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AL-LEGACIONSDE LA CAMPANYA CONTRA EL QUART CINTUROAL PLA
D’INFRAESTRUCTURES DE TRANSPORT DE CATALUNYA (PITC)
20 d'abril de 2006

Atés que en  DOGC nim. 4528 del 13 de desembre de 2005 es dona publicitat a tramit
dinformacio pablica del projecte dd Pla d’ Infraestructures de Trangport de Catalunya per un termini de
dos mesos.

Atés que en d DOGC num. 4571 del 13 de febrer de 2006 es prorroga € tramit d'informacio
publica dd projecte del Plad Infraestructures de Transport de Catalunyafinsa 20 d abril.

Atés que I’ objectiu principa dela Campanya és 1’ oposicio ala construccié de Quart Cinturo.

Formulem les seglients



AL -LEGACIONS

1.- Consideracions Generals.

L’ocupacio dd territori, la perdua de biodiversitat, € consum energetic, les emissons... son
agpectes ja comuns en € debat sobre ds limits del creixement i la trandformacié territorid. Les
infraestructures de transport estan sotmeses a aguestes limitacions i a la necesstat d'un canvi
d enfocament, de cultura, tal i com queda recallit enla Lle de Mohilitat.

La mobilitat, com a demanda que es projecta sobre les infraestructures i que aguestes han
d’ encaminar, és clarament un dels elements que ha de ser objecte de contencié. El problema rau, doncs,
en ds limits de la mobilitat i en com fer eficient i de quditat I'exercici d'aguest dret. La gestio de la
mohilitat pot incorporar les noves infraestructures, pero no pot ser al’inrevés. El Pla d'infraestructures del
trangport de Catdunya (PITC) proposa primer definir les infraestructures i després fer-ne la getio. El
PITC, per tant, encara respon as vellstics de gestionar les infraestructures, no la mobilitat. El plantgament
positiu contingut en laLle de Mohilitat ha quedat deixat completament de bandaen d PITC, que ha estat
redactat en absencia de les Directrius Nacionas de Mobilitet que lallei preveu.

El PITC ha estat redactat en aquesta absencia, pero allo que és més greu és que ha estat redactat
sense aquest plantgament positiu que suposa € canvi d orientacié definit en la e de Mohbilitat. El
problema no son solament les noves infraestructures, N6 la confianca en & seu creixement com a
“solucid’, quan & seu smple creixement no ésla solucid, N6 que és una part important del problema.

L’ enfocament de contencid ha de ser estructurd, ja que:
No es pot parlar de infraestructures de transport, sense parlar quasi bé de transport (el PITC
nomes és d' infraestructures de transport).
No es pot parlar de transport de persones, Sind de mobilitat.
No es pot parlar de mobilitat en termes només de circulacio (per exemple, dIMD a les
carreteres).
Cd parlar d accessihilitat i no smplement de circulacio.
Cd definir parametres d accessibilitat per d conjunt de la poblacid i no només per d segment
motoritzat.
Ca preveure € conjunt del viatge i no només la part que S efectua sobre les carreteres, oblidant la
part urbana i s canvis de modditat, que sdn deixats com a factor secundari i d'interes nomeés
local o persondl.
Cd parlar dels Servels de Trangport que s exerciran i no només d'infraestructura. | més quan
aguest és un vell decantament de I’ administracio, un vici mai canvid.



A manca d'aquesta conscienciadels limitsi per les dades que veurem en aquestes dlegacions, d PITC
s&ns gpareix com a desarrollista i dlunyat dallo que és avui present al's paisos centreeuropeus que estan
una mica més propers que nosatres a determinats parametres de sostenibilitat. El PITC, per poder dir que
camina en una a linia de sogtenibilitat, hauria de ser en primer lloc més civilitzat en ®acié d context
europeu. En mobilitat, primerament, caldria gustar-se a parametres europeus en termes de modditat en
Transport Col-lectiu i de creixement de les dotacions de xarxes, ja que € model del PITC sobrepassa,
com veurem, totes les referencies europeesi, ni n'gpren ni lesté mai com a objectius.

Avui diai en d futur, tota planificacio és també administracio de recursos economics. | €s emprats en
les infraestructures limiten la invers6 en dtres camps, com és la recerca cientifica i tecnica, laqual assoleix
una més gran incidencia economicai rigor en € plantgjament de futur.

El territori ésfinit i representaun vaor per § mateix del qua cd reduir d maxim la seva transformacio i
consum en espal urbanitzat. En aquest aspecte € consum de nou territori és sgnificatiu en les propostes del
PITCi cap prudéncia d'aguest tipus no ha estat assumida

Els consums energetics han de ser limitats per qliestions de dependeéncia energética, per racionditat
economica i per les emissons que produeixen i, findment, per complir es acords internacionds i s
compromisos contrets (Kyoto). Cap de les xifres del PITC son fiables en aguest camp.

2.- Condderacions Critiques.

2.1.-El PITC és metodologicament incomplet i poc transparent, fet que impedeix dur-ne a
terme una revisio critica dels procediments emprats en la seva eaboracié. Més que un
document coherent, e PITC és tan sols un Pla de Carreteres amb un Pla Ferroviari
annexat.

El Pla és clarament la integracio de diversos documents previs, o de la redaccié per part
d'un conjunt d'especidistes en camps diversos. Perd aixo, que és positiu, no hauria destaviar, ans
es contrari, d vaor de la seva integracié i coherencia, amb una responsabilitat técnica.
L'adminigtracié de la Generditat hauria hagut d'assegurar molt millor la seva responsabilitet técnica
ateses les mancances a nivel de judtificacio, de métode d’ andis dels fluxos, avaluacio ambientd i
el tractament diferenciat de les infraestructures viariesi ferroviaries.

El PITC és un Pla sense autor. Tot plai tot projecte ha de tenir autor técnic, a part del
politic. El PITC no esta sgnat. No hi ha ningl que assumeixi la seva vadua tecnica, ni que es
responsabilitzi dels seus plantejaments, ni de fer coherent € que se suposa la integracié de molts
treballs secundaris.



El PTC no planga cap repartiment modal entre VP i TP en la data de partida ni respecte
de I'horitz6 del Pla, 0 per a dates a mig termini. Els repartiment modas han de ser deduits i no
formen part dels objectius.

La interpretacio del document del PITC és impossible. Hi manquen moltes dades i totes
son forca més completes en, per exemple, I'Estudi publicat per la Cambra de Comerc de
Barcdonaen favor dd Quart Cinturd.

