazos, @ plazo méximo serdde TRES MESES'.

6) Que d Art. 41 delaLey 30/92 (responsabilidad de la tramitacion) establece literamente:

"1. Los titulares de las unidades administrativas y € personal al servicio de las
Administraciones Publicas que tuviesen a su cargo la resolucion o € despacho de los asuntos
seran responsables directos de su tramitacion y adoptaran las medidas oportunas para remover
los obstaculos que impidan , dificulten o retrasen € gercicio pleno de los derechos de los
interesados o el respeto a sus intereses legitimos , disponiendo 10 necesario para evitar y eliminar
toda anormalidad en la tramitacién de procedimientos.

2. Los interesados podran solicitar la exigencia de esa responsabilidad a la administracion que
corresponda’...

CUARTA.- LA MEMORIA RESUMEN PARA CONSULTAS AMBIENTALS DEL
ESTUDIO INFORMATIVO DEL CIERRE DE LA AUTOVIA ORBITAL DE
BARCELONA. CARECE DE LA MAS MINIMA MOTIVACION QUE FUNDAMENTE Y
JUSTIFIQUE LA NECES DAD DEL PROYECTO:

La sentencia nim. 963 dictada por la Seccion Tercera del Contencioso Administrativo del
TSIC de 4-12-93, en relacion con d trazado del 1V Cinturdn , la cua, en su fundamento de derecho
cuarto , afirmalo que se transcribe literd mente:

"En materia de la afectacion de la autopista no es ocioso recordar que la falta de
motivacién o la motivacion defectuosa puede integrar un vicio de anulidad o una mera
irregularidad no invalidante. Es substancial a este respecto y para evitar un vicio invalidante
gue la Administracién en € gjercicio de las potestades discrecionales revele cuales han sido los
elementos que le han permitido formar su voluntad , cuanto menos, para que se pueda impugnar
la decisién tomada criticando las bases en que se funda , evitando toda indefension , y
facilitando € control jurisdiccional de administracion con clara exposicion de todos los



elementos necesarios. Es mas s a ello se le aflade que en materia de prueba lasreglas generales
relativas a la carga de la prueba resultan matizadas por e principio de buena fe con € criterio
de facilidad , igualmente debera concluirse que pesa sobre la Administracion la carga de probar
gue los elementos determinantes de su decision y la relevancia y procedencia de la decision
adoptada efectivamente concurre.

Es asi que en e presente caso al menos patentizar una singular mision de cuéles han sido
u qué relevancia han tenido los elementos tenidos en cuenta para determinar un discurso de una
autopista en una figura de planeamiento , a punto de que por la Administracién demandada solo
se aboga por € gercicio de las potestades discrecionales de planeamiento. Cuestion ésta que
ademdas aparece acentuada por una patente horfandad (sic) de alegaciones y de prueba en
relacion a su totalidad del discurso més alla del ambito territorial de la figura de planeamiento
gue nos ocupa e incluso en su ambito respecto otros posibles trazados , tanto desde la
perspectiva de ordenamiento urbanistico como desde la dptica juridica de ordenamiento
sectorial sobre la materia de autopistas y carreteras. En definitiva , con esta forma de proceder
solo cabe concluir que la falta de motivacion en los términos expuestos , sdlo genera indefension
y esmerecedora de la calificacion juridica deinvalidez art.48.2 dela L.P.A.".

Leido atentamente d documento Memoria Resumen para consulta ambienta sometido d
tramite dd art. 12 ddl R.D. 1131/1988 , sorprendentemente no justifica la necesdad ddl proyecto, por
lo que hay que recordar que, d at. 43 delaL.PA. y d at. 54 de la Ley 30/1992, de 26 de
noviembre, de Régimen Juridico de las Administraciones Plblicas y del Procedimiento Adminigtrativo
Comun, contiene la enumeracion de los actos que deben motivarse:

" Seran motivados , con sucinta referencia de hechos y fundamentos de derecho:
a)Los actos gque limiten derechos subjetivos o intereses | egitimos.[]

No reaulta dificil sefidar los supuestos de actos que limitan los derechos subjetivos. Todos
aqudlos actos que , directa o indirectamente, comportan una limitacién en la esfera juridica de
administrado deben ser motivados,

La motivacion, ademés de permitir determinar con mayor certeza y exactitud € conocimiento
de la voluntad manifestada, supone la seguridad dédl rigor en laformacion de dicha voluntad.

Por lo tanto, en aplicacion de la normativa citada, dicha evauacion de impacto ambiental debia
de haber sdo MOTIVADA, es decir, contener las razones de hecho y de derecho que fundamentaban
primero la necesdad dd proyecto y pogteriormente las didtintas dternativas propuestas con tan
drésticas y graves consecuencias paralos abgjo firmantes.



Lafdtade motivacion del estudio de evaluacion de impacto ddl proyecto de la Autovia Orbitd,
causa una gave indefension a los abgjo firmantes, quienes ven gravemente afectados sus derechos e
intereses, asi como la calidad de vida en € teritorio en todos sus aspectos, desconociendo los
antecedentes facticos y juridicos que han llevado a la Administracion aadoptar dicha decision. Ello
ademas de vulnerar € art. 24 de la Condtitucion determina la nulidad de actuaciones que d estudio de
evauacion ambiental del proyecto Cierre de la Autovia Orbital desemboca.

En este sentido se ha pronunciado la Jurisprudencia:

S. de 12 de diciembre de 1983

"El acuerdo recurrido otorg6b a uno de los solicitantes concurrentes e derecho de
aprovechamiento de una cantera ubicada en los montes de propios del Municipio , haciéndolo no
solo en contradiccion con los fundamentos invocados por la Corporacion en sus acuerdos firmes
de 3 de febrero y 6 de julio de 1976 denegando la autorizacién ahora concedida , Sino sin
razonar los motivos que amparan la preferencia concedida de adjudicatario de tal
aprovechamiento sobre otra solicitud presentada , pues € acuerdo se limita a transcribir €
resultado de una votacién secreta de los ediles asistentes a la sesion; infringiendo asi con tal
proceder , € articulo 43.a) , L.P.A."

S. de 26 de marzo de 1982

"Esa conocidisima doctrina jurisprudencial interpretadora del articulo 43 de la Ley de
Procedimiento Administrativo , que sienta que no cabe confundir la brevedad y concision de
términos de los actos administrativos resolutorios con la falta de motivacion , ni necesario
exponer los notivos de la decision cuando estan presupuestos en la misma , bastando para
estimar cumplido ese requisito con que , ain sumarialmente , se indique de forma inequivoca €
fundamento de la resolucién , y en todo caso , que tal vicio haga incidir al acto en nulidad , ha de
determinar , segun establece € art. 48 de la dicha Ley , la indefensién de los interesados o , por
su entidad , la carencia en e mismo de los requisitos formales necesarios para alcanzar su fin."

S. de9dejunio de 1983

"....acarrea una falta de motivacion del acto administrativo , con infraccion del articulo
43 , L.P.A. ,loque, a suvez,y como consecuencia de la indefensién que ello produce , en



aplicacion del articulo 48.2 del mismo texto legal , determina la nulidad de actuaciones en que la
resolucion recurrida desemboca.l]

QUINTA.- INCONSTITUCIONALIDAD DEL PROYECTO DE AUTOVIA ORBITAL
ABRERA-SANT CELONI, POR VULNERAR EL PRINCIPIO DE DISTRIBUCION DE
COMPETENCIAS ENTRE EL ESTADO Y LA GENERALITAT DE CATALUNYA,
REGULADO POR LA CONSTITUCION ESPANOLA Y EL ARTICULO 913 Y 14 DEL
ESTATUTO DE AUTONOMIA DE CATALUNYA:

EL Proyecto de Autovia Orbital en su conjunto, es una carretera de ambito provincia, sin
definicion previa de objetivos, ni que hasta la fecha los abgo firmantes conozcamos las razones y
motivos que impulsan ala Adminigtracion del Estado para promover este proyecto, y en consecuencia
en aplicacion de lo que establecen |os apartados quinto del art. 148 de la Congtitucion Espafiolay arts.
149 (apartados 21 y 24) del mismo texto legd en relacion con los gpartados 13 y 14 dd art. 9 de
Edatuto de Autonomia de Catdunya, este proyecto y su prevision, eaboracion y gecucion, es
competencia de la Generditat de Catalunya

Debemos invocar la incongtituciondidad dd estudio de evaduacion de impacto ambientd del
proyecto Cierre de la Autovia Orbital, por cuanto ha sido eaborado vulnerado las competencias que
congituciondmente y estatutariamente le han sdo aribuidas ala Generditat de Catdunya.

El proyecto de Autovia Orbita es competencia de la Generditat de Catdunya, y lo contrario ,
infringe lo que establecen los gpartados 5 dd art. 148 delaCE y 21y 24 dd at.149C.E. de mismo
texto lega en relacion con los gpartados 13y 14y del art. 9 del Estatuto de Autonomia de Catalunya.

El art. 148.5 de la C.E. preve que las comunidades autdnomas podran asumir competencias
respecto de las carreteras € itinerario de las cudes se desarrolle integramente en  territorio de la
comunidad autdnoma, opcion competencial que ha sido recogida por todas |as comunidades incluyendo
la catdana. En d art. 149 C.E. no se relaciona de manera expresa como competencia exclusiva del
estado, la cuestion de las carreteras, pero de acuerdo con la normade cierre que establece € 149.3 de
la C.E. , podemos afirmar que corresponde a las ingtancias centrales la competencia respecto de las
carreteras cuyo itinerario no transcurra , integramente en una comunidad auténoma. Este criterio , se ha
recogido fielmente en € art 9.13 del Estatuto de Autonomia de Catdunya que atribuia ala Generditat la
competencia exclusiva en materia de carreteras cuyo itinerario se desarrolle integramente en € territorio
de Catdunya



Es cierto, que los articulos 149.21 y 149.24 de la CE , podria parecer que afecten de dguna
manera a dicha competencia exclusva de la Generditat, en cuanto que se refieren a los temas de
"régimen generd de comunicaciones' y a "obras publicas de interés generd o laredizacion de las cuaes
afecte a méas de una comunidad auténoma’, pero andizando de una manerassteméica e articulado de
la Condtitucidon y Edtatuto se desprende que no es asi. ASmismo, debe tenerse en cuenta la reiterada
jurisorudencia del Tribuna Condtituciond, sobre € hecho de que la competencia mas especifica, debe
prevaecer , sobre la de ambito mas amplio (Sentencias de T.C. 71/1982 y 49/1988 de fechas 30 de
noveimebre y 24 de marzo de dichos afios).

Por tanto, y como conclusion, podemos afirmar que d criterio territoria condituye la clave para
identificar las competencias estatales y autondmicas en € ambito de carreteras; criterio que se articula
en funcion de lositinerariosy d mismo debe preva ecer respecto de cuaquier normainferior, ya seauna
ley, reglamento 0 como & caso que nos ocupa un simple estudio de evauacion de impacto ambienta de
un proyecto de una parte de la Autovia Orbitd, lo que nos permite concluir que esta autovia es Sin lugar
adudas competencia de la Generditat de Catalunya.

El debate actud abierto entre la ciudadaniay |os representantes del Gobierno de la Comunidad
Auténoma de Catalunya aporta nuevos motivos para la judtifiacion de la titularidad autonémica de este
proyecto. Los objetivos y las funciones de la Autovia Orbita, que no han sido explicitadas en los
distintos documentos que @ Ministerio de Fomento ha elaborado hasta la fecha, son para e Gobierno
Autonomo de caacter provinciad y comarca. Con esto se pone ain mas de reieve la
incongtituciondidad de |a tramitacion redlizada hasta € momento.



SEXTA — EXPOSICION DE LOS PRINCIPIOS GENERALES QUE MOTIVAN LA
OPOSICION A LOSDISTINTOSTRAMOSDEL PROYECTO AUTOVIA ORBITAL

| - LA NECESIDAD DE PROTEGER LOSESPACIOSNATURALESDE LA LLANURA
DEL VALLES

Este gpartado tiene por objeto exponer los importantes valores de la red de espacios naturales Stuada
en lallanura dd Valles. Esta red de espacios se veria gravemente afectada por la construccion de la
autoviaorbitd / cuarto cinturdn, fuera cual fuera d trazado escogido. Por un lado, esta autovia destruiria
y fragmentaria una cantidad importantisma de hectaress agricolas y forestaes. Por otro, en € contexto
actud de fdta de Planeamiento Territorid, la preson urbanistica que esta via implicaria en torno a sus
conexiones con la red secundaria llevaria a la urbanizacion de gran parte de las tierras agricolas. Ete
conjunto de motivos que giran drededor de los vaores y las anenazas sobre |os espacios naturaes de
la llanura dd Vadles, se suma a los mativos vinculados a la necesidad de llevar a cabo uin cambio de
orientacion en las nuevas inversones en trangporte hacia un modelo de movilidad més sogtenible, més
respetuoso ambientalmente y socidmente, mas eficiente, y que permita cumplir los objetivos del

Protocolo de Kyoto. La suma de ambos motivos parece suficiente para cuestionar la idoneidad

ambienta de cuadquiera de los trazados que se puedan plantear.

LaLlanuradd Valés es d nombre que recibe la parte de la Depresidon Preitoral Catalana incluida en
las comarcas del Valés Occidental y dd Valés Oriental. Al Norte y a Oegte limita con la Cordillera
Prelitoral, y d Sury a Este, con la Cordillera Litoral. Es en esta depresidn donde se ubica la propuesta
de la Autovia Orbital de Barcelona

LaLlanuradd Valés s origind durante € ciclo geomorfoldgico apino, por € hundimiento del bloque
de lallanura respecto a los bloques de las cordilleras Litora y Prelitoral. Los sudos estan condtituidos
principa mente por materiales sedimentarios del Terciario Superior, S bien en torno alos cursosfluvides
encontramos llanuras duvides condituidas por depdsitos sedimentarios ddl Cuaternario, que son
especiamente dptimos para la actividad agricola. El relieve se caracteriza por la dternancia de llanuras
duvides y pequeias searas interfluviades de poca dtitud y forma redondeada. A pesar de que agunas
zonas drenan hacia la Tordera'y d Llobregat, la mayor parte de la Llanura del Vdles pertenece a la
cuenca del Besos, que es @ colector termina de un conjunto de rios que nacen en la mencionada
cordillera Preitord.

Los rios dd Vdlés presentan un régimen hidrolégico mediterrdneo: su cauda es normamente escaso y

presenta considerables oscilaciones temporales, suelen padecer un fuerte estigie y pueden experimentar
importantes crecidas después de episodios de lluvias copiosas. La vegetacion natural pertenece d
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dominio dd encinar de Quercus ilex, con cierta importancia de los robledaes de Quercus pubescens
en las depresiones y de acornocales (Quercus suber) en @ extremo NE. A findes i 9glo XIX la
filoxera acabd con € paisge entonces dominado por |os vifiedos. Una rdpida progresion de los pinares
colonizadores de tierras abandonadas y la accion humana han favorecido que buena parte de los
encinares hayan sdo sudtituidos por pinares de pino carrasco (Pinus haepends), pino pifionero (Finus
pinea) o pino rodeno (Pinus pinaster).

Por otra parte, cabe destacar que siguiendo los cursos fluvides se encuentran diferentes comunidades
vegetades de ribera. El paisge de lallanura esta configurado por un mosaico donde se aternan bosques,
cultivos y nlcleos urbanos; un estudio dd afio 1994 redizado por ADENC destacaba que los suelos
forestales representaban & 33% de la superficie de la llanura; los agricolas, d 35%, y los urbanos €
31%.

Actuamente, la llanura valesana es un espacio dtamente urbanizado con una poblacion que supera €
millon de personas. Por |o tanto, se ha desarrollado un crecimiento urbano muy destacable y con un
considerable grado de dispersion.

a) La llanuradd Vallés: un entorno asediado

Sin duda, la imagen de marca de las tierras valesanas es la de la indugtridizacion, y  eso desde €

momento, ya ago lgano, en que esta zona de Catalunya se transformo en uno de los pilares fabriles de
Espafia. Como consecuencia de esa vocacion indugtrid y de os procesos de crecimiento econdmico y
demografico inherentes, € territorio valesano se convirtié pronto en uno de los més densamente
indudtridizados, y esta condicidén se ha mantenido en los Ultimos afios. Pese a esa clara tendencia
indugtrid y urbana ddl territorio vallesano, alin hoy, una parte considerable de la superficie comarcd

corresponde a espacios naturdes. Y, es més, € grueso de estos espacios no se concentra
exclusvamente en las superficies naturdes protegidas locdizadas en las vertientes de las cordilleras
Litord y Prditord que ddimitan la comarca, Sno que una parte muy dgnificativa corresponde a la
llanuravadlesana

Aun asi, muchos de estos espacios naturdes de la Llanura pueden verse condenados a un futuro muy
incierto, hasta @ punto de poder hablar de un entorno natural asediado a tenor de las tendencias de
urbanizacion mas recientes y de las perspectivas a corto y medio plazo. Precisamente debido a la
percepcion del potencia de estos espacios, asi como de la problemética que les puede afectar, [0 que
ha convertido su proteccion en objetivo principal de numerosos movimientos ciudadanos.

En su dia, d ecdlogo Ramon Folch caracterizd d Valés como "uno de los casos mas claros de
inmolacion irresponsable de un medio naturd sabiamente humanizado" (Folch, 1988). Aun asumiendo
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edta sentencia, entendemos que todavia no estamos ante una Situacion irreversible, y  que podemos
disefiar un territorio donde vivir con una buena cdidad de vida. Pero también es cierto que @ tiempo no
juega precisamente a nuestro favor: ahora es d momento de forzar una inflexion para lograr la
conservacion de los espacios naturales que sobreviven. S no es adi, d crecimiento en espird de la
ocupacion urbana del territorio de lallanura vallesana serd demoledor.

b) El interés delos espacios naturalesdelallanura del Valles.

Una parte importante dd territorio valesano cuenta con dgun tipo de proteccion y ha sdo
incorporada en € P.E.I.N. (Plan de Espacios de Interés naturd). Este plan incluye 9.169 hadd Vallés
Occidenta y 24.916 ha dd Vadlés Oriental, que supone € 23% de la superficie comarcad. Edta cifra se
podria contemplar con un cierto optimismo, pero lo que la cifra no permite apreciar es que eta
superficie corresponde Unicamente a las serras. Por o tanto, aunque una parte importante de los
espacios naturaes de la Llanura pueda estar catalogada en € planeamiento locd como suelo no
urbanizable, esto no congtituye ninguna garantia, ya que se pueden recdificar en € futuro. Ete es uno
de los retos més importantes que enfrentan los diferentes municipios de Vdles. cdmo asegurar la
preservacion de estos espacios naturales, de paisges caracterigticos, en € entorno de la metrépolis
barcelonesa. A pesar de dichas incertezas sobre su futuro, 1os espacios naturdes delallanuradd Valles
presentan aln hoy dia un gran interés desde € punto de vista naturd, civico y edtratégico en la
articulacion del territorio metropolitano.