No obstant, les coincidencies entre ambdés documents son rellevants. L'escandol no ésla
smple coincidencia metodologica i de materias concrets (series, grafics,...), Sno la diferéncia dels
objectius entre ambdds. No és admissible que un Estudi de defensa del Quart Cintur6 coincideiXi
plenament amb & PITC i que aguest no vagi més enlla en les smulacions dun trebal d'un abast
molt inferior que ja posava en evidéncia la necessitat de reorientar les hipotesis d'inici (mgjor
dotacio de xarxa basica millora I'escenari de congestié?). EI PITC pretén I'ordenacié de la
mobilitat privada i en transport pdblic, mentre que I'abast de I'estudi del QC era molt més locd i
exclusvament vid. Per tant, és greu que d PITC no incorpori cap més gprofundiment d'alo que ja
gportava l'estudi del QC. Aquestes coincidencies haurien de ser explicades. No és possible que
trebal duna inditucio publica com la Generditat, a podteriori i sense explicacio, segueixi un
document privat anterior. Obviament, es pot explicar per la coincidéncia duna part dels autors,
pero aquesta coincidéncia materia i mecanica no és cap judtificacid per aun document public.

Ens preguntem perque determinades indtitucions civils, com la Cambra de Comerg estan
tan relligades amb la Generditat i han pogut fer servir abastament s seus insruments (per exemple
e SIMCAT) adiferencia d'atres entitats civils, més critiques, per ales quas els eta vedat I'accés
asinstruments publics o alainformacié badca utilitzada per al’ encarrec d’ estudis informatius amb
la mateixa facilitat. Més detalladament, es pot comprovar com els documents de la Cambra de
Comerg i es de preparacio dd mateix PITC es van fer en pard-ldl, de la qua cosa en resulta e
tracte de privilegi. Cddria que fos explicat € fet que aquests treballs shagin pogut fer en pard 1€ |
sense incompetibilitats formals.

Ateses les mancances que anditzarem més endavant, cadria suposar que fins i tot les
propogtes d'infraestructures han estat formulades per davant de les hipotesis, les judtificacions i
I"avaluacié ambiertal, i que aquestes han estat adaptades ales necessitats.



2.2.- EI PITC esconfigura com € veritable Pla Territorial General de Catalunya (PTGC).
Tot i tractar-se d’'un Pla Sectorial, en tramitar-se amb anterioritat al Plangament
Territorial i en incloure la major part de les inversions publiques que han d'ordenar €
territori esdevé I'instrument clau per a garantir les opcions d'assentament i distribucio
geografica per part dd PTGC. El PITC treballa sobre una autocontencié menor a
I’establerta en la planificacié territorial.

El PITC ésdefinit en la seva presentacio com a Pla Sectorial, d' acord amb la Llei 23/1983
de politica territoria i com a Pla Especiad d'acord amb la Llei 9/2003 de la mobilitat. No obstant,
e mateix document ja posa en evidéncia la manca de legidacié sectorid per un Pla Especid que
englobi infraestructures viaries i ferroviaries, per laqua cosa d sotmet ala mateixa tramitacié que
els Directrius Nacionds de Mobilitat. Bon contrasentit, quan precisament € PITC, que hauria de
desenvolupar les Directrius, és sotmes a informacid publica abans que les mateixes Directrius i
sense que ni tan sols hom pugui contrastar-ne € compliment.

Es en aguedta tramitacio, que hom podria condderar d’andmaa i de jerarquicament
irregular, que hom troba arguments suficients per a interpretar que € PITC es configura com €
veritable Pla Territorid Generd de Cataunya, atesa la manca de documents de planificacio
territoridl que estableixin dhora les edtrategies d orientacié de creixements, consolidacions,
extincions i de proteccio d espais lliures, i la inexisencia de normativa que estableixi I’ ordre de
prevaenca o d grau de coordinacio exigibles entre s diferents instruments de planificacio.

La planificacio suposa adminigtracio de recursos economics, i les infraestructures suposen
una molt elevada inversd. EL PITC suposa una inverso de 37.115 M€fins al’any 2026, amb la
qua cosalimitalainversé en dtres camps que tenen una més gran incidencia economicai viabilitat
futura

El nivel d'invers6, la seva digtribucio en d territori i € tipus d' infraestructura, condicionen
enormement la distribucié geogréfica dels assentaments urbans i productius. L’absencia de la
totditat dels Plans Territorid Parcids aprovats definitivament esdevé encara més greu ja que obre
les portes a descoordinacions o a la provisonditat de les propostes del PITC, s no és que €
PITC pretén condicionar definitivament la planificacio territorid.

Finsi tot, en € cas de I’ambit dd Pla Territoria Parcid de la Regié Metropolitana de
Barcelona, d'una complexitat territoria, urbanisticai demogréfica eevadissima, d PITC S atreveix
a edablir una xarxa d' infraestructures viaries molt potents, aixo si, condicionant-ne només la seva
reserva definitiva a dues molt contestades historicament i les quals ni tan sols d mateix PITC
justifica. Es evident que d PITC exerceix funcions que no li pertoquen.

Tot sembla apuntar a discrepancies objectives entre d PITC i la planificacié territoridl.
Mentre sembla que d criteri predominant en aquesta s € de la compactacio dels sstemes urbans
per tal de reduir la ocupacio de s0l, augmentar |’ eficiencia en la dotacio de serveis i minimitzar
I'impacte negatiu sobre es recursos limitats (€l mateix territori ho és), de manera que hom hauria
d avancar significativament cap a sstemes urbans complexos amb una mgor autocontencio, €
PITC ni tan sols plantgja la compactacio d'infraestructures, i arriba a duplicar-les en una mateixa
traca paral lela. Ca congtatar que I’ autocontencio previstapel PITC ésdd 40%, mentre que € Pla
Territorid Generd de Catalunya consderad 50%.



En aguest marc indefinit de jerarquia i de Directrius Nacionds de Mohilitat que assegurin
els nous principis que han de regir lamobilitat, d PITC homés pot continuar la sevatramitacio S les
Directrius han estat gprovades amb anterioritet i, § més no, conjuntament amb latotditat dels Plans
Territorids Parcids.

2.3.- Les hipotesis de futur del Pla comporten un escenari de gran incremert de la
mobilitat, € qual és emprat per a judtificar una proposta desmesurada d’infraestructures
viaries.

La recongtrucci6 de les dades de la memoria dd PITC permet establir que un creixement
del 2,3% anud en la mobilitat, representa un increment acumulat del 77% entre 2001 1 2026. S &
repartiment moda de partida és d 31% en trangport public col-lectiu (TP) i d 69% en vehicle
privat (VP), per acumulacié dd 120% de creixement entre ambdues dates sarribaria a una
participacio en modalitat del TP del 38% (es recuperarien 7 punts de percentatge), mentre que en
VP, es passaria del 69% d 62% (una perdua de 7 punts). Un 5% dels nous viatgesany que
shaurien de fer en principi amb VP esfan per TP, de manera que € creixement en TP no és cada
any dd 2,3% sn6 dd 1,8%. Aixi, en d conjunt fina, només un 12% de la nova mobilitat hauria
eda captada pel TP, mentre que & 88 % es mantindria en VP. Hom es pot preguntar llavors S
tenen sentit les elevades inversons en TP per a aguests migrats resultats. No es poden obtenir
resultats clarament millors amb inversons de 37.115M€? |, en conseqiéncia, no seria també
exagerada la invers6 en xarxa basica vid? Les inversons i @ canvi moda proposats son molt
incongruents.

En segon lloc, la hipotes d'un creixement continuat de la mobilitat en €ls propers vint anys
Stuat en @ 2,3% manca també de context europeu, com es pot veure ales dades seglients:



Grafica 1: indexs de mobilitat en e context europeu, dades de |'any 2000.
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Font: dades d'Eurostat i elaboracié propia.



Taula 1: indexs de mobilitat en & context europeu, dades de I'any 2000.

increment de.MiIers _Milerg de Km per increrr}znr;?gﬁi;r:ual dey desplagament mig
de Km per viatger | viatger i habitant, any . . -
quocient 2000/1990 2000 interna, quocient per 300 dies any, KM
2000/1990
Portugal 2,14 8,48 7,90 28,27
Irlanda 1,84 8,82 6,29 29,40
Grécia 1,58 7,07 4,68 23,57
Espanya 1,51 8,30 4,21 27,67
Dinamarca 1,39 12,49 &, 41,63
Luxemburg 1,27 11,72 2,42 39,07
Italia 1,27 11,68 2,42 38,93
Franca 1,19 11,91 1,75 39,70
Belgica 1,19 10,35 1,75 34,50
gaE]'s(g-)z) 1,18 10,07 1,67 33,57
Austria 1,11 8,65 1,05 28,83
Noruega 1,10 10,44 0,96 34,80
Finlandia 1,09 10,77 0,87 35,90
Paisos Baixos 1,09 9,55 0,87 31,83
Suécia 1,08 10,48 0,77 34,93
Alemanya 1,06 8,80 0,58 29,33
Regne Unit 1,04 10,48 0,39 34,93

Font: dades d'Eurostat i elaboracio propia.
nota: en negreta shan ressaltat els valors més destacats.

Com es pot veure, €ls creixements en la darrera decada 1990/2000 en la mobilitat de persones no
han estat homogenis a Europa:

Espanya ocupa encara una baixa posicié en d totd de la mohilitat de les persones redlitzada
amb vehicle privat, perd asoleix un creixement que és reaivament dels mgors del conjunt
dels paisos de I'Europa dels 15, sobrepassada per Portugd, Irlandai Grecia. Els paisos amb
quotes més elevades de mobilitat en vehicle privat son, tanmateix, es que menys han crescut
en aguesta decada (Correlacié de Pearson de -0,40 que indica una clara relacio entre
ambdues stries, només que de tendéncia contraria l'una respecte de l'altra b),

Es cert que es mouen més ds paisos més desenvolupats que els més endarrerits, amb Espanya
entredls.

No és cert tampoc que tots paisos mantinguin taxes de creixement devades, ja que hi ha
paisos on és molt lleugera (valors per sota de la unitat).

El mgor increment de la mobilitat sha produit en es paisos que estan més dlunyats dels
estandards del pai'sos amb més mobilitat. Per tant, es podria deduir un fenomen d'acostament a
un atre estadi, perd no un paradigma de decreixement continuat 0 de manteniment de taxes
continuades de creixement de la mobilitat per ales decades futures. Dels parametres europeus
axo no seria pas deduible, d marge de les consderacions de sogtenibilitat que podrien
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Luxemburg.

La correlaci6 augmenta significativament si s'eliminen de la comparacié els valors de Dinamarca i



aconsdlar reduir-lestotes éles.

Taula 2: index dels volum de transport interior de passatgeres en rdacio d PIB, mesurat en
passatgers per Km en relacio d PIB (en euros constants de 1995), i en base d vaor 1995=100.

valor 2002, relacio,
respecte quocient
1995 =100 2002/1992
Portugal 113,3 1,25
Grecia 107,4 1,19
Espanya 104,4 1,13
Alemanya 94,9 1,04
Zona euro 98,9 1,01
Zona euro (12 paisos) 98,1 1,01
Italia 102,1 1,00
UE (15 paisos) 96,4 0,97
Franca 97,4 0,97
Belgica 96,2 0,96
Dinamarca 94,7 0,93
Sueécia 91,5 0,86
Irlanda 85,1 0,84
Paisos Baixos 89,4 0,84
Austria 88,0 0,84
Noruega 90,4 0,83
Regne Unit 88,7 0,82
Finlandia 87,0 0,81
Hongria 82,3 0,77
Luxemburg 75,5 0,74
Eslovénia 64,7 0,74

Font: Eurostat i elaboracié propia. Aquest indicador queda definit com el quocient entre I'evolucié de la
mobilitat i €l PIB. La mobilitat esta definida pel valor dels Km per passatger en viatges interiors al pais, en
vehicles mecanics (vehicle privat o automobil, autobusii tren). Labase de les séries dels valors és 100 per al'any
1995. Eurostat indica que algunes dades no sén completament homogeénies en els conjunt dels paisos.

Nota: destacats en fons de color elsvalors més elevats.



Només en ds paisos meridionas (Portugd, Grecia i Espanya, juntament amb Itdia, en
menor mesura) hi ha una relacié de creixement magor de la mobilitat interna que dd PIB. Hom
podria dir que en aquests paisos €s @ propi creixement del producte mobilitet € que guda a
incrementar €l's comptes del PIB, mentre que ala resta del's paisos europeus ésjust alainversa

La hipotes dd PITC de reditzar un creixement constant en es propers 25 anys per ds
viatges intermunicipas (sense condderar l'increment dels viatges dins dds municipis) en una xifra
dd 2,3 % anud sobrepassa la dinamica dels paisos del centre d Europa. Com hem comentat
abans & creixement es tractaria d’ un st de llindar que no es pot extrapolar as propers vint-i-cinc
anys, no pas una tendéncia constant. Al marge de les possibilitats que hi hagi d'un politica activa de
contencié de la mobilitat, € cert és que les dinamiques espontanies a partir de I'experiencia
europea o asseguren que la hipotes del PITC hagi de ser creible i obligada. Les dades aportades
ho ratifiquen, tant per ds vaors de conjunt de la mobilitat en mitjans mecanics com en la part de
vehicle privat.

Més detalladament, els valors de I'any 2002, respecte del 1992, segons les dades de
I'Eurostat, SHn de decreixement per d conjunt de lamobilitat en mitjans mecanics. Mentre que en la
mobilitat en vehicle privat hi ha hagut, tanmateix, un augment entre les mateixes dates (1,67%). Cd
tenir-hi en compte I'gportacioé dels vaors dels paisos anb més increment, com Portugdl, Espanya,
Grécia i Irlanda, mentre que en molts paisos d vaor de l'increment sha Stuat per sota de 1'1%
anud.

2.4.- El PITC Esmolt poc ambiciés pe que fa al paper del transport publici al transport
de mercaderies per ferrocarril.