El interés natural delallanura del Valles

El pasge delallanuradd Vallés presenta un mosaico de ambientes agricolas y forestales en torno alas
zonas urbanizadas. El desarrallo de la actividad agricola y ganadera en la zona fue favorecido antafio
por factores taes como e clima templado de tipo mediterraneo que la caracteriza, sus suelos profundos
desarrollados sobre depdsitos sedimentarios blandos, la existencia de unos recursos hidricos
importantesy, en generd, su suave orografia

Desde una perspectiva bioldgica, esta combinacion de ambientes naturdes en la llanura del Vales es
sumamente interesante. Por un lado, encontramos un conjunto de organismos ausentes o raros en
nuestras cordilleras. Eso se debe en gran medida d hecho de que muchos seres vivos se presentan
asociados a ambientes abiertos como |os campos de cultivo, poco representados en las Serras, donde
e predominio de las superficies forestaes es excesvamente dominante. Por otro lado, las condiciones
gue s dan en las zonas de contacto entre € medio agicolay d forestd comportan un importante
conjunto de interacciones bioldgicas entre ambos tipos de ecosstemas y determinan la presencia de
una eevada biodiversdad. Este es, por gemplo,  caso de determinadas aves, que se dimentan en los
espacios abiertos que conforman campos de cultivos y badios, y que hdlan refugio o anidan en las
zonas forestdes adyacentes. Muchos organismos relacionados con los ecosstemas fluvides se



encuentran locdizados en la llanura dd Vales, puesto que es dli donde pueden lograr un mayor grado
de desarrollo.

Ademéds, los espacios naturdes de la llanura del Vales desarrollan funciones de  conexion bioldgica
entre los diferentes espacios naturales de las derras Litord y Pritord (con diferentes figuras de
proteccion, en general) por una parte, y de las llanuras prelitorales de las comarcas del Penedes y la
Sdva. De estaforma, esta red de conexiones bioldgicas através de lallanura valesana tiene un especia
interés en la estrategia parala conservacion del patrimonio naturd de Catdunya.

IBA “ Serras Prelitorales de Barcelona’

El programa para establecer las Areas Importantes para las Aves europess (Important Bird Aress,
IBAS), desarrallado por BirdLife Internationd, pretende identificar, seguir i proteger Stios clave paralas
aves en todo & continente europeo. En Espaia edta tarea es realizada por la Sociedad Espafiola de
Ornitologia (SEO). En una primera fase, se han seleccionado una serie de enclaves importantes parala
conservacion de las aves (las IBAS), sobre las que en € futuro se requiere a los estados y diferentes
adminigtraciones para que establezcan diferentes medidas de proteccidn, entre otras as llamadas Zonas
de Especial Proteccion paralas AVES (ZEPAS).

El objetivo de este programa es garantizar € mantenimiento de los vaores naturdes de las mas de
4.000 areas ddimitadas en Europa, S es posible mgorandolos. Las IBA son zonas particularmente
importantes para la conservacion de las aves porgue sostienen regularmente poblacion significativa de
una 0 Mas especies amenazadas globa o regionadmente, especies endémicas o poblaciones dtamente
representativas. Las &reas importantes para las aves son més que un conjunto de Sitios, ya que tienen
como objetivo formar una red de Sitios que aseguren que las epecies migratorias encuentran espacios
adecuados para dimentarse y paralainvernada a través de sus respectivas rutes.

Las IBAs fueron sdeccionadas sobre la base criterios establecidos internaciondmente. Ademés, es
importante destacar que, teniendo en cuenta & buen papel de las aves como bioindicadoras
ambientales,  reconocimiento de una zona como IBA implicad reconocimiento en conjunto de un rico
patrimonio natural. En Europa, € criterio incorpora diversos tratados de conservacion como la Red
Emerad bgo la convencion de Bern, la convencidn de Helsinki, asi como |a Directiva Aves (Directiva
79/409/CEE) de la Union Europea.

LaIBA “Seras Prditordes de Barcdond’ supone € reconocimiento de la llanura del Valés como un
espacio natura de gran valor paralas aves. Aln asi, hasta e momento no se han desarrollado medidas
parala proteccion de las caracteristicas que convierten los espacios naturdes de lallanuradel Valésen
un habitat de especia interés para las aves.

13



El caso de dgunas especies de especia vaor merece ser anadlizado con mayor detalle. Es € caso del

aguila-azor perdicera (Hieraaetus fasciatus), epecie catalogada “ En Pdigro” en € Atlas de las Aves
Reproductoras de Espafia’ y como SPEC 3 a nivel europeo (estado de conservacion desfavorable).
Dicha especie utiliza las zonas dtas de la Sierras préitorales parala nidificacion, pero utiliza como zonas
fundamentales de alimentacion las zonas de llanura proximas, donde se proyecta la congtruccion de la
autovia. Qiras especies cuyas poblaciones quedarian severamente afectadas por la autovia serian la
tortola comun (Streptopelia turtur; catalogada como “Vulnerable” en @ estado espafiol; SPEC 3), la
culebrera europea (Circaetus gallicus, SPEC 3), lalechuza comin (Tyto alba; SPEC 3), € mochuelo
europeo (Athene noctua; SPEC 3), @ carabo comin (Strix aluco; SPEC 4), e chotacabras europeo
(Caprimulgus europaeus, SPEC 2), d abgaruco europeo (Merops apiaster; SPEC 3), y la
golondrina comin (Hirundo rustica; SPEC 3).

Teniendo en cuenta que las IBAs han sdo edablecidas atendiendo a criterios objetivos y
edtandarizados a nivel europeo, y centréndose especidmente en la importancia de determinadas
poblaciones en & contexto mundia 0 europeo, es evidente que nos encontramos ante uno de los
defectos mas importantes del estudio. Sin subsanar dicha deficiencia esimposible andizar objetivamente
latotaidad del impacto ambientd del proyecto.

Habitats. Directivas 92/43/CEE y 97/62/CEE

Entre los habitats prioritarios para la Unidn Europea presentes en la zona cabe destacar las Zonas
subestépicas de gramineas y anuales del Thero-Brachypodietea, codigo 6220. El Articulo 1 de la
Directiva 92/43/CEE indica d definir los habitats naturaes prioritarios en  ambito de los estados
miembros. “tipos de habitats naturdes amenazados de desaparicion presentes en € territorio
contemplado en € aticulo 2 cuya conservacion supone una especid responsabilidad para la
Comunidad habida cuenta de la importancia de la proporcion de su area de ditribucion natura incluida
en d territorio contemplado en d articulo 2”. De lo que se desprende la necesidad de una correcta
estimacion de las &reas ocupadas por |os mencionados habitats prioritarios.

Por otra parte, se ignora la presencia en este apartado de uno de los habitats de interés comunitario. Se
trata del codificado como 95407 (“Pinares mediterraneos de pinos mesogeanos endémicos’; subtipo
42841, en d que s incluyen los bosques ibéricos de pino carasco (Pinus halepensis). Esta
deficiencia también es importante ya que esta asociacion vegetd ocupa grandes extensiones en la zona

! Marti, R. & Del Mord, J. C. (Eds.) 2003. Atlas de las Aves Reproductoras de Espafia. Direccion
Genera de Conservacion de la Naturaeza- Sociedad Espafiola de Ornitologia. Madrid.

2 European Comission. DG Environment. April 2003. Interpretation Manua of European Union Habitat
- EUR 25
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afectada por la autovia, en ocasiones combinada con otro habitat de interés (Encinares de Quercusilex
y Quercus rotundifolia, codigo 9340) o incluso enriquecido con especies caracteristicas de uno de los
habitats prioritarios (Zonas subestépicas de graminess y anuades dd Thero- Brachypodietea, codigo
6220).

En consecuencia, se impone la necesdad de completar los datos de este gpartado, netamente
deficiente, parapoder evauar correctamente e impacto ambienta del proyecto.

El interés civico de los espacios naturales

Al margen de los vaores puramente naturales, estos espacios presentan otros valores de caracter
civico, nada despreciables. Los espacios de la Llanura congtituyen para un gran nimero de ciudadanos
el entorno natural mas préximo donde pueden desarrollar précticas derecreo 'y actividad civica.

El desarrollo urbano experimentado en nuestro territorio en las Ultimas décadas ha comportado unos
modeos de ciudades con claras deficiencias de espacios verdes. Este hecho ha propiciado en gran
medida los movimientos masivos de ciudadanos que durante d fin de semana buscan espacios
dternativos d medio urbano cotidiano paradisfrutar de su tiempo de ocio.

Existe un devado nivel de frecuentacion de las &eas de recreo Stuadas en los epacios naturaes
protegidos de las Serraslitord y prditora. A menudo ven desbordada su capacidad, lo cua congtituye
un claro indicador no ya de las posibilidades, sno de la necesdad de impulsar € potencid recregtivo de
los espacios naturdes de la Llanura. En este sentido, queremos remarcar d uso metropolitano de estos
espacios. un gemplo seria d Bosgue de Can Deu, que recibe vidtantes incluso de la comarca del
Barcelonés.

Desde una perspectiva econdmica, es necesario vaorar que lareacion entre € uso socia en estas areas
y los costes que se pueden derivar de este uso resulta sumamente ventgosa para € conjunto de la
sociedad. En este sentido, hay que sefidar la necesidad de mantener la actividad agraria en cuanto que
condtituye una forma de gestion dd territorio sufragada por € sector privado, que garantiza € bgo
coste dd mantenimiento de dichas areas. Pero la actividad agraria, ademas, configura d tipico paisge
valesano de mosaico, que registra una devada biodiversdad y juega una importante funcion culturd y
socid. En este sentido, seria necesario ordenar 1os huertos periurbanos para facilitar su viabilidad.

Pexe a dlo, la evidencia muestra la desatencidén que reciben incluso las zonas de esparcimiento
consolidadas arededor de nuestros pueblosy ciudades, con carencias de infraestructuras bésicas que
dignifiquen la estancia de las personas que en dlas se relnen. Ante edta Stuacion, es necesario
potenciar las zonas de esparcimiento aprovechando también d rico patrimonio histérico que guarda €
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territorio en forma de caminos, iglesias, masias, molinos 0 yacimientos arqueolégicos. Pero € vaor
civico de esos espacios no pasa solamente por gprovechar la vertiente recreativa, Sno que hay que
indgtir en su potencia pedagdgico y culturd: los ciudadanos y ciudadanas tienen a su acance un
escenario Optimo para tomar contacto con la naturdeza y descubrir los valores de convivencia y
respeto con € medio ambiente en su entorno mas inmediato.

El valor estratégico de los espacios naturales en el contexto metropolitano

Situados en un contexto de aglomeracion urbana, y sometidos a una fuerte presén humana, los
epacios naturales condituyen una pieza clave en la aticulacion dd territorio metropolitano. La
preservacion de esos espacios y, sobre todo, su dignificacidn, condituyen una garantia para evitar la
degradacion dd territorio metropolitano, un freno a la proliferacion de superficies suburbanizedas de
fuerte impacto visud vy, en definitiva, permite congdar la consolidacion de un continuo urbano amorfo y
despersondizado. Los espacios naturaes periurbanos permiten € mantenimiento de la idiosncracia de
nuestros pueblos y ciudades, garantizan las discontinuidades urbanasy congtituyen signos de identidad
para sus habitantes.

Laexisenciade estos espacios naturales cubre la demanda socid de ocio, td y como sehavisoend
gpartado anterior. Su desaparicion no significa la desgparicion de la demanda, Sno Smplemente la
externdizacion de las necesidades de ocio fueradel conjunto de la regidén metropolitana

El mantenimiento de una red de espacios naturaes debe contemplarse como una necesdad
incuestionable -puesto que condtituye un factor esencid para d mantenimiento de la caidad de vida
de la poblacion, pero también como una apuesta estratégica, ya que las variables medioambientales
tienen cada vez mas importancia en € conjunto de parametros de competitividad territorid. Sin duda
aguna los vaores ecol6gico-ambientales son pardmetros cada vez mas decisivos para la atraccion de
actividad econdmica de ato vaor afiadido.

En este sentido, sin duda aguna los vaores ecoldgico-ambientales son parametros cada vez mas
decisivos parala atraccion de actividad econdmica de dto vaor afiadido.

c¢) Problematicas actuales asociadadas a los espacios naturales de la llanura del Valles
Problemética urbanistica
El acderado proceso de urbanizacion de la llanura dd Valés se ha caracterizado por las bagas
densgdades y la dispersidn residencid, junto con un desarrallo lined de los poligonos indudtrides alo
largo de las principales vias de comunicacion. Las probleméticas mas destacadas que comporta este
modelo en & dmbito urbano son las Sguientes.

- Las bgas densdades resdencides comprometen la viabilidad de las inversones socides
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por fata de una masa critica de ciudadanos en estas aress.

La digpersgon urbana y la red de poligonos industridles asociada a las carreteras, esta
generando una gran demanda de infraestructuras viarias que conllevan, a su vez, mas
ocupacion del suelo. En este sentido, se congtata fécilmente que todas las carreteras y
autopistas han generado de forma incontrolada nuevos crecimientos urbanisticos.

La devadamovilidad de este modd o incrementa los costes sociades ddl transporte, aumenta
la contaminacion atmosférica loca y globd (efecto invernadero), conduce a una escasa
eficiencia en d gasto energético en la funcidén de movilidad, y a una pérdida global de
tiempo en las retenciones de tréfico. S continlia la actud expanson de la red viaria, la
contaminacion atmosféricalocal podriallegar a ser problemética. Tan sdlo hay que recordar
que d clima mediterraneo del Vdleés comporta frecuentes periodos de anticiclon que
estancalas masas de aire y sus contaminantes.

Findmente, ete aumento globd de la supeficie urbanizada en la Llanura dd Vadles
incrementa peligrosamente € riesgo de inundaciones en diferentes puntos dd fondo de la
cubeta del Vdles. Algunos estudios sobre € Vdle dd Mogent, ponen de manifiesto la
reduccién dd tiempo entre periodos de inundacion, por causa de la mayor canaizacion
superficid dd agua de lluviay por lo tanto, de la menor infiltracion de éta en d sudo. A
edte respecto, fijemos la aencidn especiamente en la zona de Cerdanyola dd Valles
(donde se da la union entre la Riera de Sant Cugat y la Riera Seca), la creciente
impermesbilizacion de laRierade Cddesy lared de urbanizaciones del Vdle dd Tenes.

Problematica agricola y ganadera
Diversas son las probleméticas detectadas en relacion con la agricultura. Detdlamos a continuacion las

més dgnificativas,
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La supeficie agricola de la llanura ha ido disminuyendo de manera acelerada durante los
Gltimos \einte afios, hecho asociado basicamente a la sugtitucion de los cultivos por suelos
urbanizados, sobre todo residenciaes e indudtrides. La expanson urbana, ademas, esta
ocupando las megores tierras de cultivo, aguellas dénde la rentabilidad econdmica seriamés
dta porque se podrian ontener productos més directamente comerciaizables, como los
hortofruticolas. En este sentido, destaca la pérdida de zonas especiamente productivas
como € Vdle ded Mogent entre Martordles y Santa Agnes de Mdanyanes o d “Plade
Llerona’

La contaminacion del agua y los vertederos incontrolados. La bga cdidad del agua de
adgunas rieras es reponsabilidad tanto de la agricultura como de las urbanizaciones
congtruidas entre los afios 70 y  80. Muchas de €llas no han resudto correctamente, hasta
los Ultimos afios, d tratamiento de sus aguas residuaes. No hay que olvidar, por otra parte,
la contaminacion debida a la actividad industrid y los vertederos domésticos no



controlados.

El acelerado proceso de ocupacion urbanigticay las constantes recdificaciones de las &reas
agricolas como suelo urbanizable en los municipios de la llanura dd Valés, comporta una
grave inseguridad juridica para € agricultor sobre d uso futuro ddl sudo. Esta inseguridad
no ayuda a generar la necesaria confianza en la viabilidad tempora de las explotaciones,
elemento basico para gpostar por su dinamizacion.

También es necesario condtatar que los propietarios agricolas de la llanura son de edad
avanzada y que en dgunas zonas la superficie de explotacion es reducida; la yuxtaposicion
de estos dos factores conlleva consderables dificultades para la modernizacion de las
explotaciones agricolas. Ademés, € eevado precio dd suelo agricola debido a la presion
urbanigtica, impide que los agricultores puedan optar por una edtrategia de ampliar la
superficie de explotacion para amortizar las inversones redizadas en su modernizacion; y
ademas, un problema afiadido es @ devado nivel de arrendamiento ded totd de las tierras
gue se trabgan Este hecho, comporta inseguridad para e arrendatario por € riesgo de que
el propietario vendalos campos agricolas.

Como respuesta a todo este conjunto de inseguridades para la actividad agraria, existen
algunos proyectos de parques agricolas o rurales desarrollados o en proceso, como €

Parque Rurd de Gdlecs o € Parque Agricoladel Roda de Sabadell

Problematica ecol6gica

Los sistemas naturaes presentes en la Llanura del Vales se ven afectados actuamente por numerosas
actuaciones humanas que comprometen su viabilidad. Entre estos fendbmenos, destacariamos la
destruccidn de los ecosistemas asociados a los cursos fluvides y € aandono de la actividad agricola;

aun ad la expanson urbanidtica y la construccidon de nuevas infraestructuras viarias congtituyen con

diferéncia los fendmenos con un impacto mas pernicioso sobre la integridad y viabilidad tempora de
egte patrimonio bioldgico.

El hecho de que la expanson urbanigtica 'y la congtruccion de nuevas infraestructuras viarias condituya
en este momento d principa proceso de degradacion del patrimonio bioldgico, se hace evidente en las
sdguientes consderaciones.
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Elevada magnitud de la superficie afectada. Actuamente los sudos urbanizados superan €
32% de la superficie de la llanura y cad todos los municipios impulsan proyectos con €
objetivo de incrementar su suelo edificable. Por otro lado, los proyectos de nuevas
infraestructuras viarias también implican una pérdida consderable de sudlos agricolas y
forestaes.

Irrevergbilidad. A diferencia de las dteraciones ded medio que no comportan la
pavimentacion dd terreno, la préctica totalidad de las actuaciones urbanigtica cas sempre



producen transformaciones permanentes sobre € territorio.

- Dradticidad dd impacto directo. Los procesos urbanisticos sugtituyen medios de devada
riqueza y diversdad, como los agricolas y los forestdes, por otros con un vaor biolégico
muy inferior.

Deladiagnosis socioecondmicay ambienta se desprenden especidmente |os siguientes hechos:

- Los riegos crecientes de inundabilidad por la pavimentacion y las lluvias torrencides, aque
estan sometidas las ciudades del fondo de la cubeta orogréfica dd Vales, obligan a definir
unos separadores urbanos o vias verdes de la méxima amplitud posible entre las grandes
areas urbanas que impidan € aumento de |la escorrentia superficid dd aguade lluvia.

- Dado que los espacios de interés natura protegidos se encuentran ubicados en las Serras
dd Vales, predominantemente forestales, deberian protegerse también del proceso de
urbanizacion los espacios abiertos y agricolas de lallanura s no se quiere perder una parte
significativa de la biodiversdad del conjunto de la comarca. Se reconoce asi la especificidad
de los espacios agricolas y la funcion de complementariedad, insudtituible, respecto a las
aressforestaes.