En I'dlegacido 2.3 ja ha edat anditzat d crexement predeterminat pe PITC per d
transport pablic, un 12%. L’assignat d transport ferroviari de mercaderies és d'un 8 5%. Magrat
que en I'actuditat la quota de TP en mercaderies és practicament irrellevant i que, per tant,
I'increment proposat és dgnificatiu, queda molt lluny de I'objectiu definit pe Llibre Blanc dd
Transport de la Comissié Europea. Aixi, € 2026 la quota assolida a Catdunya seria de 1'11%,
mentre que |’ objectiu de la Comissié Europea és d 15%.

Dificilment € PITC pot fixar objectius ambiciosos 9, com hem dit abans, és estrictament un
pla d'infraestructures de transport i no esta obligat a complir les Directrius Nacionas de Mohilitat,
les quals haurien de tenir uns objectius clarament més ambiciosos.

Tornem a posar de relleu que magrat la gran inversié que comportae PITC, no hi haun

canvi substantiu en la modalitat del trangport de persones i de mercaderies. Aquesta condtatacio
per dlamateixaja hauria de permetre quiestionar és objectiusdel PITC.
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2.5.- L’avaluacié ambiental estrategica del PITC esta plantgada per avalar-lo d’antuvi,
amb I'argument d’una disminucio de les emissons de CO,, i sense fer referéncia a la
pérdua de biodiversitat o de valors naturals en general. No esmenta e grau
d’acompliment del Protocol de Kyoto, ni tampoc son tinguts en compte altres
contaminants atmosférics (PM 10 i NOy) contemplats en directives europeesi clarament
sobrepassats actualment en I’ambit metropolitd. EI PITC ignora absolutament les
consequencies del progressiu esgotament de les reserves de petroli i contradiu es
objectiusdel Pladel’ Energia de Catalunya.

El PITC preveu una reduccié del 6% d emissons de CO, I'any 2026, mentre que € Pla
d Energia de Catdunya, un pla sectorid aprovat, se suposa que del mateix rang que € PITC,
estableix una reduccio de 7,5% I’ any 2015. Cd tenir en compte que les emissions han crescut un
52% e 2005 respecte d 1990, amb la qual cosa, I'estat espanyol (no hi ha dades respecte a
Cdadunya), és I'esta indudriditzat on han crescut més les emissons. Aquesta tendencia
impossihbilitara d compliment del protocol de Kyoto :I'estat espanyol podia augmentar les
emissions fins aun 15% en d periode 2008-2012 respecte a 1990, previs6 més que triplicada ja
avui. Magra ds escenaris de diferents plans energétics, les emissons no seran reduides
drasticament, amb laqua cosal’ estat espanyol haura de sotmetre' s as Sstemes de compensacio i
adquirir en d mercat drets d' emissié, amb la qua cosa la baanca de pagaments es pot veure
doblement afectada per aguesta taxa ambienta i per I’encariment del petroli, tot gracies a no
establir objectius molt més ambiciosos respecte d canvi de modalitat en € transport.

El PITC assgna un fort impuls a la xarxa viaria basica que serveix per a judificar una
reduccio en & consum del petroli en un 4’ 7% basat en lareduccio dela congestié i en lamillorade
I'eficienciaen & consum de carburant per les innovacions tecnologiques. Si tenim en compte que €
mateix PITC reconeix que I'escenari de congestio €s inevitable en I’ area metropolitana, la qud
concentra € mgor nombre de vehicles, d mateix argument utilitzat cau per S mateix | posa en
evidenciaque I’ avauacio ha estat dissenyada per ajudtificar les propostes, més s tenim en compte
gue s suposats estavis de temps no tenen en compte que & PITC ha estudiat €'s recorreguts en
s trams interurbans, sense comptabilitzar la part del recorregut dins els Sstemes urbansi € grau.
Tampoc hatingut en compte I’ efecte pervers que pot tenir disposar de més infraestructures per a
vehicle privat 9 no hi hauna contencié i en ladispersid de la urbanitzeci.

El PITC també ignora @ progressiu esgotament del petroli com a font d'energiai € seu
més que probable encariment en relacio amb I evolucié de la mobilitat.

Tampoc té en compte |’externditzacid de costos que genera I'increment de mobilitet i
d infraestructures, i passa de puntetes sobre la fragmentacio del territori en considerar que una part
ja estaven previstes per infraestructures no executades. Vaora també positivament la reduccio de
superficie de Catalunya dlunyada de les autopistes, sense comptar com i en quines condicions s hi
ariba. Els déficits en I'avduacio de lafragmentacio i de la pérdua de biodiversitat ignoren I’ andis
de la connectivitat (la coordinacié amb d pla sectorid de connectivitat biologica és necessxia) i la
possible incidéncia en s espais protegits per la Xarxa Natura 2000. Ca notar que les Directives
T9409/CEE i 92/43/CE ja estableixen que I’ afectacio dels habitats i espais protegits han de ser
evitatsi avaluats. El PITC eslimitaafer avaluacio quantitatives minses i no qualitetives.
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L'avduacio ambientd tampoc té en compte la Directiva 96/62/CE sobre quditat
amodeérica amb 12 contaminants basics, magrat que en I'actuditat la mateixa Generditat ha
d afrontar en un decret mesures per a restablir la quditat de I'aire en zones on ds indexs de
seguretat han edtat sobrepassats (fonamentalment Oxids de nitrogen | particules, relacionats
directament amb € transport), basicament en determinats ambits de I’entorn metropolita, per a
regular lasevaemissio i evitar la practica permanencia per damunt d’ aquests llindars.

2.6.- L’ accessibilitat viaria i la congestié continuen sent els parametres clau per a definir
els objectius dd Pla. L’analis de I’accessibilitat és parcial, ignorant €l paper estratégic
del tramsviaris urbans. La congestio s analitza sempre com a problema, ignorant la seva
inevitabilitat.

El PITC parla de circulacio en carreteres i no d'accessibilitat red entre origen i desti. Son
dues coses completament diferents, ja que signora una bona part del problema actua que rau en la
xarxa secundaria i locd i en la capacitat interna dels sstemes urbans per tad de fer front a un
increment de la circuacio. La stuacio de congestié de les xarxes urbanes i d'accés no permet
plantgaments ni de bon tros en s termes d'un increment del 60% de la circulacio en VP. Parlar
de disminuci6 de la congestio, de disminucié del temps de recorregut, o de disminucié de les
emissions, en aguest suposSt és completament erroni. Contravé la Lle de Mobilitat un smple
enfocament en termes de circulacid que no contingui una explicacid en termes d'accessibilitat.

Els temps de recorregut i accessibilitat shan de preveure des d'una comprensié completa
de I'accessihilitat i no de la mera visé parcid de la circulacio en determinats trams de carreteres.
Avui, la congestié en les xarxes secundaries | urbanes i @ conjunt dels viatges ja no es poden
millorar per I'increment de la circulacio en €s trams més gruixuts de la xarxa basica. El suposit dd
guany de temps que fad PITC ésil-lusori ja que no esfan pd conjunt dels viatges, des de l'origen
a dedti, Sno solament dins laxarxa de carreteres.