- Dado que la gegtion agricola es basica para mantener esta diversidad en los espacios
abiertos, es urgente actuar con politicas de apoyo a esta actividad econdmica, buscando asi
el compromiso entre la funcion de produccion agricola y las funciones ambientaes. Edtas
politicas no deberian olvidar que los agricultores son profesondes dedicados a las
actividades de agriculturay ganaderia.

- Dada la necesdad de mantener las conexiones bioldgicas para la viabilidad futura de los
espacios naturaes de la llanura (pero también de las seras), y teniendo presente que la
expansOn urbanigtica préacticamente sblo ha dgjado operativos para esa funcion los rios, es
necesario actuar sobre @ sistema fluvial del Besos para mgorar su cdidad, asi como sobre
la red viaria para permeabilizarla para € trandto de fauna en agudlos corredores
agroforestales alin operativos.

d) La proteccion de los espacios naturalesde la Llanura. El territorio del Vallés en un marco
de sostenibilidad.

La necesidad de creaciéon de unared de espacios naturales protegidos

Las condderaciones expuestas en torno a los vaores naurades de la llanura del Vdles y las
probleméticas que los afectan, nos llevan ala conclusidn de que laconservacion globd y  efectivadelos
epacios naturdes de la llanura valesana tiene que contemplar una limitacion de la expangon dd suelo
urbanizedo y de las infraestructuras de trangporte viario. El mantenimiento del actud ritmo de consumo
de sudo para la urbanizacion comportaria un futuro para d Valés dominado por una matriz de

edificaciones e infraestructurasy con unos retazos de territorio no urbanizado que no podran mantener
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la integridad de los Sstemas naturales que contienen.

En este sentido, planteamos la necesidad de la creacion de una red de espacios naturales protegidos en
la Llanura, capaz de savaguardar los vaores naturales especificos de este espacio comarcd, de
mantener la calidad de vida y laidiogncrasa de la comarca 'y de sus municipios y de responder alas
neces dades socides de epacios naturaes proximos parad ocioy laredizacion persondl.

Edta red, ademas, debe garantizar € méaximo grado de conexion entre los espacios naturales de su
entorno, especiamente aquellos que se encuentran recogidos en d Plan de Espacios de  Interés
Natural (P.E.I.N.). A egte Ultimo aspecto hace referencia @ propio PEIN, que en su programa de
desarrollo prevee la creacion de un programa especifico de trabgo destinado a la determinacion de los
criterios y medidas necesarios para garantizar d mantenimiento de las conexiones bioldgicas entre los
espaciosincluidosen d Plan.

El establecimiento de una red de espacios naturdes protegidos en la llanura dd Valés tendria que
considerar dos principios bésicos desde € punto de vista biol 6gico:
- El mantenimiento de las &reas de gran superficie que darian coherenciaa la
conexién con los espacios PEIN.
- La configuracion de un sstema de conexiones, areas naturdes de menor extenson Stuadas
entre las grandes areas.

Este segundo tipo de &reas tendria una funcion de apoyo a las poblaciones de animalesy vegetaes
caracteridticas de la Llanura y, a su vez, servirian como eementos de una reticula de superficies
naturales conectoras entre los grandes espacios naturales del entorno de la Llanura. Aun asi, puede
haber pequefias areas con un interés socid y/o natura singular que también deberian ser protegidas
independientemente de su funcion conectora.

El devado nivel de fragmentacion que presentan actudmente los espacios naturales de la comarca
judtifica @ interés por mantener las areas naturdes de mayor superficie. En € contexto valesano, la
preservacion de estas areas d margen de los procesos de  urbanizacion es la mgor garantia e
conservacion de la biodiversidad, dado € mayor nimero de especies que acogen y € menor grado de
vulnerabilidad que suelen mostrar en comparacion con las areas naturaes de pequefias dimensiones. La
peteicion de estructurar las principales &reas de interés natura de la Llanura mediante un conjunto de
espacios naturaes de conexidn, se basa en d principio generd segun € cud una &rea que forma parte
de un continuo, a lasar a estar aidada mantiene un nimero de especies inferior d que presentaba antes
de su adamiento.
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El planteamiento de la red de espacios protegidos de acuerdo con € criterio de continuidad resulta
opuesto a la concepcidn del espacio protegido como un Sstema de idas inconexas, ya que bgo este
planteamiento no se pueden lograr |os requerimientos de funcionaidad biol dgica mencionados.

Edtared de &eas protegidas en lallanuradel Vdles resultaria eficaz parala conservacion del patrimonio
natural contenido en esta porcién de lacomarca, y alavez serviriade base parad mantenimiento delas
conexiones bioldgicas entre los espacios naturaes protegidos a través del PEIN y de los Parques
Naturaes de su entorno -como en los espacios protegidos de las Serras-, conexiones que tienen lugar a
través de los sstemas naturaes ce la Llanura. Desde esta perspectiva regiona de conservacion, hay

gue destacar € valor del conjunto de areas naturaes que integran |os corredores bioldgicos del ge de

Llobregat, € ge dd Baix Montseny, € ge Preitord, los ges secundarios entre las Serras y los ges
fluvides.

Los ges del Llobregat y ddl bagjo Montseny representan |as vias de contacto més relevantes entre los
espacios naturdes de ambas cordilleras incluidos en € PEIN. El ge de Llobregat Sgue las serras
Stuadas entre @ Llobregat y € vale de larierade las Arenas - rierade Rubi, y tiene gran importancia
la conexion foresta de Sant Llorenc ded Munt y la Sierra del Obac con las Sierras dd Ordd y

Collserola. Por su parte, d ge del Bax Montseny abarca las sSerras que se extienden desde € pie dd

Montseny hastad rio Tordera, y comunicalos sstemas forestales dd Macizo del Montseny con los de
las Serras dd Montnegrey del Corredor.

El ge Prditord se stlaalo largo de la depresidon Prelitoral y  pone en contacto la llanura del Penedés
con lallanurade la Sdva. El conjunto de areas naturaes que configuran este ge desarrolla un pape de
conexion a nivel de ambientes abiertos. La dta densdad de superficie urbanizada en la porcién mas
meridiond de la Llanura circunscribe este ge de conexion biolégica a las éreas naturdes de dto interés
dtuadas d pie delacordillera Prditord.

Reforzando estas vias principaes de flujo bioldgico se presentan los ges entre sierras secundarios -
locaizados entre los continuos urbanigticos valesanos, alo largo de los valles de los principaes cursos
flwides, y los ges fluvides, edtructuras linedes que a menudo representan los Unicos espacios
naturales que atraviesan grandes extens ones urbanizadas.

Por lo que hace referencia a la degradacion que afecta a determinados sectores de estos espacios
naturales de la Llanura, hay que tener presente la capacidad de regeneracion de que estan dotados
nuestros sistemas naturaes, y por lo tanto, las enormes posibilidades que ofrecen de cara a una gestion
orientada hacia su meora.
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Hoy podemos constatar un amplio consenso socia sobre la necesidad de la preservacion de grandes
extensones de la Ilanura como espacio agroforestal. Un gemplo de esta inquietud social por € futuro
de los espacios agroforestales naturales de la Llanura del Valles ha sido d reciente “Manifest de Sant
Celoni” para € reconocimiento de las Vias Verdes del Valles (ge de conexidn bioldgica en la llanura
dd Vdles). Este manifiesto parte de una reflexion previa de varios especidistas conocida como
“Manifest d’ Olot per la Salvaguarda de la Connectivitat Ecologicai Paisatgistica de Catalunya’. En este
sentido, destaca especialmente la peticion de la SEO/BirdLife de declarar buena parte de lallanuradd
Valles como Zona de Especial Proteccién paralas Aves.

Hay que recordar que los habitats mas amenazados en Europa son precisamente |os espacios abiertos
mediterraneos, donde la actividad agricola ha sdo un factor determinante en la configuracion de estos

pasyes.

La integracion de los vaores naturales como un parametro mas en la ordenacion del territorio y un

mayor grado de coordinacion territoria, comportaran gestionar y  buscar dternativas a aquellos planes
sectorides caracterizados por afectar de manera grave d mantenimiento dd medio natura de la

Llanura. Este es @ caso de la Autovia Orbita o Cuarto cinturdn, proyectado por € Gobierno Centra y
aprobado en 1985 por & Parlamento de Catalunya dentro de su Plan de Carreteras, Sin que responda
alas necesdades de movilidad, ni regiondes ni internacionales, a corto y a medio plazo. Su trazado, d

pie de la cordillera Preitord, fragmentariala mayor parte de las areas naturd es importantes de la llanura
dd Vales, ademas de condtituir un nuevo ge impulsor ddl crecimiento urbanistico en toda su érea de
influencia, d egtilo de lo que ya ha pasado arededor del Tercer cinturén o B-30.

La propuesta del Parque Agricola del Vallés

En d pasge histdrico dd Vdles la agricultura ha tenido un papel destacado. La Llanura del Vales se
ha caracterizado histéricamente por la diversidad de tierras de cultivo y por la belleza de sus paisges,
gue combinan sabiamente masias, campos, bosques'y rios.

De todo lo anteriormente expuesto, se deduce que es necesario optar decididamente por la gestion
agricola de los espacios abiertos de la llanura e incorporar 1os nuevos conocimientos ambientales
adquiridos, la defensa dd patrimonio naturd e histdrico, y € fomento de un uso socid racional como
espacio de recreo. Con este fin se ha elaborado € documento “Bases per a la proteccio del Parc
Agricoladd Valés (PAV)” como propuesta que define un modelo de proteccion, ordenacion y gestion
de los espacios agricolas dd Valés basado en cuatro instrumentos esenciales. Los dos primeros
plantean la ordenacion y proteccion del espacio abierto de la llanura en dos ambitos del planeamiento.
El primero seriad futuro Plan Territorid Metropolitano de Barcdonay un segundo més preciso se haria
através de un Plan Especid ddl Parque Agricoladd Valles. La gestion ded Parque Agricola dd Valés



se ddimitaria a partir de un Convenio que crearia un Consorcio entre las diversas administraciones
publicas implicadas y los propietarios agricolas. El Consorcio del Parque Agricola del Valles seria d

responsable de daborar findmente & Plan de Desarrollo y Gestion del Parque Agricola. Consorcio y
Plan de Desarrollo y Gestién completan los insrumentos propuestos en las Bases. El objetivo de las
Bases parala proteccion dd PAV es explicitar en qué ambitos de la planificacion territorid es necesario
gue se fundamenten y qué pautas de gestion hay que aplicar a los espacios agricolas, forestaes y

fluvides, asi como d patrimonio naturd y higtérico exigente. Lafindidad Ultima es, sn duda, configurar
un Vdles con una edructuracion teritorid més raciond y sodenible, que garantice la futura
conservacion de sus espacios naturales. Eto silo sera posible con laincorporacion de este proyecto en
la ordenacion territorid del Vdles.

Dos documentos encargados desde las administraciones locaes vienen a demostrar € interés para la
conservacion de estos epacios naturaes. Por un lado € documento “Definicio de la connectivitat de
I'Area de Gallecs anb ds espais naturds de la Serrdada prelitord i la serrdada Litord”, redizado por
la Univergtat de Girona 'y que andiza las posbilidades de ampliar d espacio rurd de Galecs con €

resto de espacios naturales de la comarca. Por otro lado € proyecto dd “Espa Agroforestd de
Llevant” (EAL), desarrollado por @ Centre de Recerca Ecologicai Aplicacions Forestds (CREAF) de
la Universdad Auténoma de Barcdona. El Estudio de diagnosis dd EAL, que conecta  macizo de
Sant Lloreng del Munt y la serra de Marina através de la llanura valesana entre d rio Ripall y lariera
de Cades, ha sdo encargado por cinco municipios (Sabadell, Cagtdlar ddl Valles, Sentmenat, Polinya,
y Santa Perpétua de Mogoda) y tendria que servir de base parala proteccidn de los vaores naturalesy
paisgjisticos de la zona.

€) Mas alla del trazado: € impacto indirecto del Cuarto Cinturén sobre los espacios naturales
delallanuradd Valles

Ante la inexigtencia de un Plan Territorid Metropolitano de Barcelona, son muchaos los municipios dd
sector norte de la llanura que mediante su Plan de Ordenacion Urbanigtica Municipa han hecho una
apuesta por la contencion del crecimiento urbano y la preservacion de los espacios naturaes que los
rodean.

El crecimiento urbano previsto en los municipios dd Valées entra en contradiccion con la voluntad de
dar continuidad a la conurbacion de Barcelona que conlleva d modelo en d que se fundamenta €

proyecto de Autovia Orbital 0 Cuarto Cinturén de Barcelona. Eso comporta la desestructuracion de las
ciudades y pueblos dd Vdles, implantando un crecimiento urbano difuso con € Unico objetivo de
consolidacién de la ciudad de Barcelonay sus necesidades.

La congtruccion de determinadas infraestructuras de naturaleza supramunicipa condiciona la gecucion
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y la soberania del planeamiento urbanistico de los municipios. Por lo tanto, los responsables de evaduar
e impacto ambiental del proyecto de Autovia Orbital 0 Cuarto Cinturon de Barcelona, no pueden
menospreciar @ efecto urbanizador de esta infraestructura, ni tampoco atentar contra € principio de
autonomialoca reconocido en la Congtitucion.

Lafdta de repeto por la voluntad municipa, manifestada en la aprobacion dd planeamiento urbanistico
y mediante escritos presentados ante @ Ministerio de Fomento, ha motivado la disconformidad de
digtintos ayuntamientos implicados en relacion alos digintos tramites administrativos del proyecto.

Mas dla de estos dementos de caracter puntual relacionados con d trazado, cabe sefidar que las

autopistas juegan un papel decisvo ta como advierte @ insgne urbanista y arquitecto M. de Sola-

Morales en "Les formes de creixement urbd’, Ed. UPC , Barcelona 1993:
"Mientras los ferrocarriles comportaron planes de ordenacion urbana importantes y fuertes
inversiones en servicios urbanos, las autopistas constituyen, seguramente, el plan real y
efectivo de transformacion frente a los pretendidos Planes Generales. Hay, asi, suficientes
fundamentos para afirmar que €l proceso de produccién en que se insertan no aprovecha
el capital constante producido en afios anteriores - esta consideracion de despilfarro ha
sido teorizada ya desde otros puntos de vista- y también gue la funcionalidad interna del
artefacto producido exige mayor atencion a accesos, centros de intercambio de
transportes, distribucion modal , de la que las redes arteriales genéricas ofrecen.

(...) La atribucién a las sociedades concesionarias de la responsabilidad del crecimiento
urbano contrasta con el poco compromiso que toman sobre |los efectos inducidos por sus
actuaciones, en los proyectos de autopistas, la atencion técnica es exclusiva sobre las
obras de fabrica y las caracteristicas geométricas del trazado, como a optimizacion del
nivel de servicio del usuario y , sobretodo, como balance econémico entre coste de
construccion y coste de expropiacion. Accesos y enlaces son las muestras fisicas de la falta
de urbanidad de estas actuaciones'.

Por tanto, d modelo que se impone con la gecucion de este proyecto configura la desestructuracion de
las ciudades y de los pueblos dd Valésy del Baix Llobregat, en un proceso urbanistico de creacion de
suburbios de estas ciudades, hasta condtituir un continuo urbano, gran suburbio de Barcelona

Il —-MODELO DE MOVILIDAD, RED VIARIA Y SOSTENIBILIDAD

a) Transporte, sostenibilidad y reduccion del efecto invernadero
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La demanda de transporte, especiadmente la del trangporte por carretera, et experimentando un
rgpido crecimiento en todo € mundo. Es sobradamente conocido que este crecimiento tiene
consecuencias en numerosos ambitos, incluido € del consumo de energia,  cambio climético y la saud
humana. No es intencién de este escrito desarrollar estas consecuencias, ampliamente estudiadas, Sno
llevar acabo un repaso de las paliticas espafiolas y europeas en relacion a binomio trangporte y cambio
climéatico, aspecto de gran importancia para la toma de decisiones ambientales respecto grandes
infraestructuras de transporte.

La disociacion de la demanda de transporte y € crecimiento econdmico ha sido durante varios afios
uno de los objetivos principales de la politica de transportes de la UE, pero aln no ha dado resultados.
Td como se recoge en € informe europeo TERM2004, un objetivo clave de la palitica europea de
transporte es estabilizar € reparto moda de los transportes en los niveles de 1998 para € afio 2010.
Durante la Ultima década la red de autopistas, se ha incrementado en mas de 12.000 km en los 15
antiguos estados miembros. El resultado de esta politica de transporte ha sido € incremento de un 20%
en las emisiones de CO2 ddl trangporte por carretera

El devado ritmo de aumento contrarresta totalmente las megioras ambientales que podrian aportar las
nuevas tecnologias que gportan mayor eficiencia en € uso de la energia y menor generacion de gases
contaminantes.

El sexto programa marco de la UE para  Medio Ambiente tiene como objetivo estabilizar las
concentraciones atmosféricas de gases de efecto invernadero en un nivel que no provogque variaciones
no naturdesen € climadelaTierra
- A corto y medio plazo, la meta consiste en reducir para 2008-12 las emisiones de gases de
efecto invernadero un 8% con respecto alos niveles de 1990 (segun se acordo en Kioto).
- A maslargo plazo, tenemos que reducir aln més las emisiones globaes, aproximadamente
un 20%-40% en 2020 en comparacién con los niveles de 1990.
- El programa reconoce, por primera vez, que es preciso consderar la meta a largo plazo
establecida por € Grupo Intergubernamental del Cambio Climético, consistente en reducir
esas emisones un 70%.

El Libro Blanco sobre la politica comin de transportes contiene 60 medidas que deben tomarse a
ecada comunitaria, varias de las cudes contribuyen a la reduccion de emisiones de gases de
invernadero para € 2010. A continuacion se enumeran las medidas que deben incluirse para € sector
dd transporte de acuerdo con lo establecido en & Libro Blanco.
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Propuesta para modificar €l equilibrio entrelos distintos modos de transporte
Antecedentes

Las emisiones de gases de invernadero del sector del transporte, suponiendo que continlien las
tendencias de |os Ultimos afios, esta previsto que aumenten en un 50% entre 1990 y 2010. Solo
el sector dd transporte por carretera causa actuadmente & 84% de las emisones de CO2
relacionadas con d trangporte. El trangporte aéreo es @ modo que tiene € mayor indice de
crecimiento de emisiones de gases de invernadero. Por tanto, para contener € crecimiento de
las emisiones de gases de invernadero del sector dd transporte, la prioridad fundamental es un
desplazamiento del sector de la carreteray d trangporte aéreo a modos més limpios, como €
ferrocarril y las vias navegables interiores.

Actuacion dela Comision

Debe gplicarse un paquete de medidas que aseguren la contencion de crecimiento del
transporte or caretera 'y consgan que € reparto entre modos de transporte de 1998 se
acance otravez en € 2010. L as principales actuaciones tienen por objeto:

- revitdizar d ferrocarril, con un paguete de medidas sobre apertura del mercado,
mejora de la seguridad, fortalecimiento de la interoperabilidad y garantia de cdidad
del servicio, cuya presentacion por la Comision esta prevista parafinaes del 2001.

- mgorar d trangporte por las vias navegables interiores mediante la normaizacion de
requisitos técnicos, y la harmonizacion de certificados y de condiciones de trabgo,
las propuestas correspondientes se presentarian en € 2002.

- fomentar d trangporte maritimo a corta distancia meorando la cdidad de los
sarvicios portuarios y desarrollando la infraestructura necesaria para la creacion de
autopistas maritimas.

- fomentar la intermodaidad mediante un nuevo programa de apoyo (Marco Polo)
para gportar soluciones dternativas a transporte por carretera, programa que se
estableceria en € 2003, y mediante un nuevo marco comunitario sobre integradores
de trangporte de mercancias y normaizacion de unidades de transporte y técnicas
de carga, que propondriala Comisién en € 2003.

Costesy eficacia medioambientales

Ha habido un gran nimero de planes locaes 0 de empresa sobre intermodaidad y mejora de la
logigtica, que han dado lugar a reducciones de emisiones de CO2 de hasta & 50% en algunos
sectores. La extragpolacion de estos resultados a aplicaciones a escala comunitaria ofrece un
gran potencid de reduccién.



Propuesta de megjoras en el uso de lainfraestructuray en la tarifacion

Antecedentes

La congestion reduce la eficiencia dd trangporte y aumenta también innecesariamente las
emisiones de gases de invernadero. Por tanto, la disminucion de la congestion puede contribuir
a rebgar las emisiones de CO2. Los precios del transporte no reflgan los costes totales y
tratan de manera desigud en los distintos modos ddl transporte. Una mayor integracion de los
codes externos y una tarifacion equitativa y equilibrada entre los distintos modos deben
contribuir a controlar & crecimiento ddl trangporte en generd y areequilibrar € reparto entre los
digtintos modos.

Actuacion dela Comision
- En & 2002 la Comisién propondra una directiva marco sobre los principios y la
edtructura de un Sstema de tarifacion de lainfraestructuray una metodologia comin
para establecer canonesy parala financiacién cruzada.
- En & 2003 la Comisén propondra un sstema impostivo uniforme para los
combustibles del transporte comercia por carretera

Costesy eficacia medioambientales

El Grupo de Trabgo de Trangportes del PECC ha determinado que existe un potencid de 40
60 Mt/afio de reduccion de emisiones de CO2 mediante la aplicacion de medidas tarifarias y de
meoradd uso del infraestructura.

El dltimo informe publicado por la Agencia Europea de Medio Ambiente con datos de emisiones de
afio 2002 (“ Greenhouse gas emission trends and projections in Europe 2004” diciembre 2004) sitlia a
Espafia como € estado de la antigua UE-15 que esta més Igos de conseguir 1os objetivos de Kyoto
para € periodo 2008-2015, que fijaban un aumento del 15% de los gases de efecto invernadero
respecto e afo de referencia 1991. El sector del transporte es € principa responsable del aumento de
la cantidad de emisones de CO2 en d periodo 1991-2001, con una aportacion del 41% dd
incremento tota, tal como se pone de manifiesto en los datos recogidos en € Ultimo informe (Year
2001 - Common Reporting Format V1.01.xls. TABLE 10 EMISSIONS TRENDS (CO2))

Las Ultimas proyecciones indican que ni tan sdlo con las politicas y las medidas tomadas por los
Estados miembros para reducir emisiones, ni las politicas y las medidas adicionaes previdtas, serd
auficiente para que la UE-15 en su conjunto acance su objetivo de Kyoto. En base alos datos actuales
nueve de los estados de la UE-15 no estan en camino de conseguir |os objetivos nacionaes de emison
de limitacidn de gases de efecto invernadero para 2010. Cuatro estados miembros no van a acanzar
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los objetivos ni con la adopcidn de nuevas leyes y medidas en combinacion con los mecanismos
previstos por € protocolo de Kyoto.

Todos los estados miembros tienen previsto un aumento en las emisiones de trangporte, indicando que
las politicas y medidas exigentes no son suficientes para dedigar las emisones dd crecimiento
econdmico. En este sentido € estado Espafiol ha previsto que las medidas adicionales reduciran
ggnificativamente d crecimiento previsto en las emisones dd transporte. El crecimiento en las emisiones
provenientes del transporte se debe a continuo incremento en @ trangporte por carretera de personasy
bienes, aungque se han aplicado medidas para conseguir € objetivo europeo de pasar € tréfico de la
careteraa ferrocarril.

Plan Nacional de Asignaciones

Con laratificacion por unanimidad del Protocolo de Kyoto por parte del Congreso de los Diputados,
Espafia adquirié un compromiso internaciona de limitacion del incremento de sus emisiones de Gases
de Efecto Invernadero (GEI). El promedio de las emisiones en € periodo 2008-2012 no puede superar
en més de un 15% las del afio base 1990. Este compromiso forma parte del de la Unién Europeaen su
conjunto, que contempla una reduccién del 8% en & mismo periodo.

El Gobierno de Espafia asumié plenamente ese compromiso adoptado por todas las fuerzas politicas
de paisy tiene d deber de trabgar para su consecucion en d plano nacional, europeo e internacional.

No obstante, es un hecho que, debido d desarrollo econdmico y a la insuficiencia de las medidas de
mitigacion acometidas hasta @ presente, las emisiones de Gases de Efecto Invernadero se encuentran
en una senda de rgpido aumento que compromete gravemente las posibilidades de Espafia de cumplir €
compromiso. Segun € ditimo inventario publicado, en d afio 2002 d aumento de las emisones
Superabayad 39%.

Las medidas adoptadas en relacion a transporte no pueden limitarse a las mejoras tecnolgicas, sino
gue deben incidir plenamente en la promocion ddl cambio moda y la promocién de un crecimiento
econdmico no ligado con € crecimiento del transporte. En este sentido, y ta cdmo reconoce la Oficina
Espafiola dd Cambio Climético, la aplicacion de medidas fiscaes sobre los combugtibles y sobre los
vehiculos podria reducir las emisiones del transporte por carretera en un 25%.

En su Comunicacion de 29 de octubre de 2001, relativa a la primera fase de implementacion del

Programa Europeo sobre Cambio Climatico (PECC), la Comisidn Europea contempla una seleccion de
12 de las 40 politicas y medidas inicidmente evduadas. La Comisiéon pretende desarrollar las
propuestas durante € presente bienio y estima que tienen una capacidad de reduccion de emisiones
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entre 122 y 178 Mt de CO2 equivalente, a las que podrian afiadirse 100 Mt de CO2 equivalente s la
promocion de biocombustibles y de la generacion combinada de cdor y eectricidad es eficaz. Como
las cifras de reduccion mangjadas con este conjunto de medidas no permiten € logro del 8%, también
se profundizara en @ estudio y posible aplicacion de otras medidas incluidas en d PECC.

Las 12 politicas y medidas seleccionadas se agrupan en cuatro categorias, una de las cuales dedicada a
las cuestiones del sector del transporte :

- propuesta para modificar € baanceintermoda dd transporte.

- propuestaparamegorar € uso de infraestructuras 'y pegjes-tasas.

- promocién del uso de biocombustibles en d trangporte.

La segunda fase del Programa (2002-03) tiene como objetivo facilitar la implantacion de las medidas
identificadas en la primera fase, asi como investigar la viabilidad de medidas adicionaes, entre las cudes
laimposicidn de tasas sobre los vehiculos.

A excepcion de la edtrategia en la reduccidn de las emisiones del CO2 de los coches de pasgjeros, la
puesta en practica de medidas en e sector de transgporte muestra dificultades y un progreso lento en un
nimero de areas dominantes (por gemplo iniciativas en d uso y impuestos sobre |as infraestructuras,
iniciativas para promocionas los vehiculos ambientamente mas respetuosos).  Esto es de particular

importancia a la vista del aumento proyectado de las emisiones (aumento del 18% en & 2000 y de

28% en 2010 con respecto a 1990). En lo que respecta a la promocion para cambiar € equilibrio
entre los modos del trangporte, la Comisidén ha propuesto varias medidas referentes la revitdizacion de
ferrocarriles, de la calidad de los servicios portuarios y de un programa de ayuda para @ transporte
intermoda de carga, que puede desempefiar un papel importante en contener las emisiones a mas a
largo plazo, y ademés la promocion de laintermodalidad.

En este contexto, las conclusones del consgo en & documento “hacia e Consgo de Europa de 2003:

Revisén de la puesta en préctica de la estrategia del desarrollo sostenible de la UE y puesta en
préctica de los acuerdos hechos en la cumbre Mundid de Desarrollo Sostenible’ han indicado que “la
reduccion de emisiones (en CO2 y particulas) del sector de trangporte, con € objeto de romper €

acoplamiento entre & crecimiento de emisones trangporte de la cargay dd pasgero y dd desarrollo
econdmico” como una prioridad para la accién inmediata para asegurar un trangporte sostenible, seglin
lo acordado en |os objetivos de Gothenburg.

En consecuencia, aunque exigten todavia muchas incertidumbres que no permiten cuantificar con la

suficiente precison los cambios dd clima previgtos, la informacion validada hasta ahora es suficiente
para tomar medidas de forma inmediata, de acuerdo d denominado "principio de precauciéon” d que
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hace referenciad Articulo 3 de la Convencién Marco de las Naciones Unidas sobre Cambio Climético.
Lainercia, losretrasosy lairrevershilidad ddl sstema climético son factores muy importantes a tener en
cuentay, cuanto mas se tarde en tomar esas medidas, |os efectos ddl incremento de las concentraciones
de los gases de efecto invernadero serdn menos reversibles.



b) Movilidad y transporte publico en € Valles

Dispersion de la movilidad en la Region Metropolitana de Barcelona (RMB)

Aunque no se dispone de datos comparables del Censo del afio 2001,  andisis de los datos de
movilidad obligada de 1996 permite comprender a grandes rasgos la movilidad que se da en €
territorio del Vadlésy en @ conjunto de la Region Metropolitana.

Los datos de movilidad obligada en la RMB a escala comarcd muestran que a lo largo del periodo
1986-1996 aumenta notablemente & nlmero total de desplazamientos realizados. Se observa desde un
18% en € Valés Occidenta hasta un 36% en d Valés Orientd -con la excepcion de la disminucion
del Barcdonés, motivada seguramente por € asentamiento de poblacion fuera de dicha comarca. Por
otro lado, también e reflga una clara tendencia a la disminucidn de la importancia reativa de la
movilidad intracomarca en cada una de las Sete comarcas dela RMB.

Dado € incremento de la cantidad y la importancia reativa de las sdidas fuera de la comarca, se
centrara la atencion en éstas, andizando en qué direcciones se han producido. El Cuadro | resume la
evolucion producida en € decenio 1986-1996 en los destinos de bs sdidas de cada una de las
comarcas.

Cuadro I: Evolucién de los destinos de las salidas comarcales por movilidad obligada (1986-
1996)

Variacion (%) en las sdlidas|Variacion (%) en las sdidas|Variacion (%) en las
comarcalesendireccion ad |comarcaesen direccién a |salidas comarcaesen
Barcelones, respeto d tota [otras comarcas de la direccion fueradela
de sdidas comarcaes RMB (excepto RMB, respeto d total
Barcelones), respeto d total [de salidas comarcales
de sdidas comarcaes
Alt Penedes 7.8 -0,6 -7,2
Baix Llobregeat -5,4 49 0,5
Barcdones - 1,8 -1,8
Garraf 6,5 6 -125
Maresme -5,6 0,3 5,3
\Valés Occidental -8,3 75 0,8
\Vales Orienta -91 11 8
Fuente: Padrones de 1986 y 1996. Elaboracion propia
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Patiendo de la columna que muestra las sdidas hacia € Barcelonés se puede distinguir entre dos
grupos de comarcas.

- Por un lado agudlas comarcas histéricamente més relacionadas con Barcelona (Baix
Llobregat, Maresmey Valleses), que reducen € porcentgje de sdidas hacia esta ciudad en
favor de un aumento de las salidas hacia otros destinos de la RMB, o bien hacia @ exterior
de ésta.

- Y, por otro lado, las comarcas del Garraf y € Alt Penedes, que estan intensificando sus
vinculos con € Barcelonés en detrimento de las salidas fuera de laRMB, e incluso, en €
caso del Alt Penedes, de |as sdidas en direcciones dentro lamisma RMB. Hay que sefidar
gue estos cambios relativos se producen dentro de unos vaores absolutos todavia muy
inferiores a resto de comarcas.

Un Vallés menos barcelonés

La movilidad generada en € Valés sgnifica d 24% dd totd de la movilidad generada en la Region
Metropolitana. De los desplazamientos generados en d Vadlés, sdlo un 12% forma parte de la
movilided radid en direccion d Barcaonés. El resto dela movilidad, un 88% de lamovilidad valesana
-que dgnifica, a su vez, d 21,3% de la movilidad regiond-, se dirige a destinos diferentes a los
configurados por € centro regiond.

S seestudialamovilidad vallesana entre 1986 y 1996 a partir de los casos concretos de las principales
ciudades de ambas comarcas (Cerdanyola, Granollers, Mollet, Rubi, Sabadell, Sant Cugat y Terrassa)
se concluye que todas dlas han perdido capacidad de autocontencion a cambio de una mayor

preponderancia de las sdlidas, observandose, a su vez, una mayor disperson de los desplazamientos.
De hecho, las sdidas de las principaes ciudades vallesanas se dirigen cada vez més en esos afios hacia
municipios valesanos comprendidos cas Sempre en d ambito mas urbanizado que se extiende desde
Terrassa a Granollers. Las excepciones mas importantes las condituyen las ciudades de Moallet y
Granadllers. Mallet aumenta en gran medida su relacion con Barcelona -es la Gnica excepcidn-, alavez
que, igud que Granollers, aumenta considerablemente & apartado de otros destinos. De manera
general, hay que afiadir que en todas las principaes ciudades vallesanas aumenta este gpartado definido
por los padronesy € censo con lafindidad de recoger d amplio abanico de destinos poco significativos
en numeros absolutosy  relativos.

Como ya se hadicho, € destino Barcelona ha perdido importancia en todos |os casos excepto Moll€,
caso que gemplifica un estadio previo de ciudad menos madura.

Por otro lado, desde € punto de vista de las entradas, hay que destacar que € nimero de entradas a
las principdes ciudades vdlesanas ha aumentado ggnificativamente e induso se han llegado a
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sobredoblar en agunos casos (Cerdanyola, Terrassay  Rubi). También hay que subrayar que las
ciudades estudiadas extienden a lo largo del periodo 1986-96 su area de relacién mas ala de las
cercanias inmediatas y eso provoca que bajen los indices relativos de origenes desde los municipios
proximosy desde la propia ciudad de Barcelona, s bien cas nunca en nimeros absol utos.

S s edtudian los datos a partir de la definicion de agrupaciones de municipios que puede considerarse
gue forman continuos urbanos, también se pueden observar 1os fendmenos expuestos en una escda de
mayor ambito:

- Disminucion de la atocontencion.

- Digminucién de laimportanciade las sdidas hacia Barcdona.

- Aumento de ladispersion de los destinosen laRMB y fuerade éla

Las agrupaciones de municipios observadas, asi como |os principaes datos en torno a la movilidad de
esos continuos urbanos (sn tener en cuenta los desplazamientos con origen y destino en una misma
ciudad) se muestran en los cuadros 11 y 111, de los cuales se desprenden las afirmaciones expuestas.

Cuadro I1: Evolucién de los indices de autocontencion, salidas en Barcelonay resto de salidas
de la agrupacion de municipios de Sabadell, Terrassa, Barbera, Cerdanyola, Ripollet, Sant
Quirze, Castellar y Badia (1986-1996)

Vaores |%respectotota | Vaores | % respectotota | Variacion %
absolutos | desplazamientos | absolutos | desplazamientos
1986 1986 1996 1996

Desplazamientosinternos|  25.042 47,1 43.962 43,6 -3,5
Desplazamientos hacia 15.510 29,1 23.274 23 -6,1
BCN
Desplazamientos 12.661 23,8 33.653 33,4 9,6
externos (excepto BCN)
Tota desplazamientos 53.213 100 100.889 100 0

Fuente: Padronesde 1986y 1996. Elaboracion propia.



Cuadro 111 : Evolucién de los indices de autocontencion, salidas en Barcelona y resto de salidas
de la agrupacion de municipios de Granollers, Canovelles y Les Franqueses (1986-1996)

Vaores |%respectototal | Vaores | % respectototal | Variacion
absolutos 1986| desplazamientos | absolutos | desplazamientos %
1986 1996 1996

Desplazamientos internos 5.904 45,5 8.172 39,4 -6,1
Desplazamientos hecia 1.949 15 3.016 14,6 -04
BCN
Desplazamientos 5.112 39,5 9.553 46 6,5
externos (excepto BCN)
Total desplazamientos 12.965 100 20.741 100 0

Fuente: Padronesde 1986y 1996. Elaboracion propia

La cuota de digpersion que se observa en |os cuadros anteriores es acotada. Si, contrariamente alo qué
se ha enunciado anteriormente, se tienen en cuenta los desplazamientos urbanos de cada municipio a la
hora de estudiar la movilidad obligada de estos agregados, entonces los indices de autocontencidn que

resultan se Sitdian en torno a 85% parad afio 1986y ad 75% parad 1996, en ambas agrupaci ones.

Adi, alin congtatando una explosion de la movilidad, existen determinados &mbitos en que los eevados
grados de autocontencion exigen politicas publicas de actuacion (infraestructuras de trangporte publico,
asentamientas,...) que velen por la estabilizacion de esos sgnificativos vaores. El modelo de movilidad
no es, pues, un sstema Unico donde todos los desplazamientos se efecttan en direccion a la capitd,

SN0 que se encuentran subsistemas que hay que considerar a la hora de definir politicas de transporte
con € fin de ser coherentes con las dinamicas observadas. Como es obvio, un andisis més detallado del

conjunto de las relaciones entre municipios y con diferentes escdas de agregacion se revela
imprescindible como paso previo parala planificacion dd transporte. En cuaquier caso, hay que dgjar
congancia de la necesdad de un andisis més minucioso para evauar d conjunto de las dindmicas
presentes, que no pueden ser ignoradas bgo la imagen general de un incremento de la movilidad,

ciertamente verdadera, pero poco explicativa

El olvido del Transporte Publico empobrece la periferia
El objetivo es mostrar € uso diferencid del transporte publico (TP) dentro la RMB, asi como la
desigud evolucion tempord en € periodo 1986-1996 segun los trayectos y 1os municipios.



Cuadro IV : Evolucion del nimero de desplazamientos efectuados en transporte publico por los
residentes de las 7 comarcas de la RMB.