El modd dandis dd PITC é un mode de projeccio de la demanda, basat en un
creixement de diverses xifres poc contrastades i Uniques (sense opcions variables) més un mode
de dmulaci, tipus hidraulic, que serveix per a proposar una extensa xaxa vid, amb
desconeixement del que succeeix en € conjunt de lal'accessibilitat. Els Sstemes urbansi € conjunt
de I'accessihilitat no suporten les opcions dincrement que es plantegen i es col lgpsen molt abans
dd que sdfirma. En paticular, es parteix de la hipotes que les congesti6 actud és només un
producte de manca de xarxa basica, de la manca de cdibre en determinats trams dels
desplacaments, quan la redlitat convidaria a anditzar més detaladament € perque dels actuas
problemes i la imposshilitat dignorar-los en una projeccio de futur. La manca de diagnos del
present invalida les opcions de futur per irreds, no solament en les dates finds, Snd també en les
actuas.

2.7.- El PITC apogta per la incentivacio de la mobilitat en vehicle privat a partir de la
sobredotacio d’infraestructuresviaries. En cap cas es presenta un enfocament estructural
gue condueixi a fomentar la contencid de la mobilitat. EI PITC continua proposant €
creixement de les infraestructures com a solucié, quan aquest creixement és, de fet,
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I’origen del problema.

El PITC exdevé un pla indtil per a planificar la mobilitat perqué, td i com ja Sha
argumentat, és estrictament un pla d'infraestructures que no té en compte ni la seva getio, ni la
totaitat de la xarxa de trangport, ni tots €ls modes. La necessaria coordinacio amb la planificacio
territoria i la resta de plangament sectorid permetrien una major insercié en s nous objectius de
desenvolupament sostenible.

2.8.- El PITC opta per consolidar un pais dual, amb una gran ciutat central positivament
articulada en termesde model urbai detransport i unaresta del pais desarticulada.

El debat de lamobilitat i € transport esta molt lligat ala maduracié ordenada dels Sstemes
urbans de Cataunya La mobilitat és basicament interurbana i, sobretot, metropolitana. Les
projeccions de la demanda interurbana que es fan servir per a la creacié de nous eixos viais i
ferroviaris, no es poden abstreure de la transformacio dels sstemes urbans as quals serveixen. La
manca de Iligam entre les opcions dels sstemes urbansi les infraestructures no es pot mantenir més
encara S no es vol consolidar sense remei un pais dud: amb una gran ciutat centrd positivament
articulada en termes de model urba i trangport pdblic i una resta de pais on ambdds factors son
desarticulats sense un modd de quaditat, en laqual només es confiaen lainérciade les capitds amb
un cert pesi categoria, pero on no esreforcani esrefan @ conjunt dels sistemes urbans.

Al Vdlés, un ambit amb un milié d'habitants i origen i desti d’una gran mohbilitat obligada
interna i externa, penja encara d una xarxa de transport public amb una concepcid radia a I’ eix
barceloni i que només és ampliada per I eix ferroviari d' dta velocitat (amb poca incidéncia interna
en lamobilitat diaria) i per un nou eix ferroviari transversal que gprofitaun vell tracat que no respon
exactament a les necesdtats valesanes. Ni tan sols estan previstos es corresponents
intercanviadors entre les diferents linies i operadors ferroviaris. L’ any 1996, lamobilitat generada a
Valés representava € 24% del totd de la Regio Metropolitana, i d aquesta només e 2'7% en
direccio a Barcelones.
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La impossibilitat de congtatar en e PITC la presa en consderacio d aguestes dades, o
altres, treuen valor ales propostes que es formulen i reforcen  menysteniment amb qué és tractat
I’ambit periféric metropolita o catda en dotacio de transport pablic

2.9.- La propogta ferroviaria esta molt menys desenvolupada que la proposta viaria. La
meitat de les inversions ferroviaries previstes és en alta velocitat i les linies
convencionals no creixen, N6 que només es milloren.

El desequilibri intern del document és massa evident en € tracte aorget a les xarxes vids
en reacio ales ferroviaries. Les dades i les metodologies contrasten massa acusadament en favor
deles primeres.

En tot d Plano hi hani una sola dada dels KM de ferrocarril proposats i ,per contra, en
les carreteres n'hi ha profusio. Per trobar alguna dada numerica cal anar a la Nota de Premsa del
Departament de Politica Territorid i Obres PUbliques No hi ha tampoc ni una sola Smulacio de la
demanda servida, o dels possibles usuaris que aprofitarien elsnousi vells corredors del ferrocaril.

2.10.- La dotaci6 de xarxa viaria que dibuixa € PITC és absolutament
sobredimensionada. L’ escenari de dotacio de xarxa viaria que ens plantgga el PITC no és
compar able amb els models existents a d’altres regions europees i nord-americanes. El
PITC ensportaria a assolir una de les més elevades quotes mundials en xar xa basica.

El model final del PITC & podem posar en contrast amb les dotacions europees en
ferrocarril i xarxabasicavid. Els resultats Son €s seglients.

Taula 3: index F de dotacions de xarxa Basica vid (autopistes i autovies) i de Ferrocarils a
diferents paisos, any 2002 (per a exponents estandard 0,51 0,5 en poblacio i superficie).

relaciod, quocient,
F, autopistesi . indexs F.
. F, ferrocarrils .
autovies Ferrocarrils /
Basica vial

UE15 1,54 4,51 2,93
Belgique 3,08 6,27 2,03
République 0,58 10,70 18,54
tchéque

Danemark 2,10 5,78 2,75
Allemagne 2,22 6,60 2,97
Estonie 0,39 3,90 9,87
Gréce 0,62 1,98 3,21
Espagne 2,18 3,64 1,67
France 1,80 551 3,06
Irlande 0,24 3,67 15,35
Italie 1,56 3,86 2,47
Chypre 3,32 0,00

Lettonie 0,00 5,83

Lituanie 0,88 3,73 4,26
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Luxembourg 3,39 8,08 2,38
Hongrie 0,55 7,89 14,40
Malte 0,00 0,00

Pays-Bas 3,41 3,80 1,12
Autriche 2,00 6,86 3,43
Pologne 0,12 6,09 52,03
Portugal 1,88 2,87 1,53
Slovénie 2,27 6,11 2,69
Slovaquie 0,59 7,12 12,13
Finlande 0,52 4,65 8,96
Suede 0,79 5,80 7,36
Royaume-Uni 0,95 4,48 4,71
Bulgarie 0,35 4,62 13,16
Roumanie 0,05 4,82 97,36
Turquie 0,01 0,04 4,68
Islande 0,00 0,00

Liechtenstein 0,00 8,21

Norvege 0,13 3,09 23,57
Suisse 2,45 9,23 3,76
Etats-Unis 1,70 3,04 1,79
Japon 0,80 4,35 5,42
Canada 0,95 4,17 4,39
Catalunya 2,08 2,92 1,41
gg;%lunya FIUS 4,84 4,80 0,99
Eg‘z’g”ya el 3,06 5,36 (1) 1,75

(1) amb la dada de 9000 Km més d'alta velocitat.
Font: dades d'Eurostat i elaboraci6 propia.