1991 1996
Vaores | % respecto | %o respecto | Vaores | % respecto | % respecto
absolutosuso| uso TP movilidad |absolutosusg  uso TP movilided
TP regiona comarcal TP regiond comarcal
Garraf 6.442 0,9 14,4 8.500 1,3 16,4
Alt Penedes 4.509 0,6 10,8 5.377 0,8 12,6
Maresme 23.607 3,2 13,2 25.195 3.9 13,5
\Vales Oriental 22.580 3,0 13,7 23.497 3,6 13,3
Baix Llobregat 78.655 10,6 21,1 75.184 11,6 20,4
Barcelonés 524.496 70,1 38,9 434.980 67,2 37,8
\Valés Occidenta 78.932 10,7 20,1 74174 11,4 18,6
Totd 739.221 100,0 - 646.907 100,0 -

Font: Padronde 1996y Censo de 1991. Elaboracion propia

Dd Cuadro IV se desprende que, en términos de TP, la region metropolitana es sobre todo €
Barcdonés (67,2% del uso regiond ddl TP). Dos comarcas, Baix Llobregat y Valés Occidentd,
representan unos agpendices con valores apenas superiores a 10%, mientras las otras comarcas son
poco representetivas. Ag, la Region -entendida a partir del transporte publico- se puede decir que no
existe, puesto que préacticamente s0lo se observa una ciudad central y dos areas suburbanas.

Centrando la atencion en € caso concreto del Valles, la desigua evolucion del uso dd TP puede
mostrarse en funcion de los destinos. Tomando los anbitos definidos por las agrupaciones de
municipios mencionadas mas arriba, puede compararse la evolucion de la movilidad tota con la
evolucion de la movilidad efectuada en TP y observar las desguaddades. Se reflgia como en ambos
casos la disminucion del porcentgie de  desplazamientos internos efectuados en TP es ligeramente
inferior a la disminucion de la movilidad interna. En cambio, respecto a las sdidas en direcciones
diferentes a Barcdlona, d aumento en términos de movilidad totd no ha ido acompafiado por un
aumento de la misma magnitud de los desplazamientos andogos en TP, Sno que en € caso dela
agrupacion B sucede mas bien lo contrario. Pero @ dato més significativo [0 gportad indice de sdlidas a



Barcelona, donde se observa como, aln cuando en los dos casos la movilidad total bgja en esa
direccion, € uso dd TP se mantiene estable en A y aumenta notablemente en B.

Estos datos nos hablan claramente de la carencia de oferta de transporte publico hacia direcciones
diferentes a la ciudad de Barcdona, donde la actud oferta esta condgguiendo mantener, e incluso
aumentar en determinados casos, los indices de uso logrados en € afio 1986. En @ caso delaRMB, la
red de ferrocarriles esta dispuesta radidmente con € centro en Barcelona, de manera que esa ciudad
gueda muy bien comunicada y es accesible desde un gran nimero de puntos de la Region. Pero esta
red exclusvamente radial no soluciona de manera efectiva los desplazamientos transversdes en TP que
se producen dentro laregion.

La desigua evolucién padecida en la RMB en términos de uso del TP puede mostrarse desde otro
prisma, en lo referente a desigualdades que pueden ser expresadas territoridmente. En este sentido,
resulta bastante grafico observar € proceso experimentado por 1os municipios de Barcelona, Sabadell,
Terrassa y Cagtdlar dd Vadlés alo largo del periodo 1986-96, tomando Castellar como un giemplo
tipo de municipios en Smilares condiciones.

Laevolucidn de lamovilidad efectuada en TP no ha seguido  mismo ritmo de crecimiento que d dela
movilidad tota, sino que se ha mantenido por debagjo. Mientras, por otra parte, estadesigud evolucion
ha sido mas pronunciada en los municipios valesanos que en la ciudad de Barcelona, y en particular en
el municipio més periférico de Cagtdlar.

Como gemplo, la movilidad generada por Castellar del Valles se sobredobla en € decenio 1986-96,
mientras en d caso de Barcelona @ aumento es de un 155%. Pero alin asi, en términos propiamente de
transporte pablico, se observa como d TP mantiene indices de uso cas smilares alo largo del decenio
para la ciudad de Barcelona y cae a la mitad para Cagtdlar, mientras en vaores absolutos queda
practicamente estable, significando que todo d incremento de movilidad ha sdo absorbido por €
vehiculo privado. En los casos de las capitdes valesanas este hecho no es tan acusado -aunque
podemos hablar de la exigencia dd mismo fendmeno- puesto que la infraestructura ferroviaria ha
permitido absorber parte dd incremento de lamovilidad haciad TP.

Larelacion entre trangporte privado y publico en este conjunto de municipios ha sufrido una reduccion
en la presencia dd transporte publico en los diez afios que van de 1986 a 1996. Esta bgjada se puede
evauar 9 partimos para todos dlos de un indice 1,00 para 1986. Entonces, € 1996 la Stuacion seria
de 0,88 en Barcdona (indice B/A dd Cuadro XI), que significaria una reduccion dd 12 % en la
presencia del trangporte publico en diez afios. En Terrassa € indice se habria reducido hasta 0,77, en
Sabadell hasta 0,73, en Granollersa 0,70 y en Castdllar a0,47.



En definitiva, es obvio que este conjunto de municipios tampoco partian en 1986 de una idéntica
Stuacion en € uso dd trangporte publico, pero es notable que los peor situados han sido los que més
han bgjado. En este sentido, no sblo se habria producido un incremento de la movilidad y ce la
dispersén de moddo territorial, como queda claramente explicitado por € caso prototipico de
Cagtdlar -representativo de otras poblaciones de la llanura ddl Vallés con crecimientos importantes y
carencia de infraestructura de servicio publico-, sino que hay que recdcar que ciudades consolidadas,
como las tres capitdes del Vales, han sufrido también un proceso notable de erosién dd uso del

trangporte publico, aln cuando esta reduccion ha coincidido con mayores ofertas de cercanias de
RENFE y de FGC.

En generd, hay que hablar de una carencia de uso del TP desde los principaes municipios valesanos
hacia otras direcciones diferentes a la configurada por la centrdidad de Barcelona, direcciones
relevantes en cuanto a la importancia relaiva de |os desplazamientos totaes que se efectlan y hecialas
cuaes una mayor ofertade trangporte plblico posbilitaria un aumento de los indices de uso del mismo.

Hay que mencionar también que agudlos trayectos interurbanos sdlo cubiertos por la oferta &
autobUs presentan indices de uso de TP bagtante reducidos, y, en la mayoria de los casos, han
padecido retrocesos a lo largo del decenio 1986-96 mas fuertes que dli donde encontramos oferta
conjunta de autobus y ferrocaril.

Hay que concluir que, s bien en periodo 1986-1991 la reduccion dd nivel de uso de TP en d Vdles
ha sido contemporanea a incremento notable de los servicios (RENFE y FGC), ahora es necesaria
una politica para los proximos diez afios que tenga en cuenta més factores ademas dd incremento dd
sarvicio (frecuencias, vehiculos mgores,...). El sdto cuditativo y cuantitativo necesario tiene que partir
de una vison conjunta dd problema de lamovilidad, o S no se corre d pdigro de disminuciones mucho
més importantes en @ uso del TP. Ahora no se puede repetir smplemente lo que ya se ha hecho,
porque en buena parte se ha llegado d limite y no se podra gpostar Unicamente por una modernizacion
de vehiculos y por mas frecuencias, Sno que habra que variar é modelo conjunto de la ofertade TP.

Sin una vaiacion de las tendencias actuales y una apuesta por un reequilibrio dentro la  Region
Metropolitana se acentuaran las tendencias de creacion de periferia. En este sentido, |os usuarios més
pobres en uso del TP pueden continuar empobreciéndose alin més.

Los“desiertos’ del Transporte Publico en €l Vallés

En € Cuadro V se exponen aguellos trayectos con volumen superior a las 1.000 personas y que
presentan un uso menguado del TP. Se observa que las carencias son numerosas y que facilmente se
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pueden agrupar por ambitos territorides, que se podrian definir como zonas deficitarias de
infraestructura fija de TP. Estos ambitos son:

- Granollersy su entorno: Canovelles, Les Franquesesy La Roca

- Sabaddl, en rdaciéon con los municipios dd entorno no conectados con ferrocarril, como
Santa Perpetua, Castellar y Polinya.

- Mollg, en reacion con Martorelles (principamente) y Parets.
- Rubi, en relacion a sus entradas desde Terrassay Sant Cugat.

- Terrassa, concretamente los trayectos con Viladecavals'y |os procedentes de Matadepera.
- El trayecto de Cerdanyola a Ripollet

Cuadro V: Principales trayectos vallesanos -volumen superior a los 1000 movimientos- con uso

del TP poco significativo (1996).

Origen Degtinacion Uso dd *TP (%)

Mollet Martorelles 2,5
Granollers Canovelles 2,8
Terrassa Viladecavals 3,2
Granollers Les Franqueses 52
Canovelles Granollers 6,6
Cerdanyola Ripollet 6,8
Sabaddll Sant Quirze 7

LaRoca Granollers 8,6
Matadepera Terrassa 8,9
Sabaddl Santa Perpétua 9,4
Terrassa Rubi 10,1
Sabaddll Cestellar 10,5
Les Franqueses Granollers 111
Sant Cugat Rubi 11,6
Sabaddl| Barbera 14,9
Castellar Sabadel| 16

Sabadell Polinya 16,4
Mollet Parets 19,1




Fuente: Padrén de 1996. Elaboracion propia

El escaso uso del TP en estas areas definidas no se produce de manera homogénea, Sino que hay que
observar cadatrayecto, y cada uno de sus sentidos, de manera individualizada parallegar a conocer los
diferentes factores que actlan como posibles limitadores del uso ded TP en los desplazamientos:
deficiente locdizacion de las estaciones respeto a los destinos labordes (principdmente en @ caso de
los poligonos indugtrides), lgjania de las estaciones respecto a nucleos resdencides, o bien una
deficiente frecuencia de paso. En otros casos, € principad motivo limitador de uso de TP continGa
sendo la actud inexistencia de infraestructuras fijas de trangporte publico que comuniquen buena parte
de los municipios vallesanos,

En generd, como ya se ha dicho anteriormente, se puede afirmar que sdlo aquellos trayectos cubiertos
por las lineas ferroviarias logran indices de uso de TP de notable magnitud, mientras las aress
desprovistas de infraestructuras fijas gparecen como territorios donde € uso del TP adquiere muy poca
importancia en la movilidad de los individuos. Estas &eas se ponen de relieve no solo dentro las
diferentes aglomeraciones urbanas que se han expuesto en € listado anterior, Sino que a escala de los
dos valeses se observan | os siguientes ambitos con deficiencias de uso del TP en sus salidas:

- Municipios préximos ala Cordillera Prelitora

- Municipios alos regazos de la Cordillera Litord

- MunicipiosdelaRierade Caddes

- Municipiosdd Vdledd Tenes

Concretamente, € Vdleés tan solo presenta indices elevados de uso del TP -y no en todos |os casos-
hecia las principaes ciudades comarcales y la ciudad de Barcelona, asi como también en direccion a
equipamientos de importancia supracomarca como la Universtat Autonoma de Barcelona, Stuada
dentro del municipio de Cerdanyola. Pero mientras estos destinos restan servidos con unas condiciones
Optimas de ofertade infraestructuras fijas en TP, en € resto de territorio comarca acontece lo que se
podria denominar un verdadero desierto en términos de TP.

Extender b actud red ferroviaria d conjunto comarcal, asi como a conjunto de la RMB, tiene que
condtituir € objetivo prioritario de las politicas de trangporte que se tienen que llevar a cabo para
recuperar los niveles de uso dd TP, que en los Ultimos afios han ido retrocediendo en favor de los
transportes individuaes.

El estudio “Infraestructura de transport col {ectiu i mobilitat ala Regié Metropolitana de Barcelona. Una
aplicacio d Vales” redizado por Manel Larrosa'y Marius Navazo, desarroll6 |os datos expuestos y
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permite considerar con un razonable grado de viabilidad una red de nueva creacion que diera servicio
a conjunto mas urbanizado dd Valés. En particular, redizar un esquema que resulte mucho més ligado
alas posibilidades de ordenacion territorid dd Valésy asu pape especifico en la region metropolitana,
de una manera mas coherente y con menos limitacion a ser una smple extensdn de las redes de la
ciudad centrd.

Como ya se ha indicado reiteradamente desde la Campanya Contra el Quart Cinturd, es especidmente
llamativo € caso de la linea ferroviaria Papiol-Mollet, congtruida a principios de los ochenta 'y apenas
utilizada para e transporte de pasgeros. Resulta evidente que d funcionamiento de esta linea mejoraria
muchismo la conexién entre d Valés y Girona, y entre € Baix Llobregat, d Valéesy € Penedés 'y
podria tener una repercusion notable en la disminucion de los atascos de la B-30. En este sentido se
han pronunciado publicamente muchos ayuntamientos reclamando su puesta @ marcha. Incluso €
Parlament de Catalunya aprobd en junio de 1996 una proposicion no de ley que reclamaba @ uso para
el transporte de vigeros de la linea Papiol-Moll&t.

La linea de tren Papiol-Mollet podria actuar con un coste reducido de CINTURON FERROVIARIO
DE BARCELONA, dternativa clara en transporte publico d supuesto flujo de tré&fico privado en los
cinturones proyectados y existentes.

Una movilidad basada fundamentalmente en el automovil.

El incremento dd parque de automdviles es superior end Valés Orientd que en € Occidentd, lo cud
indica que se dan modelos de desarrollo diferente, més disperso en & Orientd y més urbano y
concentrado en & Occidenta. El modelo que aparece como resultado de la movilidad en ferrocarril es
diferente d dd automdvil y srve parareforzar d sstema de ciudades y la urbanizacion mas compacta,
en contrgposicion ala ciudad dispersa. El ferrocarril gparece de mas largo acance en la articulacion del
territorio, tal y como muestra su uso en los municipios Stuados mas dla de Granallers.

En la medida que la cdidad ambientd de nuedtras ciudades y del territorio en conjunto viene hoy
marcada por  impacto de la circulacién en automévil, hay que condatar la degradacion que € Valés
ha soportado en los dltimos afios, la carencia de perspectiva de correccion de esta Situacion y, en
consecuencia, la urgencia de planear propuestas razonables de meora.

La urgencia dd sstema urbano se hace patente a partir de la demanda creciente de las relaciones
interurbanes entre municipios vecinos. Hay que planificar la movilidad para reducirla en base a la
organizacion dd territorio urbano. El refuerzo de los Sstemas urbanos se plantearia a través de
conexiones entre municipios, pero carece de una vison de la ordenacion de estos conjuntos. Una
ordenacion que tiene que =, a la vez, de la vididad y dd moddo urbanigtico y territorid que



contemple tanto |os espacios urbanos, como |os espacios libres que se deben preservar. Finalmente, €
ferrocarril puede jugar un pepe clave, no solamente en relacidon a la movilidad hacia la capitd, sno
también en la articulacion urbana de los sistemas de ciudades.

c) Lared viariaen € Vallés

El Vallés dispone actualmente de una red vial y de una circulacion carentes de planeamiento

Toda la planificacion actua parte de los vigjos esquemas urbanigticos dd Area Metropolitana de
Barcelona, de 1968 y, en particular, de la Red Arterid de 1974, esquemas que aln careciendo de
gprobacion oficia y a pesar de su antigliedad, se han mantenido con mucha inercia en todo €
planteamiento pogterior. Se trata de una planificacion de tipo urbanistico que partia de un territorio
esencia mente diferente en € grado de la ocupacion d actud y de un optimismo sin fundamento sobre la
sudtitucion radica del conjunto de lavididad de paso y de distribucion.

Por estos motivos hoy se pate slo de una viga planificacion urbanigtica, Sn que exista ningin
planeamiento sectorid de la movilidad especidizado en € ambito metropolitano y valesano en
paticular. En este sentido, d Pla de Carreteres de Cataunya (1985 y 1995) es completamente
insuficiente y reproduce la supeditacion a las directrices urbanigticas (Interpolares, Cuarto Cinturdn...)
gue nunca han tenido la gprobacion dentro de un Plan de carécter metropolitano. De hecho, € Plan de
Carreteras, a partir del modelo heredado plantea sdlo la traza de nuevas vias alo largo de la depresion
preitora y nuevos enlaces con la ciudad de Barcelona a través de tuneles en Collserola. El peso de este
modeo de referencia es tan fuerte como para que, en cuaquier problemédtica de tréfico, se plantee
sempre la gecucion de dguna de las vias dd modeo de lared arterid de 1974, sin un baance critico
del mismo.

Cabe decir, aun asi, que cuando los esquemas previgos en € planeamiento urbanistico han sdo
insuficientes en las previsones y d diagndstico, se ha partido de una practica de cambio de secciones
vides y de la redizacion de variantes "ad hoc’, la escda de las cuades se contradice con €
planeamiento, 0 representa impactos territorides (urbanos, ambientaes,...) que carecen de una
propuesta coherente.

La inercia dd modelo de la Red Arterid dd 1974, adeudado a carécter de gran escda y de
segregacion con qué operaba, ha condenado a olvido en € planeamiento urbanigtico loca todatraza de
menor nivel que tendiera a completar las redes existentes. Tanto es asi, que @ planeamiento de dcance
municipa hatendido a ignorar las conexiones intermunicipaes necesarias y se ha perdido la ocasiéon de
crear una estructura de malla en los Sstemas urbanos existentes. Por gemplo, alo largo de laRierade
Caldes s0lo se plantea la variante de la G59 en Paau-Solita i Plegamans, mientras que la traza de
aguna via padda norte-sur que completara la continuidad urbana que ha crecido a lo largo de la
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carretera es hoy, practicamente, una ocasion perdida. Un baance del mismo tipo se puede redizar en
cada uno de los Sstemas urbanos ddl Valés.

El Vallés dispone de una vialidad sin alternativas claras de megjora, basada en los peajes, con
duplicidades viales y falta de respeto a las jerarquias de las vias.

El Valés concentra todo un repertorio de casos de titularidad de las infraestructuras. Las inversones
privadas recientes son las més ineficierntes para @ sstema conjunto (E-9/C-16, Barcelona-Manresa),
mientras que determinadas inversiones publicas graduaes y muy menores en coste, como por gemplo
el tramo de la C-17 (antigua N-152) en Vic, han otorgado mucha més funciondidad d sstema.

Las concesiones adminigtrativas han acabado por distorsionar completamente lo que sdlo tendria que
ser una formula de gestién econdmica de la red bésica de infraestructuras vides. En la medida que
inducen a duplicidades de vias, carencia de uso en adgunos tramos, sobrecarga en otras 'y carencia de
enlaces, representan una renuncia a la funcion que tienen que cumplir. No existe un verdadero
planeamiento publico de lafuncidn de estas infraestructuras y todo € sigemavid seresentey supedita

Un gemplo de la sobresbundancia del planeamiento viario se encuentra en € caso de Mollet y las
disfunciones en € sstema Besos. Condtituye un gemplo en la medida que en esta érea se ha llevado a
cabo practicamente a completo un moddo de implantacion viad que se plantea para @ conjunto del
vadles.

La nueva C-17 y sus enlaces han supuesto un devado consumo de espacio y la dificultad de la
aticulacion dd sstema urbano del Besos. El uso intenso de la nueva C-17, que supera la autopista,
lleva a plantear otra via por la margen izquierda ded Besos, Sin cuestionar nunca la funcion de la C-33.
Este gemplo muedtra la tendencia recogida en @ planeamiento urbanigtico y las nuevas inversones
como "solucion” a través de la multiplicacion de las inversiones de la red primariay sin diagnogticar €
estado del problema.

Algunos otros gemplos de vididad sobresbundante en su definicion en @ planeamiento traen, como
consecuencia, a su congtruccion parcid a través de actuaciones urbanigticas, como por gemplo la
denominada "interpolar sur" en los planes parcides drededor de la B-30. Una construccion por este
procedimiento malogré su funcién de vias generaes, lleva consgo que @ estandar de la via no sera
nunca homogeéneo y <e rétifica que d esquema vid no es de tréfico, Sno Unicamente de crecimiento
urbano. La absorcion del esquema circulatorio en las malas generales del crecimiento urbano comporta
una ocupacion territorial que, alargo plazo, acaba por anular, més que abrir, |os pasos hecesarios para
losvides generales.
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En contraste con esta mecanica, hay que congtatar cOmo |os paises europeos que cuentan con mas
tradicion de disefio vid practican soluciones mas homogéneas y econdmicas en € trazado viario.
Nosotros tenemos toda una gama de casos y de soluciones "ad hoc" muy insuficientes como disefio
viario y mucho mas consumidoras de espacio.

Cabe destacar, pues, que hay un problema de red viaria en su conjunto. El problema de la circulacion
en d Vadlés gparece no tanto en € esgquema de la red primaria, como en € modelo de la red
secundaria. La parte principa del problema de lared primaria es de gestion (pegje) y no fisico, puesto
gue hay vias sn un uso cumplido, o0 determinadas mejoras puntuaes (como d tercer carril de la C-58)
han gustado su funcionamiernto con costes rel ativamente bgos.

Las redes secundarias se han mejorado de manera puntua en su seccidn, aungque sempre con retraso,
pero presentan sus insuficiencias en los cuelos de botdla que suponen las travesias urbanas. Son
carreteras que sirven para acceder a nlcleos urbanosy, alavez, se colapsan en los. Laresolucion de
esta gparente contradiccion s0lo es posible a través de una articulacion nueva de los sistemas urbanos
gue permita una red secundaria mas fluida, mas continua. Se trataria de encgjar |os modelos urbanos
locales en una perspectiva de acance comarcd o metropolitano, en base a circuitos de ronda y
variantes, asi como determinadas duplicaciones para completar lared local, antes que implantar nuevas
redes primarias, conectadas a las mismas redes secundarias para @ acceso urbano.

L as ciudades exigtentes presentan, en generd, dificultades para permitir nuevos accesos, de manera que
Con nuevas Vias primarias s2 mantendria € vigo problema del acceso que continuaria en las vigas
careteras. S0lo con d replanteamiento del esquema de vias secundarias y su relacion con @ conjunto
del sstema urbano es posible hacer més eficiente € conjunto.

El modelo dternativo para una mejora de la vididad tendria que partir necesariamente de integrar la
visén de acance territorid amplio con la de dimensdn urbana. El andisis de la red actud y los
problemas que plantea no son posibles desde visiones que no integren ambas Situaciones. Es decir, hoy
ya no es poshble un planteamiento que estudie por separado la vididad interior de los municipios
(previgtaen los Planes Generades de Ordenacion Municipd) y lavididad de paso (previsaen € Plan de
Careteras, 0 en d Plan de la Regién Metropolitana) atendiendo en este caso Unicamente a | red
primaria, y dgando de lado los niveles inferiores de la jerarquia

La planificacion y gestidn futura de una red viaria que abarcara diferentes niveles de la jerarquia tendria
gue ser, como minimo, dd ambito dd Vales. En caso de un ambito metropolitano, haria fdta que la
dimensgon enorme dd territorio (de cinco a Sete comarcas seguin los planteamientos) no dgara
excesvamente d andisis de marco urbano y supramunicipa, donde radican |os problemas detectados.



L as saturaciones que se producen en lared viaria se generan principalmente por problemas de drengje
desde la red bésica o hacia dla, de manera que la problemética no se sittia en € tronco de las redes
bésicas sho en los puntos de enlace con otras vias. Aungue los problemas se manifiestan en
determinados estrangulamientos dentro de la red basica, € conflicto casi nunca radica en ela, Sno que
se deriva de su ensamblge con lared secundaria. Adi, en la medida en que |os problemas se manifiestan
dentro de lared basica, la solucion tiende a plantearse en términos de la necesidad de afiadir mas red
basica o de incrementar su capacidad. Pero actuar en este sentido comportaria que se podria circular
por una autopista relativamente mas vacia, aungue nos parariamos mas tiempo en sus sdidas, dado €
mayor nimero de vehiculos por unidad de tiempo que llegaria Por otro lado, en la Region
Metropolitana de Barcelona hay una carencia de articulacion entre la red de autopistas y autovias (red
basica) y lared de carreteras secundarias.



La Regi6n Metropolitana de Barcelona y Catalunya en su conjunto presentan un superavit de
red viaria basica

Estudios recientes demuestran que, respecto a las regiones metropolitanas de Europa de mas de 3,5
millones de habitantes, la de Barcelona presenta un superavit de red basica viaria, asi como un déficit
ggnificativo en red viariasecundariay red ferroviaria

A partir de la definicién de un indice F (fractd), € arquitecto Mand Larrosa ha llevado a cabo una
completa investigacion sobre la dotacion de infraestructuras en Catdunyay en d resto de Espaiia. El
desarrollo dd indice F puede encontrarse en d articulo 'Hi ha un model estandard en la dotacié de
les xarxes lineals? (Una llel fractal en les infrastructures el territori)" (Inédito. Manel Larrosa,
2003). Entre los datos que se han eaborado se encuentra e Cuadro que se muestra a continuacion, en
el que aparece Cataunya como region destacada entre | as regiones europeas con mas de 3 millones de
habitantes, ordenados por la dotacién de autopistas y autovias seguin € indice F desarrollado. Por o
contrario, en ferrocarril, Barcelona presenta una Situacion claramente por debgjo de la media de
conjunto. Asmismo, muchas de la grandes regiones europeas, como Londres, Berlin, Lombardia, I'llle
de France o d Lacio, estdnh muy por debgo de la media de las 44 regiones en € indice de Autopistas.
Todas las regiones del Reino Unido, excepto € Norte Oeste con las orillas dd Mersey, estan por
debgjo delamedia

Cuadro VI: Relacion de las 21 regiones europeas con valores mas elevados de dotacion de
autopistas de entre las 44 regiones con de mas de tres millones de habitantes. Se presentan
ordenadas seguin € indice de dotacion F para las Autopistas. Se incluyen también los datos para
la dotacién de Ferrocarriles. Valores de F segin la mayor correlacion (p=0,36, s=0,64 en
Autopistasi p=0,38, s=0,62 en Ferrocarriles).

regiones de Europa mayores de| habitantes F cociente F cociente
3 millones de habitantes. (miles) | Autopistas | convaor | Ferrocarriles|  con vaor
medio medio

Dussddorf 5.277 9,716 1,80

Valencia 3.931 9,595 1,77 0,881 0,63
Catalunya 6.058 9,364 1,73 1,081 0,77
Colonia 4.242 9,162 1,69

Darmstedt 3.700 8,267 1,53

Roine Alps 5.624 8,257 1,53 1,866 1,33
Nord - Pasde Cdais 3.996 8,248 1,52 2,468 1,76




Femont 4.289 8,045 1,49 1,939 1,39
Arnsberg 3.818 7,276 1,34
Andalucia 7.188 7,205 1,33 0,909 0,65
Emilia- Romanya 3.953 7,165 1,32 1,264 0,90
Holanda Sud 3.368 7,049 1,30
Madrid 5.027 6,773 1,25 1,234 0,88
Region Vdona 3.329 6,696 1,24
AltaBaviera 3.994 6,676 1,23
Provenca - Alps- Costa Azul 4.491 6,630 1,23 1,146 0,82
Region Parisna 10.453 6,511 1,20 1,750 1,25
Dinamarca 5.304 6,219 1,15 1,948 1,39
North Oest (con Merseyside) 6.890 5,951 1,10
Stuttgart 3.893 5,758 1,06
Paisdd Loira 3.210 5,679 1,05 1,767 1,26
Media de las 44 regiones 5.082 5,410 1,00 1,399 1,00

En d Cuadro VII se rediza una comparativa de las diez regiones metropolitanas mas pobladas de
Europa en funcion del esquema que en dlas toman las autopistas y autovias como estructuradoras del
territorio. Se observa que en términos de la amplitud mediana servida por las redes basicas (cociente
entre superficie y longitud) € caso de Barcelona presenta los vaores de mayor densidad, junto con
Mildany € Rhur.

En conclusién, Larrosa resume agunos de los datos gportados en sus articulos a traves dd sguiente

parafo, que resulta muy iludtrativo de lo que agui se haquerido clarificar:
“(En Catdunya) hay un déficit de infraestructura, pero es muy diferente segiin € tipo dered. El
pais se ha modernizado mediante determinadas inversiones privadas, como las autopistas, y con
lareciente inverson estatal en la dta velocidad ferroviaria, pero carece todavia de unainverson
acumulada de afios de presencia del sector publico, lo cud es notable en carreteras secundarias
y ferrocariles. En edta dtuacion de especid camino redizado hacia la dotacion de
infraestructuras que hemas practicado las Ultimas décadas nos han resultado més atractivas las
de gran @pacidad, como autopistas y trenes de alta velocidad, que las més menudas que




organizan € conjunto dd pais. A menudo, a causa de este proceder, uno acaba por creer que
exige una “via rgpidd’ para la dotacion dd pais que consiste en hacer precisamente etas
grandes obras en vez de las mas menudas, de las cudes queremos ignorar que articulan €

territorio mucho mas solidamente que las grandes vias de paso” (p.78 LARROSA, M. (2003)
“Xarxa viaria a la regié metropolitana de Barcdona. Un bdang” en Papers, n° 38, Inditut
d Estudis Regionasi Metropalitans de Barcelona, Barcelona.).

Cuadro VII: Comparacion de la amplitud media servida por la red en las 10 regiones
metropolitanas mas pobladas de Europa. Notas. El concepto de red basica comprende
autopistas y autovias. (1) Los datos de la Regién de Paris corresponden a Ille de France. (2)
Datos para € &rea metropolitana de Madrid, los correspondientes a la Regién coinciden con €
ambito autonémico, o provincia. Fuente: elaboracion de M.Larrosa para los datos de la red
extraidos a partir de cartografia de finales de |os afios noventa (1998-1999). Datos superficiales
y de poblacion extraidos de: "Dinamiques metropolitanes a I'area i la Regio de Barcelona”,
Mancomunitat de Municipis de I'area Metropolitana de Barcelona, 1995.

Poblacion (p) | Superficie(s) | Longitud red | Amplitud media
(millones habts)) (Km2) vid (Km) | servidapor la
red (Km)
Barcelona 4,3 3.235 470 6,88
Mila 3.8 1.946 322 6,04
Rhur 54 4.433 646 6,86
Roma 38 5.099 469 10,87
Berlin 4,? 5.346 443 12,07
Randstad 6,1 5.642 586 9,63
Madrid, AM (2) 4,5 1.876 374 5,02
Madrid 5 8.028 538 14,92
Paris (1) 10,7 12.012 1.238 9,70
Atenas 3,5 3.808 184 20,70
Londres 12,? 10.621 957 11,10

La problemética principa dd tréfico en d éreametropolitana de Barcelona es, sobre todo, una cuestion
de movilidad locd, en la cua cobra especid importancia la que se refiere a las personas. En este
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sentido, lared es un conjunto y no es posible hablar de una red segregada de primer nive (autopistasy
autovias), sin plantear su relacion con lared loca de distribucidn, hoy mucho mas congestionada que la
primaria, tal y como & estudio de los datos existentes demuestra claramente. Este hecho es plenamente
ignorado por d Estudio, con lo cud no se contempla adecuadamente € andisis de [o que representaria
la supresidn de los pegies, la puesta en funcionamiento para la circulacion de pasgjercs de la via
ferroviaria Mallet-Papiol, la meora de la red de cercanias y de la regiond de RENFE, ni €
funcionamiento eficaz del conjunto delared vid.

El Cuarto Cinturédn en lared viaria del Vallés

La hipétesis dd Cuarto Cinturon parte de un error en la definicion y la administracion de prioridades
publicas. Para @ Vadles representa una colonizacion territorid que solo aporta la generacion de
expectaivas urbanigticas, puesto que no resuelve ninguno de los problemas vides que hemos
detectado. Su posible construccidn por parte de Ministerio entra en contradiccion con lo que tendrian
gue ser unas prioridades de inverson definidas desde una capacidad de decison més proxima a los
problemas ddl Valeés.

El Cuarto Cinturon se plantea con un grado de permesabilidad y enlaces muy superior alos de la AP-7.
Vendria a ser una manera de resolver, fuera de lugar, lainsuficiencia dd servicio territorid que podria
ofrecer, y no ofrece, laAP-7.

La posible prioridad de la conexion Abrera - Terrassa no tiene tampoco la congtatacion de ninguin flujo
sgnificativo de transto aresolver, puesto que las IMD detectadas son bgjasy estables .

En d replanteamiento de las prioridades en las inversiones publicas habria que superar, no solamente
modelos arcaicos, como € del Cuarto Cinturon (una idea de los afios sesenta), sino, y sobre todo,
encontrar Sstemas para la liberacion de peges y para d pago de las infraestructuras publicas
necesarias. El modelo actua es, como hemos congtatado, muy ineficiente, puesto que pone en funcién
de la rentabilidad de las inversiones € conjunto de la légica dd sistema primario de las vasy su
evolucion alargo plazo. Como complemento de esta Situacidn ha habido frecuentes inversiones publicas
completamente supeditadas a este modelo que se podrian haber ahorrado, o haber hecho de manera
més eficiente (por gemplo, los laterdes de la B-30).

El cambio detectado en los Ultimos afios condata la disolucion de un modelo basado en una red
primaria de autopistas y unared local de distribucién sostenida por las carreteras exisentes. S ese era
el moddo que funcionaba hace quince afios, hay que congtatar que hoy ha degjado de funcionar debido
a incremento de la circulacion en generd, que ha devado d pape de las Smples carreteras, a la vez
gue las autopistas no son Unicamente redes de paso Sino también distribuidores locales. El problema



generd que plantea la circulacion es ahora mucho més complgo y dificil en la medida que d territorio
ha estado también rellenado por nuevas implantaciones y que las expectativas dd incremento de la
ocupacion urbanigtica son innegables a partir de nuevas trazas viarias. El Plan de Carreteras de
Catdunya (1985) fue redactado, por lo tanto, en unas circunstancias que han variado completamente.
Un nuevo Plan de Careteras, o o equivdente a la escda regiond (Plan Metropolitano), no podra
ahora copiar mplemente e Cuarto Cinturdn o las trazas de |os afios sesenta, sino que debe crear toda
otra serie de prioridades.

Un estudio pormenorizado de lamovilidad y del funcionamiento de lared viariaen d ambito del estudio
informativo Abrera-Terrassa del Cuarto Cinturon ha puesto en evidencia la existencia de déficits en la
red secundaria y bésica que no fueron andizados ni condderados en @ Estudio Informetivo. La
redizacion de una correcta diagnosis de la movilidad deberia ser d punto de partida del estudio. Con
ese motivo se ha eaborado un estudio que andiza los datos disponibles de movilidad de las personas y
de tréfico de las carreteras en @ ambito de Terrassay Abrera, identificando déficits en la capacidad y
en la estructura de la red viaria y presentando un conjunto de actuaciones necesarias para meorar las
deficiencias detectadas. En sintesis € estudio concluye que:
- Hay una demanda irrisoria de movilidad entre @ Valés Occidentd y d Baix Llobreget.
Seguin la Encuesta de Movilidad Cotidiana en la Region Metropolitana de Barcdona (ATM,
2001), la movilidad entre las dos comarcas es del orden dd 1-2% de latotd. S sdlo se
consideran los municipios arededor del trazado de la Autovia Orbital en @ tramo Abrera-
Terrassa, y segun € Padron de 1996, |os desplazamientos intercomarcales también resultan
s indgnificantes entorno d 1,5%y 5%.
- Lared viaria no presenta problemas globales de capacidad. Los problemas de capacidad
en e dmbito de estudio se concentran en un nimero reducido de puntos. En algunos casos
los problemas de capacidad estan relacionados con la existencia de pegjes que conducen a
lainfrautilizacion de las vias de pegie y la sobreutilizacion de las otras.

El actud sistema urbano y viario respeta aln  gradiente de los espacios naturales dd Vallés, formado
por una mayor presencia alos pies de la cordillera prelitora y una menor intensdad en la parte bga de
la cubeta (gje de la AP-7 y la C-33). El futuro ordenamiento de la vididad tendria que mantener esta
caracteristica generd que € proyecto dd Cuato Cinturdén plantea romper directamente. El
mantenimiento de este gradiente, o cdidad, se ha presentado ya como un factor basico de
planeamiento territorid regiond.

49



SEPTIMA. EL DOCUMENTO “MEMORIA-RESUMEN PARA CONSULTAS
AMBIENTALESDEL ESTUDIO INFORMATIVO CIERRE DE LA AUTOVIA ORBITAL”
PRESENTA DEFECTOSY ELEMENTOSA CORREGIR

En € andliss dd documento “Memoria-resumen para consultas ambientales’, se han detectado toda
una serie de deficiencias procedimentales y de contenido, de caracter genera o puntual.

DEFECTOSY SUGERENCIAS GENERALES

El andisis expuesto es demasiado generd, ignorando numerosas afectaciones a nivel loca que deberian
condicionar tanto la decisén finad sobre € proyecto como d trazado y la eleccidn de corredores. A

titulo de gemplo, d find de este documento adjuntamos un andis's pormenorizado de |os efectos sobre
aguno de los municipios afectados. S a dlo afladimos que, mas ala de la definicidn de corredores, €

documento sometido a consultas ambientaes no proporciona ningun tipo de informacion sobre las
caracterigticas técnicas de la via, fundamentales para evauar adecuadamente su impacto ambientd, se
puede decir que con los datos expuestos en & documento es imposble redizar squiera una
gproximacion d impacto ambientd real del proyecto.

En todo momento, € documento da por supuesta la necesdad de la autovia orbitd. En toda la
“Memoria-resumen...” no exise ni un solo argumento que justifique @ proyecto mas dla de lavegay
mes que cuestionable dusidn a que € crecimiento del parque de vehiculos se ve limitado por € de las
vias de comunicacion (punto 3.5.4.2., pagina 31) y de la paupérrima judtificacion esgrimida en € punto
3.5.4.4. (“Una megjora en las comunicaciones internas dentro de la franja de estudio constituye
un apoyo al potencial local. Se reforzaria asi la competitividad de los nlcleos y las areas mas
dindmicas de la franja (Terrassa, Sabadell, GranollersLa Garriga) frente al centro
metropolitano, facilitando las relaciones terciariasy € intercambio de empleo con estos centros,
ya de por si, ciertamente competitivos”).