Elsvdors de laTaula 3 shan representat en d's grafics seglients per amillor expressio del que
representen els seusvaors.



Grefica 2. Representacio de diferents paisos en relacio a la seva dotacio de Xarxa Basica vid i

Ferroviaria, segons indexs estandard de 0,51 0,5 en poblacié i superficie.
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Font: dades d'Eurostat i elaboracié propia.

Grafica 3. Modd abstracte de ladengitat de Xarxa Basicavid i Ferroviaria en diferents paisos. En

vermdl ladotacio de xarxaviaria, i en blau laferroviaria
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Parfil infraestructural dels paisos (indax F en ferrocarrils i en autopistes, any 200Z)
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Font: dades d'Eurostat i elaboracié propia.

Delesgrafiques 2 i 3 s&' n despren que:

L’escenari de dotacié de xarxa viaria que ens plantgja d PITC no és comparable amb cap
dels models existents a d'dtres regions europees i datres paisos. El PITC ens portaria a
arribar alamés dta quota mundid en Xarxa Badcavid.

En canvi, ds indexs de dotacid ens indiquen que per al'any 2026 ens Situariem en Ferrocarrils
poc més enlla de la mitjana actud de la UEL5 (que ens inclou a nosdtres i a dtres etats amb
dotacions baixes), mentre que la doblarem de llarg en autopistes i autovies, i cap pais no ens
quedaria a curta distancia.

El conjunt de la Unié Europea (15 paisos) assoleix un ordre de 2,93 vegades més de dotacio
en Fearocarril que en Xarxa Basicavid. El fet de com a minim duplicar vaors en Ferrocarril
respecte Basica vid és un fet estandard i només ds Paisos Baixos presenten una reldiva
Situacié d'empat entre ambdds tipus de xarxes.

En conjunt, tot i que malt criticables, les xifres finds del PEIT dd Minigteri de Foment per a
Espanya (2020) sdn més raonables (més europees) que no pas les catalanes del PITC i amb
cinc anys danterioritat entre les dates finds.

El desdoblament de I'Eix Transversd i dgunes dtres obres ja en marxa ens porten aun model

gue superara en dotacio de Xarxa Basica Viad a practicament tots €ls paisos estudiats (europeus,
americans, Japd). Per tant, seria logic plangar-nos que facilment ens encaminem a assolir la més
dta quota mundid en Xarxa Badicai que superarem els maxim actuas europeus, Situats a's Paisos
Baixos, Bégicai a dguns Land demanys. Seria, dons, raonable no voler superar de molt aquests
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antecedents en termes de Xarxa Basica Vid i, en canvi, plantejar-nos la possibilitat d'equilibrar-nos
millor amb els en termes de Xarxa Ferroviaria

No serig, doncs, il-logic afirmar que en nostre futur volem ser, per exemple, com Holanda,
com Bégica, com Alemanya, com Franga, etc., o bé com atres paisos smilars. Aquesta opcio bé
podria ser una hipotes de partida per a planificar més detaladament € nostre mode futur de pais.
No es tractaria de copiar models sense base, perd s de plantgar  model d'oferta que les xarxes
poden assolir com a opcio de referéncia.

Es tractaria de superar les andlis del PITC que, des dun funciondisme 2 smple, dissenya
destins que salunyen en termes edtructuras molt de lareditat internaciond.

Podem comparar Catalunya amb atres paisos europeus en termes de moded d'oferta de xarxa
i com ahipotes de possible estadi find, o horitz6 de convergénciaformd o tedrica.

S partim de les dades de Catd unya (2002) podem veure com assolir s seus estandards
actuds de dotaci de xarxes sgnificaria uns creixements que contrasten molt amb les opcions
previsgespel PITC.

2 Podem entendre per funcionalisme aquell postulat teoric que dimensiona els drgans, en aquest cas

les infraestructures, en funcidé exclusiva d'una demanda externa, perd no des d'una aproximacio estructural i,
per tant, des de la ignorancia de la capacitat d'oferta dels organs per a determinar les funcions mateixes. Els
model biologics i geografics es determinen en els dos sentits, de la funcid a I'drgan i de I'drgan a la funci6, de
manera que la capacitat d'oferta és tant significativa com la demanda mateixa per a explicar el model final.
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Taula4: comparacio dotacions Catalunya amb estats de dimensionsi Stuacions relatives smilars
quildometres resultat

dotacio, de l'aplicacio dels Catalunya, diferéncia,

valor N g

. seus estandards de xarxa actual o deficit

index F g
dotacié a Catalunya

Paisos Baixos autopistes 3,41 1.536,87 937 599,87

ferrocarril 3,80 1.714,01 1319 395,01

Bélgica autopistes 3,08 1.389,60 937 452,60
ferrocarril 6,27 2.828,83 1319 1.509,83

Suissa autopistes 2,45 1.106,26 937 169,26
ferrocarril 9,23 4.162,89 1319 2.843,89

Valors de partida usats per a Catalunya, any 2002: 6,343 milions d'habitants i 32.091 Km2 (index F
d'autopistes = 2,08 i index F de Ferrocarril = 2,92).

El PITC preveu per a Catalunya 2.419 Km de Ferrocarril i 2.437 Km d'autopistes / autovies, a I'horitzé
2026.

Font: dades d'Eurostat i elaboracid propia.

Els tres paisos de la comparacid representen tres casos en que actuament hi ha mgor
dotaci0 de xarxa basica vid en reacio a Catdunya Les opcions dd PITC son, pero, de
sobrepassar clarament |es dotacions respectives de Xarxa Basica vid, i de quedar-se per sota del
seu estandard en ferrocarril, dmenys en dos casos.

En aguest quadre es compara la Situacio actuad 1 adlo que representaria assolir la seva
dotacié. En tots s casos hom queda lluny dels 1500 Km de noves autovies previses pel PITC, ja
gue nomeés amb un terg, com a maxim, daguesta magnitud assoliriem es seus llindars. En termes
de ferrocarril les xifres del PITC aspiren a superar a Holanda, perd no as dos dtres paisos. End
cas suis cal consderat que @ seu estandard deixa de banda nombroses dotacions de cremalleres,
ferrocarrils privats, etc., i que tot i ésser un pais muntanyds, més que Catalunya, € seu estandard
és consderablement dlt.

En d cas dels Paisos Baixos cd condderar € fet que és molt eficient I'is de la seva xarxa,
jaque més que dobla en percentatge modal a's nostres ferrocarrils, tot i una extensié que no és pas
lamés elevada ddl's pai'sos europeus.