El documento tampoco contiene una comparacion de la situacion ambientd y futura, con y sn la
congtruccién de la autovia, ta 'y como prevee d Articulo 9 dd Real Decreto 1131/1988, por € que se
aprueba d Reglamento parala eva uacion de impacto ambiental: que deberdincluir un...

Estudio comparativo de la situacion ambiental actual y futura, con y sin la actuacion derivada
del proyecto objeto de la evaluacion, para cada alternativa examinada.

Por otra parte, @ documento sometido a consultas ambientaes parte en todo momento de la idoneidad
ambientd de laautovia, cuando d reglamento parala aplicacion de la Evauacion de Impacto Ambiental
establece claramente la posibilidad de rechazo del proyecto (Articulo 12. Documento de sintesis:



“ El documento de sintesis comprendera en forma sumaria:
a. Las conclusiones relativas a la viabilidad de las actuaciones propuestas.”

En este sentido, también carece del andisis objetivo que requiere un documento de tales caracteristicas,
incluso en |afase de consultas ambientales.

Los apartados correspondientes a la Vegetacion, la Faunay € Paisge han sido copiados literamente
de otro proyecto y otro estudio informativo, y no corresponden la zona en estudio. Solo este hecho,
por si mismo, es una burla a la participacion ciudadana, objeto del presente tramite. Asmismo, este
darde de dgacion condiciona evidentemente d andisis find y las conclusiones de la“Memoria-resumen
...", invdidandolas.

El documento presentado a consultas ambientales ignora la existencia de numerosos estudios sobre €
medio naturd de la llanura dd Valeés. En generd, como se ha puesto de manifiesto en @ gpartado 2,
dichos estudios hacen énfasis en la importancia de muchas de las zonas afectadas directamente como
conectores ecoldgicos, particularmente entre los espacios naturades LIC de las deres litoraes y
prelitorales de Barcelona. Sugerimos € estudio detalado y la inclusidn en @ andisis de ese gran grueso
de informacion, indispensable para vaorar correctamente |os va ores ambientales de la zona en estudio.

La“Memoria-resumen...” ignoralos efectos sobre d medio ambiente durante la fase de construccion de
la autovia. Tampoco tiene en cuenta los efectos amedio y largo plazo de una autovia en un territorio de
las caracteridticas dd Vdlés (Occidental y Orienta). Dentro de la Region Metropolitana de Barcelona,
con una dindmica acelerada de crecimiento urbano por urbanizacion difusay en un territorio de suaves
pendientes, es evidente que la construccion de un autovia provocaria un crecimiento urbanistico generd
a su drededor. Teniendo en cuenta que los diferentes corredores atraviesan extensas zonas naturaes
condderadas habitats de interés comunitario seguin la Directiva 97/62/CEE (“encinares de Quercusilex
y Quercus rotundifolia”, codigo 9540; y “pinares mediterraneos de pinos mesogeanos endémicos’,
cbdigo 9540) o incluso prioritarios (“zonas subestépicas de graminess y anudes dd Thero-
Brachypodietea”, codigo 6220), los efectos a medio y largo plazo sobre la ocupacion dd territorio
deberian tenerse en cuenta para una correcta evaluacion ambiental del proyecto.

El documento no hace mencidn aguna a la exisencia de un significativo movimiento de oposiciéon d
proyecto. Dicha omision contradice de forma expresa las prescripciones del Real Decreto 1131/1988,
por € que s grueba d Reglamento para la evauacion de impacto ambienta (Articulo 10.
| dentificacion y valoracién de impactos):

Se indicarén los procedimientos utilizados para conocer € grado de aceptacion o repulsa social
dela actividad, asi como las implicaciones econdmicas de sus efectos ambiental es.
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Dicha omisién es aamismo injudtificable ya que € mencionado movimiento de oposicidn (agrupado en
la Campanya Contra € Quart Cinturd) ha congregado miles personas en las manifestaciones més
importantes del periodo democrético en las principaes ciudades de la zona afectada (Terrassa,
Sabadd| y Granollers).

Findmente, la “Memoria-resumen...” omite cuaquier referencia a los posibles efectos de la autovia
sobre @ bienestar de los habitantes de los municipios afectados. Este hecho debe condderarse
gravismo, d ocultar informacion ambienta de importancia mayor para la poblacion (riesgos para la
sdud, merma de la cdidad de vida,...), quebrantando € contenido explicito dd Red decreto
1131/1988 (Articulo 6. Contenido) por € que se establece € reglamento para la eaboracion de los
estudios de impacto ambientd. En cudquier caso, es inadmisible ignorar lasdud y d bienestar de los
ciudadanos més directamente afectados d tomar una decisién sobre la gecucion del proyecto o en €
trazado de diferentes corredores.

“ Articulo 6. Contenido.

La evaluacion de impacto ambiental debe comprender, al menos, la estimacion de los efectos
sobre la poblacion humana, la fauna, la flora, la vegetacién, la gea, el suelo, € agua, € aire, €
clima, € paisajey la estructura y funcion de los ecosistemas presentes en €l area previsiblemente
afectada. Asimismo, debe comprender la estimacion de la incidencia que e proyecto, obra o
actividad tiene sobre los elementos que componen el patrimonio historico espafiol, sobre las
relaciones sociales y las condiciones de sosiego publico, tales como ruidos, vibraciones, oloresy
emisiones luminosas, y la de cualquier otra incidencia ambiental derivada de su gecucion.”
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OTROSDEFECTOSY SUGERENCIAS

A continuacion se comentan otros defectos y sugerencias en relacion directa con diferentes apartados
tratados en e documento.

2PLANTEAMIENTO DE LA ADECUACION AMBIENTAL

2.4. DEFINICION Y SELECCION DE CORREDORES

La informacion suministrada en este apartado pretende establecer claramente la metodol ogia mediante
la cud s llegan a sdeccionar una serie de corredores. Sin embargo, fdta la informacién bésica
necesaria para conocer qué criterios objetivos determinan “perfiles ambientales de notable
gravedad” y findmente permiten sdeccionar “los corredores que implican sblo efectos ambientales
de caréacter admisible’.

3.CARACTERIZACION DEL MEDIO

3.3VARIABLE AMBIENTAL

3.3.1. Vegetacion

La afirmacion “Las comunidades vegetales de mayor importancia son aquellas que se aproximan
mas a las primarias o climécicas, por tanto, en la zona de estudio se reduce a los encinares
(Quercus ilex) propiamente dichos y los enclaves en los cuales aparezcan en compafia de
pinares, pero en dominancia”esincorrecta desde un punto de vigta cientifico. Los numerosos estudios
exigtentes sobre los vaores naturaes de lallanura del Vdles hacen hincgpié justamente en o contrario.
Los principaes vaores naturdes en términos de biodiversdad de la zona en estudio resden en la
estructura de mosaico agricola y forestal, con especial importancia de los espacios ayricolas y de
trandgcion alamasa foresta donde gran nimero de animales se dimentan.

De hecho, en la p4gina siguiente de la“Memoria-resumen...” se viene areconocer este hecho a afirmar:
“Estos dos ecosistemas forestales (encinares y pinares) aparecen general mente mezclados en €
area de estudio. A su vez la ecotonia de estos bosques con las zonas de cultivo posibilitan una
diversidad tanto faunisitca como botanica de gran rigueza, de ahi que se de gran importancia a
las zonas de cultivo con rodales de vegetacion arborea”.

Por otra parte, abundan |os pinares de pino carrasco, y a pesar de no ser la comunidad climécica, estén
reconocidos como habitat de interés comunitario. Destaca ademas la presencia de otras asociaciones
vegetdes de especiad importancia a ser consideradas habitats prioritarios por la Directiva Habitats
(Directivas 92/43/CEE y 97/62/CEE): zonas subestépicas de gramineass y anuales dd Thero-
Brachypodietea, que no son de ningtin modo la comunidad climécica correspondiente ala zona.



En consecuencia, d vaorar laimportancia de las formaciones vegetdes, se hace necesario incorporar
una vison mas global de los ecosistemas y no tan gpegada a determinadas preconcepciones sobre la
importancia con mayusculas de las comunidades climécicas en detrimento de los vaores naturales
asociados d resto de comunidades vegetaes.

3.3.2. Fauna

La descripcion de la fauna presente en @ area de estudio se refiere Unicamente a fauna vertebrada. En
ningn caso se hace mencién de la fauna invertebrada, probablemente de gran riqueza. Etudios
redlizados por € CREAF (Centre de Recerca Ecologica i Aplicacions Forestds), asociado a la
Universitat Autonoma de Barcelona, han detectado la presencia de hasta 50 especies de hormigas en la
llanura dd Valés. Otros estudios centrados en la abundancia y fenologia de mariposas diurnas en

estaciones de muestreo Stuadas en las proximidades inmediatas del proyecto han contabilizado cifras
amilares de especies, entre elos la especie Euphydryas aurinia, incduida en d Anexo Il de las
Directivas 92/43/CEE y 97/62/CEE como de interés comunitario. EStos datos no son nada desdefiables
S tenemos en cuenta € reconocido papd de las mariposas diurnas como indicadores de la saud

ambienta de un &reanaturd.

Por otra parte, la descripcion de la fauna vertebrada incluye errores de cierta importancia d tratar las
lavanderas blancay cascadefia (Motacilla albay M. cinerea) como reptiles.

3.34. Paisgje

En este gpartado e rediza un andliss del paisge en d que se edtablecen y andizan una serie de
unidades paisgidticas. Destaca la tabla-resumen en la que se establece una cdificacion de la cdidad
paisgidicay lafragilidad de cadauna de |as unidades paisgjisticas. Teniendo en cuenta la vaguedad con
la que se describen las unidades paisgidticas y la subjetividad con la que se cdifica su cdidad o
fragilidad (d margen de que todo d apartado ha sido copiado de otro proyecto), es dificil interpretar
los datos consignados en la tabla-resumen. En todo caso, sorprenden las bgjas cdidades y fragilidades
asgnadas alas “Areas Agrarias Abiertas’ y alos “Bosques en Llano” que contradicen abiertamente la
percepcion estética de | os ciudadanos de la zona.

3.3.5. Areasde Interés

3.3.5.1. IBA “Sierras Prelitorales de Bar celona”

LalBA “Serras Preitoraes de Barcelona’ es reconocida e como € espacio natural més afectado. No
podia ser de otra manera, ya que la préctica totalidad del proyecto se inscribe dentro de los limites de
esta &readeinterés.



Sin embargo, € andliss s limita a copiar los datos consignados en la monografia publicada por
SEO/BIRDLIFE sobre las IBAs en Espafia’. La “Memoria-resumen...” no vaora en absoluto €
impacto de la autovia sobre la avifauna caracterigtica dd enclave y, més grave alin, menosprecia
terriblemente los valores ambientales de lazona a consderar laexisenciade laIBA entodalazonaen
estudio como un “Nive de Restriccién POCO IMPORTANTE” en € gpartado 4.1.

El caso de dgunas especies de especia vaor merece ser andizado con mayor detdle. Es @ caso dd
aguila-azor perdicera (Hieraaetus fasciatus), especie catd ogada como “En Peligro” en d Atlas de las
Aves Reproductoras de Espafia® y como SPEC 3 a nivel europeo (estado de conservacion
desfavorable). Dicha especie utiliza las zores dtas de la serras prelitorales para la nidificacion, pero
utiliza como zonas fundamentales de dimentacion las zonas de llanura proximas, donde se prevee la
construccion de la autovia. Otras especies cuyas poblaciones quedarian severamente afectadas por la
autovia serian la tértola comin (Streptopelia turtur; catalogada como “Vulnerable’ en d estado
espafiol; SPEC 3), la culebrera europea (Circaetus gallicus; SPEC 3), lechuza comin (Tyto alba;
SPEC 3), mochuelo europeo @Athene noctua; SPEC 3), carabo @omuin &rix aluco; SPEC 4),
chotacabras europeo Caprimulgus europaeus, SPEC 2), abgaruco europeo (Merops apiaster;
SPEC 3), y lagolondrina comin (Hirundo rustica; SPEC 3).

Teniendo en cuenta que las IBAs en generd han sido establecidas atendiendo a criterios objetivos y
edtandarizados a nivel europeo, y centréndose especidmente en la importancia de determinadas
poblaciones en € contexto mundia 0 europeo, es evidente que nos encontramos ante uno de los
defectos més importantes del estudio. Sin subsanar dicha deficiencia es imposible andizar objetivamente
el impacto ambienta del proyecto.

3.3.5.5. Habitats. Directivas 92/43/CEE y 97/62/CEE

La “Memoria-resumen...” subestima notablemente las extensiones ocupadas por uno de los habitats
prioritarios presentes en la zona (Zonas subestépicas de graminess y anudes del Thero-
Brachypodietea, codigo 6220). En este sentido, para vaorar la necesidad de corregir dicho déficit solo
cabe citar € Articulo 1 de la Directiva 92/43/CEE a definir los hébitats naturaes prioritarios en €

ambito de los estados miembros: “tipos de habitats naturaes amenazados de desaparicidn presentes en
e territorio contemplado en d articulo 2 cuya conservacién supone una especid responsabilidad parala
Comunidad habida cuenta de laimportancia de la proporcidn de su &ea de distribucion natura incluida
en d territorio contemplado en d articulo 2”. De lo que se desprende la necesidad de una correcta
estimacion de las &reas ocupadas por |os mencionados habitats prioritarios.

% Viada, C.(Ed.) 1998. Areas Importantes paralas Aves en Espaia. 2.2 edicion revisaday ampliada.
Monografian.® 5. SEQ/ BirdLife. Madrid.

* Marti, R. & Del Mord, J. C. (Eds.) 2003. Atlas de las Aves Reproductoras de Espafia. Direccion
Genera de Conservacion de la Naturaeza- Sociedad Espafiola de Omitologia. Madrid.



Por otra parte, se ignora la presencia en este apartado de uno de los hébitats de interés comunitario. Se
trata del codificado como 9540° (“Pinares mediterraneos de pinos mesogeanos endémicos’; subtipo
42841, en d que s incluyen los bosques ibéricos de pino carrasco Pinus halepensis). Esta
deficiencia también es importante ya que esta asociacion vegetd ocupa grandes extensiones en la zona
afectada por la autovia, en ocasiones combinada con otro habitat de interés (Encinares de Quercusilex
y Quercus rotundifolia, codigo 9340) o incluso enriquecido con especies caracterigticas de uno de los
habitats prioritarios ¢onas subestépicas de gramineas y anudes dd Thero- Brachypodietea, codigo
6220).

En consecuencia, se impone la necesdad de completar los datos de este gpartado, netamente
deficiente, parapoder evauar correctamente el impacto ambienta del proyecto.

3.4.VARIABLE CULTURAL

La“Memoria-resumen...” no andiza lared de caminos histéricos comprendida en d ambito de estudio.
Edte déficit es rdevante puesto que e trata de una zona humanizada desde antiguo y con importantes
poblaciones de origen ibérico 0 romano.

Por otra parte, tampoco se ha tenido en cuenta la red de caminos y senderos sefidizados, muy
utilizados por la poblacion de los municipos préoximos. A este respecto, cabe sefidar la existenciade un
Sendero de Gran Recorrido (GR-97, de La Tordera d Llobregat), la red de senderos implantada por
Valles Naturd (entidad dependiente dd Consdl Comarca del Valles Occidental), asi como una larga
coleccion de senderos locaes. En este sentido, citamos agunas de las numerosas publicaciones que
describen recorridos por diferentes enclaves naturales afectados por € proyecto de autovia®.

En ambos casos, se hace imprescindible un estudio previo de este rico y muy gpreciado patrimonio
culturd para poder redizar adecuadamente la correspondiente evauacion de impacto ambiental.

> European Comission. DG Environment. April 2003. Interpretation Manual of European Union Habitat
- EUR 25

® UES. 1995. XV| Ronda Valesana. Els Rodals de Sabaddll. Ed. Unié Excursionista de Sabadell.
Sabaddl.

UES. 1998. X1X Ronda Vallesana. Cades de Montbui. Ed. Unié Excursionista de Sabaddll. Sabadell.
Ferrer, R.(coordinador) 1998.Sender de Gran Recorregut De La Tordera a Llobregat (GR-97). Ed:
Catdana de Senderisme. Olesa de Montserrat.

VALLESNATURAL. 2003. Guiade rutesdel Vallés Natura. Ed: Consdll Comarca del Vallés
Naturdl.

Fernandez L Opez, L. 2004.Quatre itineraris pel Ripoll a Sabaddll. Ed. Amics dd Ripoll. Sabadell.
Fernandez Ldpez, L. 2004. Itineraris pel Rodal de Sabadell. Ed. Unié Excursionista de Sabadell.
Sabadell.



3.5-VARIABLE TERRITORIAL

3.5.1. Usos del suelo

El redactado acerca de laimportancia socioecondmica de las actividades agrarias esincorrecto. S bien
es cierto que las actividades agrarias en la zona de estudio no tienen un peso econdmico notable, este
tipo de actividedes redizan una importante funcién en d mantenimiento de una red de espacios
naturales, cuyos vaores socides y ecoldgicos son especiamente valorados por los ciudadanos. Ad,
hoy podemos congtatar un amplio consenso socia sobre la necesidad de su preservacion como
espacios agroforestaes. Cabe recordar que agunos de los hébitats més amenazados en Europa son
precisamente los espacios abiertos mediterraneos, donde la actividad agricola ha sido un factor
determinante en la configuracion de estos paisgjes. Por otra parte, existen toda una serie de actividades
econdmicas, relacionadas con la restauracion y € turismo rurd estrechamente vinculadas a las
actividades agrarias y |os paisges que de ellas se derivan.

En cuanto d futuro de las actividades agrarias en g, y fruto de la creciente conciencia ciudadana y
ingtituciona sobre la necesidad de su preservacion, en los Ultimos afios han surgido diferentes iniciaivas
gue pretenden mejorar las condiciones en las que se desarrollan. Este es € caso de la previson de
diversos parques agricolas en diversos municipios afectados por € proyecto (éte es d caso de PGOU
de Sabaddll). En este sentido, es fundamenta aprovechar su Situacién cercana a nucleos urbanos de
importancia, que les gporta un valor estratégico en d mercado. También la especidizacion en productos
de calidad y hasta con denominacion de origen ®n edrategias que aseguran Su permanencia 'y su
desarrollo como actividad econdmica.

Con d fin de optar decididamente por la gestidn agricola de los espacios abiertos de la llanura, junto a
la defensa dd patrimonio naturd e histérico, y € fomento de wn uso socia racional como espacio de
recreo, se presento recientemente @ documento “BASES PARA LA PROTECCION DEL PARQUE
AGRICOLA DEL VALLES (PAV)”. Este documento, con un amplio apoyo ciudadano, nace como
propuesta que define un modelo de proteccion, ordenacion y gestion de los espacios agricolas del

Valles basado en cuatro instrumentos basicos. Los dos primeros plantean la ordenacion y proteccion
de espacio abierto de la llanura en dos ambitos del planeamiento. El primero seria € futuro Plan

Territorial Metropolitano de Barcdona y un segundo mas preciso se concretaria mediante un Plan

Especid dd Parque Agricoladd Valés. Lagestion dd Parque Agricoladd Valles se ddimitaria a partir
de un Convenio gue crearia un Consorcio entre las diversas administraciones publicas implicadas y los
propietarios agricolas. EI Consorcio ddl Parque Agricola del Valles seria @ encargado de elaborar
findmente @ Plan de Desarrollo y Gestion del Parque Agricola. Consorcio y Plan de Desarrallo y

Gegtion completan los instrumentos propuestos en las Bases.
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En resumen, € mantenimiento de la actividad agraria supone € mantenimiento de un territorio, de un
paisge, y de una cdidad de vida para todos los ciudadanos, no Unicamente para los empresarios
agrarios. Por todas estas razones, la afirmacién “La repercuson sobre € sistema socioecondémico de la
zona seria no obstante, muy reduciday de caracter cas margind.” es sencillamente incierta.