Per tant, hom podria concloure que a Catalunya hi ha marge en termes europeus per d
creixement del ferrocarril convenciona i que, en tot, cas, com senyala Holanda, €s llindars d'Us
poden ser clarament més dts que es que @ PITC es plantga. L'extendd daguestes xifres de
comparacio a altres paisos auropeus rdificaria que les comparacions son possibles i que cadria
afinar molt millor s objectius del modd fina amb que estracae pais, tant des del punt de visa de
I'oferta de xarxa com del seu Us modal.
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El PITC fareferencia a debats dds Ultims anys, (Forum de les infraestructures, i atres...)
en es quals sha posat de relleu la suposada manca dinfraestructures de Catdunya. Els deficits
infraestructurals de Catalunya, pero, han de ser millor precisats i especificats, perque no és cert
gue estiguem en una Situacié de deficit en tot tipus de xarxes, ni que aguest suposat deficit sigui un
llast directe d desenvolupament economic. Les dotacions de Catdunya son grans en termes
europees en xarxa badca vid 1 reduides en ferrocarrils convencionals 0 en xarxa secundaria de
careteres de quditat. Les inversons actuds en reacio a l'dta velocitat en ferrocarril ens situen
també en s maxims.

3. Laincidéncia delesinfraestructuresen lafragmentacio del territori: els exemplesdel Valles

3.1.- EI PITC i lafragmentacio dd territori: I’augment de la pressié colonitzador a.

La critica genérica d PITC es pot complementar amb aspectes concrets que son
especidment sgnificatius en s entorns metropolitans. Aquest és sens dubte € cas de I’ efecte de
les noves infraestructures sobre la fragmentacio dels epais naturds, que esdeveé especidment greu
en es espais periurbans. No entrarem a vaorar aspectes concrets de valoritzacid del patrimoni
natural que seria afectat per les propostes del PITC, tot i que sens dubte hi hadementsrdatiusala
vegetacio i alafauna que son de notable interes.

Avui en dia és extensa la literatura cientifica que posa de relleu que lamidai la digposicio
de les &rees naturds esdevenen uns dels factors meés rellevants per a vaorar-ne @ seu estat de
conservacio. A grans trets, podem dir que un espa naturd de gran dimensié presenta una major
diversitat i pot mantenir fluxos biotics i abidtics que en garanteixen la seva etabilitat. Per sota
d'una dimensgd minima, s espais naturas pateixen unaimportant davalada de la diverstat i dhora
edevenen espais no funcionas, que no poden mantenir-se amb |’ autonomia que ho fan ds espais
de mgor dimensié. L’ efecte de les pertorbacions internes i externes esdevé molt meés gran, posant
en perill I estabilitat de les poblacions i dels ecosstemes. La fragmentacié comporta una important
reduccié de superficie de les arees naturas continues, les tessdles, que conformen € sstema
d espaisnaturalsi n'incrementa e seu allament.

3.2.- L’ increment de la fragmentacio al Vallés.

Es evident, doncs, que @ disseny de les infraestructures del PITC respon a una voluntat
colonitzedora ddl territori que, d Valeés, no té en compte les especificitats i la idiogncrasa d'un
territori que, tot i ser metropolita, conserva encara una matriu territoria d espais Iliures forga ben
conservada i dhora té uns requeriments infraestructurals diferents ds de la reta de la regio
metropolitana.
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La Stuacio actud dels espais naturds de la plana ddl Valés és, magrat tot, molt delicada
Aixi es posa de relleu en I'estudi reditzat recentment per I’ ADENC, amb la col-laboracio de
Departament de Medi Ambient de la Generditat de Catalunya, sobre la conservecio de la
biodiverstat i la connectivitat dels espais naturals de laplanadd Valés.

Per avalorar la Situacio actua | proposar mesures per a la conservacio d’ aquests espais,
I'estudi ha pres com a punt de partida les premisses de I’ ecologia ddl paisatge. S ha dut a terme
una delimitacio dels epais naturas de la plana dd Valles, en relacio a les barreres que formen s
gstemes urbans, les infraestructures de trangport i €s assentaments urbans dispersos, a partir de la
qud es pugui reditzar unadescripcio de I’ estructura actud de laxarxad epais naturals.

La unitat basca d' aguesta ddimitacio han edta les zones, que son delimitades pels
sstemes urbans, la xarxa basica viaria (autovies i autopistes) i € tracat dd TAV. Les zones
Sidentifiquen amb €s egpas que martenen una continuitat fisca i paisatgisica acceptable.
Aquestes zones se subdivideixen dhora en subzones per la xarxa viaria secundaria i la xarxa de
ferrocarril convenciond.

Els resultats de I'estudi posen de relleu I'exigténcia de territoris amb diferents graus de
problematica en relacio a la quditat d aquests espais. Alguns sectors mantenen encara zones de
dimend6 sgnificativa, mentre que en d dtres les superficies naturds continues son molt reduides.
Sovint es generen edtretdls que posen en perill la continuitat de la matriu territorid. En conjunt, la
planadd Vales conté 109 zones, que queden subdividides en 318 subzones.

Per tal de poder valorar laincidéncia de les propogtes viaries i ferroviaries dd PITC, sha
reditzat una nova ddimitacié dels espais naturas partint de la construccié de les propostes
contingudesa PITC.

Aquest exercici evidencia I'important impacte de la nova xarxa que d PITC preveu
congtruir. Aixi, amb lesinfraestructures previses d PITC passariem de les 109 zones inicidsa 181
(66% d increment). La nova xarxa comporta la subdivisé de 34 zones diferents (un 31% de les
zones). La dimendgd mitjana de les zones és actudment de 569 Ha, mentre que amb €
desenvolupament del PITC seria de 340 Ha (una reducci6 del 40%). S ' anditzem lamediana de
les superficies resultants, un vaor més representatiu de les superficies resultants, observem una
reduccio de 71 Ha a 58 Ha (reduccio del 18%). S anditzem |'impacte sobre les subzones,
observem que s£n fragmenten 62, passant de les 318 a les 417 subzones, & que suposa un
increment del 31%.

Atenent a les ja reduides dimensions de moltes de les zones actuds, I'impacte de la nhova
fragmentacio es pot considerar molt més significatiu, ja que moltes de les zones es redueixen per
sotadd Ilindar de la superficie minima aconsdllable per a garantir I’ etabilitat i 1a perdurabilitat des

espas naturas.
Taula5: Efectes de les propostes del PITC sobre la fragmentacio

Fragmentacié actual Fragmentacio PITC
Zones 109 181
Subzones 318 417
Mitjana superf 568,6303105 340,5533178
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| Mediana Superf | 70,68514| 57,85715 |
Font: Font: dades dEurostat i elaboracio propia

Des dd punt de vista de | estructura de la nova xarxa ca destacar | efecte quadricula de lamalla
gue es pretén dibuixar. Aixi, lanova xarxa es concentraen dues vies transversdsi una serie de vies
perpendiculars que connecten les diverses vies transversas. Aquesta quadricula llaura gairebé tot €
territori de forma exhaugtivai comporta, obviament, la fragmentacié dels espais naturd's de major
dimengo.