3.5.2. Egtructuraterritorial

El documento no rediza la més minima descripcion de la estructura urbana ddl territorio afectado, ala
gue e refiere smplemente como complgay diversa'y con tendencia a formar conurbaciones. Cabria
sefidar agui la disposicion ordenada de estas conurbaciones, en sentido Norte-Sur y dineadas con la
red fluvid principd. El reconocimiento de esta estructura es basico para comprender los principales
flujos de movilidad y la edtructura de la red de espacios naturdes de la comarca Asmismo, la
congruccidn de la autovia orbital justamente destrozaria la mencionada estructura, a actuar como
infraestructura de polaridad, atractora de un nuevo impulso urbanizador en sentido SW-NE.

35.3. Tréfico

El andids de este apartado es marcadamente superficid. El tréfico y la movilidad en su conjunto son
elementos con una marcada implicacion ambienta, por |0 que es necesario un andiss mucho mas
elaborado que d expuesto en la “Memoria-resumen...”. La smple recopilacion de las Intensidades
Medias Diarias de las carreteras proximas d trazado previsto para la Autovia Orbita no cumple los
mé&s minimos requisitos para llevar a cabo la evauacion de los importantes implicaciones ambientales
dd trafico. Degjando de lado € impacto directo del proyecto sobre € territorio, seria necesario
profundizar en |os aspectos socides, energéticos, y de contaminacion regiond.

Cabe mencionar que € objeto del EIA es buscar lamejor dternativa des de un punto de vista ambienta
parallevar a cabo un objetivo politico, econdmico y socid. Aungque no se especifica en ninglin caso €
objetivo y las caracterigticas ddl proyecto, podemos entender que, tratandose de una infraestructura de
titularidad estatal, se quiere mejorar d tréfico en € corredor mediterrdneo garantizando un ge libre de
pegje que conecte € paso de la Jonquera con d resto de la peninsula. El EIA deberia pues andizar
cudes son las dternativas posibles para la consecucion de este objetivo teniendo especid mente en
cuenta los retos de sostenibilidad, € cumplimiento de protocolo de Kyoto, los tratados relativos ala
conservacion de labiodiversidad y € impacto sobre la poblacion directamente afectada.

Aunqgue € punto 3.5.4.4 s refiere a la movilidad espacid de la poblacion, la memoria-resumen no
recoge los datos existentes sobre la movilidad obligada y no obligada y € reparto moda de los
desplazamientos en @ &rea de estudio. En ningin caso queda demostrada la necesidad de la autovia que
Se proyecta.



El documento sometido a consultas ni Squiera andiza las infraestructuras y |os servicios exigentes para
los digtintos modos de transporte publicos y privados. En este sentido, la congtruccion de la autovia
orbita incidiria de forma determinante en la acderacion de varios procesos ambientamente muy
negativos como la reduccion de la cuota de transporte pablico y un tremendo aumento de la presion
urbanizedora en forma de ciudad dispersa. La congtruccion de esta infraestructura provocaria un
predominio absoluto dd transporte privado, modelo que conduce a una constante y reiterativo ciclo de
congestion, tal como bien ha recogido un reciente estudio de la Cambra de Comer¢ de Barcelona
titulado “L’ autovia Orbita B-40. Un Quart Cinturd, una variant de la N-11 o un eix perimetrd?’ Por
otra parte, la acentuacion del modelo de transporte privado provocaria un aumerto en la emison de
gases contaminantes de efecto invernadero. En este sentido, @ andlisis de este apartado deberia
también tener en cuenta la obligacion del estado espafiol de cumplir con los objetivos de reduccion de
gases de efecto invernadero acordados en € Protocolo de Kyoto, y consderar |as posibles dternativas
basadas en otros tipos de trangporte, como € ferrocarril o € trangporte publico en general.

Por otra parte cabe sefidar |os efectos de presion urbanitica que favoreceria la autovia orbitd através
de los enlaces previstos. La ausencia de descripcion de las caracterigticas de la via ni de la minima
orientacion sobre € nimero 'y la digposicion de los enlaces impide vaorar detdladamente estos efectos.
No cabe duda de que & hecho de atravesar extensas zonas no urbanizadas en un contexto
metropolitano y aportando un grado de conexion éptima a la red viaria de dta capacidad son
elementos que garantizan un aumento del vaor urbanistico y de la especulacion. Més alin s tenemaos en
cuenta que no se dispone hasta ahora de un instrumento de planeamiento urbanistico que permita
gestionar esta consiguiente presion urbanistica a medio y largo plazo manteniendo |os intereses publicos
por encima de los puramente lucrativos para € agente privado.

3.5.4. Socioeconomia

En € apartado 3.5.4 s2 afirmaque d crecimiento del parque de vehiculos “ adolece de una limitacidn en
las vias de comunicacion existentes en la zona cuyo desarrollo no ha sido proporciona d mismo”. Dicha
afirmacion carece dd mas minimo rigor técnico o incluso de sentido comun, ya que presupone una
capacidad ilimitada de dar servicio a las demandas de tréfico, principio que de ser asumido tendria
implicaciones ambientaes terriblemente negativas.

Por otra parte, d informe contiene erores significaivos en la caracterizacion de los sectores de
actividad econdmica, d afirmar dternativamente la especidizacion industrid y € predominio del sector
servicios. En ninglin caso la ciudad de Terrassa presenta actual mente una especiaizacion indudtria, Sno
terciaria, es decir de servicios.
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Finamente, d documento omite cuaquier tipo de informacion sobre determinados dmbitos de actividad
econdmica, locdmente muy importantes, y que pueden verse afectados notablemente por la
construccion de la autovia. Ete es € caso, por gemplo, de la actividad hoteera vinculada a los
banearios y servicios termaes milenarios de la poblacion de Caddes de Montbui.

4. NIVELES DE RESTRICCION

Es en este gpartado del documento dénde se hace més evidente un planteamiento generd sesgedo. En
los cuatro niveles bésicos de referencia no se contemplala posibilidad de larestriccion tota en un punto
determinado. Llevado a extremo, y siguiendo la descripcion del nivel de referencia mas redtrictivo, la
autovia podria llegar a pasar por encima de cualquier hospital en pleno casco urbano sempre que se
estableciesen una serie de medidas supuestamente correctoras y compensatorias.

4.1. MAPA DE SINTESISAMBIENTAL

En d documento, las redtricciones de tipo ambienta son condderadas “muy importantes’ para la
vegetacion de ribera, encinares, pinares y habitats prioritarios, asi como para los espacios considerados
P.E.I.N. o L.I.C (fuera del ambito de afectacion directa ddl proyecto). Sin embargo, a los cultivosy a
lalBA “Serras Prelitorades de Barcdona’ se les aplica un vaor de restriccidn “poco importante’. Eta
asignacion de restricciones nos parece absolutamente subjetivay carente de rigor técnico. En agpartados
precedentes ya se ha comentado la importancia ce las zonas de cultivo para la biodiversdad ddl

territorio, puesta de relieve por numerosos estudios. Por otra parte, la catalogacion de la IBA como
vaor de restriccion poco importante sencillamente pone en cuestion la credibilidad de todo € andisis,
supuestamente objetivo. Como ya se ha explicado anteriormente, las IBAs en generd s han
establecido atendiendo a criterios objetivos y estandarizados a nivel europeo y vienen a corroborar los
vaores anbientales generales ded territorio incluido en una de élas. Es mas, de hecho surgen como
propuesta de territorios a preservar con la figura de proteccion ZEPA (de acuerdo con la Directiva
79/409/CEE). Prescindir de la existencia de la IBA en d territorio afectado por € proyecto, que eslo
gue se hace en la préctica, es ignorar drasticamente los valores ambientales generdes de la zona asi
Como suU reconocimiento a nivel europeo, con lo que todo d andlisis cae por su propio peso.



4.2. MAPA DE SINTESISCUL TURAL

Td y cdmo ya ha sdo comentado, no se han tenido en cuenta los valores recreativos y de ocio de la
zona, asi como la extensa red de caminos de interés histdrico. Por |o tanto, € mapa de sintesis padece
notables deficiencias que lo hacen poco adecuado para d propdsito que se le atribuye.

4.4. MAPA DE SINTESISTERRITORIAL

En € documento, d suelo no urbanizable se le asgna un vaor de redtriccion “irrdevante’. Eda
asignacion de valores ignora que lamayor parte de las zonas con vaores naturales destacados (terrenos
forestdles, agricolas, prados,...) estan catalogadas precisamente como suelo no urbanizable. Es mas, a
menudo congtituyen espacios embleméaticos para una determinada poblacion, que mediante € Plan
Generd de Ordenacion Urbanigtica ha decidido otorgarle un cierto grado de proteccion precisamente
como “suelo no urbanizeble’. S ademas se tiene en cuenta la expans 6n urbanigtica que amedio y largo
plazo acompafiaria inevitablemente d proyecto, se puede decir que la congtruccién dd “Cierre de la
Autovia Orbital” condituira sn duda una auténtica “bomba territoria” contra los planes de ordenacion
urbanigtica de los municipios afectados.

Por otra parte, la cdificacion generd de “sudlo no urbanizaeble’ contiene en numerosos municipios
figuras complementarias que regulan determinadas actividades. Adi, y dentro de la afectacion directa del

proyecto existe la previson de parques agrarios para ciertas zonas de interés agricola, y zonas
cdificadas “de especid proteccion”. También en d ambito de afectacion directa de la autovia orbita

exigen dgunas zonas forestales especiamente interesantes calificadas como “Forest Protectora’ por €

Departament d’ Agricultura, Ramaderiai Pesca de la Generdlitat de Catalunya.

CONCLUSIONES

A la vida de las notables deficiencias que se han ido desgranando en los apartados precedentes,

trad adadas | 6gicamente d “mapa de sintesis globa” y alos “corredores recomendados’, 1a“Memoria-
resumen...” no puede por menos que ser considerada un pobre reflgo de laredidad y de los impactos
ambientales redes que supondria la congtruccidn de la autovia orbitd. Més aln, € hecho de que la
descripcion de los gpartados “vegetacion”, “fauna’ y “paisg€e’ hayan sdo copiados literdmente del

estudio correspondiente a otro proyecto, por si mismo, invalidad estudio y su tramitacion.

Por congguiente, puesto que la presente “Memoria- resumen para consultas ambientales’ no responde a
los minimos exigibles en cuanto a objetividad y rigor técnico, sugerimos la redaccidon de una nueva
“Memoaria-resumen para consultas ambientdes’ en la que se subsanen |os numerosos errores y

omisiones de la actud mente sometida sometida d tramite de consultas ambientales a exposicidn pablica

ANEXO ala Consideracion SEPTIMA:
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Se presenta como g emplo de los errores detectados a escalaloca un conjunto de enmiendas concretas
alamemoria-resumen del E.I. Cierre de la Autovia Orbital de Barcelona en € municipio de Cades de
Montbui

ENMIENDAS GENERALES:

Ninguno de los posibles corredores indicados en € documento del ministerio corresponde
exactamente a la reserva actua del plan generd de ordenacion de Caes de Montbui para la
construccion de la autovia orbitd, aprobado € 20 de febrero de 2004. Coincide parcidmente la
opcidn centro a partir de les Brugueres 'y por encima del Torrent de les Arenes. El tramo que viene
dd sur atravesando la Torre Marimon hasta les Brugueres no coincide con lareserva.

Todos los trazados que se plantean afectan ad suelo no urbanizable contemplado en d anteriormente
indicado plan generd, ademés tienen una afectacion importante a sudos no urbanizables
considerados de especid proteccion por € plan generd, tanto agricolas como forestaes.

Condtituyen una afectacion importante d modelo territorid de Cades de Montbui contenido en €
plan generd.

Mapa de edafologia Consderamos las clasificaciones dd suelo totdmente arbitrarias, ya que
contempla como zonas agricolas solo los lechos de los rios. A modo de g emplo, en Cades la zona
de les Brugueres se congdera la zona agricola de mayor interés, y en d documento esta clasificada
como suelo de“caidad media’.

ENMIENDAS A LOS DIFERENTES CORREDORES CONTENIDOS EN EL PROYECTO
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Corredor norte:

1. El documento escrito tiene en consideracion los diferentes yacimientos arqueol gicos del
municipio, pero € trazado norte afecta directamente a dos de esos yacimientos. El primero
seria @ yacimiento ibérico de la torre roja, donde actudmente se estén llevando a cabo
excavaciones. El otro seriad yacimiento ibérico dd turd gros de can camp, los limites dd
cud no estén bien definidos.

2. A su paso sobre d torrent de Codonys afecta d Gorg d' en Pelags donde convive una
especie vegeta autoctona de la zona que tiene especia interés ecol bgico.

3. El corredor norte atraviesa € sector nordeste ddl municipio de Caldes, hecho que puede
afectar a sstema hidroterma de Caldes, se pueden hdllar referencias de dicha afectacion en
el plan genera de Caldes.



4. Ese corredor congtituye un fuerte impacto ambientd y paisgigtico, ya que pasa por la cara
sur del Farell, y debe superar un desnivel importante.

Corredor super-norte:

1. Esta opcion comportaria también un fuerte impacto ambientd y paisgigico ya que
transcurre por detras del turd de latorre roja, atravesando una zona densamente boscosa
del Farell.

2. Condderando € desnivel de la zona, sdlo lo podemos entender S se construye mediante
tineles. En los mapas litoldgicos no e tiene en cuenta que € subsuglo es granitico en la
zona, lo que dificultaria la congtruccion de este tramo.

Corredor centro:

1. El trazado planteado en este corredor, pasa por encima del torrent de les Arenes,
geciendo sobre é un grave impacto ambientd, y superando un fuerte desnive que
comportaria un impacto paisgistico importante.

2. Atraviesapor d medio lazona de les Brugueres, que segiin d plan verde esla zona agricola
de mayor caidad de Caldes.

3. Notiene en cuentalos criterios generdes dd cinturon verde que contempla d plan generd.

4. Afectaalosterrenos agricolasy boscosos de torre Marimon.

Corredor sur:
1. Estecorredor pasa por laparte mas a sur del municipio, afectando zonas de interés foresta
como & Bosc gran, € bosc y lafont de can Pujal, y € bosc de torre Marimon.
2. Afectaalaestacion depuradora de aguas residuaes de Cades.



En virtud de todo o expuesto,

SOLICITAN:

Primero.- Que se tenga a los abgo firmantes, como parte personada, interesada y directamente
afectada en @ expediente de tramitacion de la evauacion de impacto ambiental de " Cierre de la Autovia
Orbita de Barcdond' y en cudquier expediente administrativo que se tramite en esta Administracion
Plblica u otra, en relacion y con referencia a la Autovia Orbital de Barcelona y/o Cuarto Cinturon de
Barcdona , notificandoles en € domicilio indicado todas las resoluciones y actos administrativos que se
produzcan y dicten en los mismos.

Segundo.- Se les de tradado de copia certificada de todos |os expedientes administrativos que obran
en eta Adminigtracion Publica, en relacion y con referencia a la Autovia Orbital de Barcdlona y/o
Cuarto Cinturén de Barcelong, especidmente dd Egtudio Informativo de la Autovia Orbitd de
Barcdona. Tramo: Terrassa-Sant Celoni, cuya redaccion se termind en diciembre de 1998, seglin
conda en los antecedentes de la memoria-resumen del Estudio Informativo Cierre de la Autovia
Orbitd.

Tercero.- Se les de tradado de la certificacion dd estado de tramitacion de dicho expediente de
redaccion del estudio informetivo: "Cierre de la Autovia Orbitd" y en su caso copia de todas las
actuaciones practicadas hagta la fecha, asi como de todos los expedientes adminigtrativos que se
tramiten en esta Administracion Pablica, en rdacion y con referencia ala Autovia Orbitd de Barcdona
y/o Cuarto Cinturon de Barcelona.

Cuarto.- Se les otorgue € preceptivo tramite de audiencia previa a la adopcion de la correspondiente
resolucion o propuesta de resolucidn de todos los expedientes administrativos que se tramiten en esta
Adminigtracion Publica, y en otras en relacion y con referencia a la Autovia Orbita de Barcelona y/o
Cuarto Cinturon de Barcelona,, parano causarles indefension.

Quinto.- Tenga por formuladas en tiempo y forma consideraciones a la “Memdria-Resumen para
consultas ambientdes del proyecto Cierre de la Autovia Orbitd de Barcelona, y previos los tramites

oportunos se srvadgar d mismo sin efecto decretando la nulidad de pleno derecho.

Sexto.- Subsdiariamente S se desestima la peticidn del gpartado quinto.



1- Que los Minigterios de Medio Ambiente y Fomento se inhiban en favor de la Generditat de
Cataunya, por corresponder a esta ingtitucion autonodmica las competencias territorides, urbanigticas y
medio ambientales para resolver o que sea mas oportuno para Catalunya y sus necesidades de
crecimiento sogtenible, en & ambito y marco de las recomendaciones y principios establecidos en la
Cumbre de Rio y con los postulados del VI Programa Comunitario de Politicay Actuacidon en materia
de Medio Ambiente, en laLey de Urbanismo de Catdunya 2/2002 y la Ley de Movilidad de Catdunya
9/2003, y donde necesariamente contemple retirar € proyecto de Autovia Orbital de Barcelona, y en
U lugar gecutar conjuntay sSmultaneamente las Siguientes medidas y proyectos.

|.- Mgorar lared de carreteras secundarias, comarcales y locales.
I1.- Fomentar todos los medios de transporte publico , y en especid € ferrocarril
2.- En consonancia con lo solicitado en € punto primero de este gpartado sexto, que los Ministerios de
Fomento y Medio Ambiente retiren definitivamente los proyectos relacionados con € Cuarto Cinturén
y/o Autovia Orbital de Barcelona.
Séptimo.- Subsidiariamente S se desestiman |as peticiones de |os gpartados quinto y sexto.

Que s dabore un estudio riguroso de aternativas del proyecto Autovia Orbita de Barcelona,
gue contemple y subsane los errores y contemple y recoja medidas que se citan en las consideraciones,
Y que sea plenamente respetuosa con las recomendaciones y principios establecidos en la Cumbre de

Rio, d VI Programa Comunitario de Politicay Actuacidn en materia de medio ambiente'y los Acuerdos
de Kyoto.

Sabadell , adieciocho de enero de 2005

Sr Director General de Cdidad y Evduacion Ambienta vy

Excma Sra. Minisrade Medio Ambientey

Excmo. Sra. Ministra de Fomento