Jal’any 1994, ' ADENC redlitza un estudi que posava de relleu la necessitat de conservar les
funcions de connexié biologica que duen aterme ds espais naturds de la plana dd Vadlés. L'any
2004, havent acumulat nombroses iniciatives encaminades ala preservacio dds diferents corredors
biologicsinterserralades, s gprova e Manifest de Sant Celoni per ales Vies Verdes dd Vallés, una
aplicacio sobre d territori del Manifest d' Olot (2003). El Manifest de Sant Celoni posa sobre la
taula necesstat de conservar les set Vies Verdes en sentit nord-sud que trobem a la plana del
Vadlés. Alhora, I'ambit central dels espais naturas de laplanadd Valles ha estat caracteritzat per la
seva activitat agricola amb la proposta de Parc Agricola dd Vdlés (novembre 2004), una
proposta de proteccio i gestio formulada per una trentena d’ entitats vallesanes, € qua és formulat
com a dement basic per a la preservacid dels vaors naturads, socids i economics. Aquesta
proposta ha estat assumida ja per 18 guntaments.

3.3.- El Vallesesquarterat. Quart Cinturo
El Vdles presenta una afectacio important per les diferents propostes del PITC. la
profusé dinfraestructures, a més del Quart Cinturd, acaben conformant una reditat
comarcd i naturd inviable

Latraca de Quart Cinturd, pel fet d ubicar-se en un ambit territorid en d que la
dimensi6 de les zones naturas és encara prou gran, té un impacte molt important sobre la
fragmentacio. EI nombre de zones que fragmenta és € més devat d entre totes les
infraestructures anditzades. En conjunt fragmenta onze zones diferents, moltes d' dles de
gran supeficie. Podem digtingir dues tipologies d'afectacions. Per una banda la
fragmentacio de les grans zones situades a sector nord de la plana, com per exemple €
sector de Togores, Torre Marimon 0 Marata. | d' altra banda, la colmatacié d uns sectors
gue en aguests moments son €s principas estretals per d manteniment de la connectivitat
est-oest a través de la depressio prelitoral. D’oest a est podem destacar €ls edtretalls del
Pa del Bonare, de Torre Turull i € conjunt d estretals ddl sector de la Vdl del Tenes.
Tots aquedts edtretals son afectats de forma definitiva pel tragat del Quart Cinturo.

4. El Quart Cinturo.

La critica profunda a PITC desenvolupada en les d-legacions 1, 2 i 3 ha de ser complementada
amb la critica a diverses infraestructures proposades, tot i que € PITC hauria de ser reformulat de nou.
L’andis via per via no deixa d entrar en s mateixos errors de base dd PITC, jaque I'andlis és parcial.
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Es necessiria una diagnos completa i proposta eix per €ix i la seva ponderacio amb ds reequilibris que
haurien de produir una mgor modalitat en transport public i una gestio del sstema d' infraestructures en
conjunt, acompanyada d’ una planificacié territoria tendent al’ autocontencio. L’andis centrat només sobre
el Quart Cinturd, sense comptar amb latotditat del sstema de trangport | € modd territorid a qual volem
orientar-nos, reprodueix € mateix error de fons que I'estudi redlitzat per la Cambra de Comerg de
Barcelona: té un abast absolutament incomplet i ineficient. Es evident, per tant. que ca moddlar un Sstema
coherent que trenqui amb el's models caducs economicsi de planificacio territorid i infraestructurd.

Lajudtificacio d aquest projecte com avia de pas através de la Regid Metropolitana de Barcelona
ha estat suficientment contrarestada i ja no forma part de I’ argumentacio habitua del projecte. Es tractaria
d' una proposta sense antecedents en d'dtres regions metropolitanes de dimensié comparable i, d'dtra
banda, no respondria a les necessitats que es deriven d'una diagnos avui ja evident dels problemes de la
xarxa viaria. No obsgtant, € PITC continua insstint en aguest sentit incloent-lo com a via europea. Cd
recordar que les a-legacions presentades, demodtratives de la manca de justificacio d agquesta via amb es
estudis de mobilitat que incorporaven, encara no han estat contestades pel Ministerio de Fomento. El
mateix PITC tampoc aporta noves dades que lajustifiquin.

Quant alajudtificacio dd Quart Cinturo per d trandt intern de la Regio Metropolitana, és evident
que la demanda de comunicacié transversal es concentra en una cotainferior delaplanai no a cgpdamunt
d aguesta. Actudment aguesta funcio és suportada per I'eix de I’AP-7 i la B-30, que amb les darreres
ampliacions i millores efectuades ha millorat notablement la seva fluidesa

En aquest corredor cal destacar en canvi la manca d’ una oferta suficient de transport public, tant
en infraestructura ferroviaria com en transport public per carretera, i |’ dbsenciardlevant d'inversons en la
millora de la xarxa secundaria de carreteres, fora de les executades en @ manteniment de la xarxa (amb
molt de retard i insuficients).
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5.- EI PITC ha derecallir propostes que permetin acostar molt més la planificacié al model dels
paisos centre europeus. Un escenari d’ampliacié i millor oferta en TP, incorporant la necessaria
intermodalitat ferrocarril-autobls-tramvia, ha de permetre un major acoblament als objectius
dels nous models de mobilitat sostenible, una major autocontencié de la dependencia ener getica
dels recur sos externs, una contribucio decisiva a la recuperacié de la qualitat atmosférica local i
una reduccié de les emissions de gasos d’efecte hivernacle. EI PITC sha de basar en les
seglients propostes:

5.1- El PITC ha de respondre a una viso global de la mobilitat. EI document ha
d’incorporar la totalitat de la informacio utilitzada i generada per tal que sigui possible
verificar la validesa de la diagnos i les propostes que es realitzen. L’adaptacié a les
previsons dels nous Plans Territorials i a escenaris de mobilitat menys continuistes
podria donar Iloc a una proposta d’infraestructures molt diferent.

5.2.- Cal que esplantegin escenaris de repartiment modal de la mobilitat de personesi del
transport de mercaderies amb menor percentatge dels desplacaments en vehicle privat.

5.3.- Els déficits en infraestructures de Catalunya han de ser millor precisats i
especificats, perqué no és cert que estiguem en una situacio de deficit en tot tipus de
xarxes. Les dotacions de Catalunya, en termes europeus, SOn grans en xarxa basica
viaria, i reduides en ferrocarrils convencionals o en xarxa secundaria de carreteres de
qualitat. Cal establir les prioritats d’actuacions i €ls mecanismes d’avaluacio per a
esmenar i millorar laimplantacié del PITC.

5.4.- Els parametres d’accessbilitat han de fer referéncia al conjunt de la poblacio i, per
tant, no només s han de calcular per al transport privat motoritzat. Aquesta metodologia
permetria posar de relleu els deficits del model basat en € vehicle privat (VP) que €
PITC prioritza.

5.5.- La smulacio d'escenaris de congestio i de major o menor oferta en transport public
(TP) permet plantgar e funcionament dels diferents corredorsi es possibles equilibris
VP/TP en ambits especifics de Catalunya.

5.6.- Es necessari no voler superar els referents en termes de Xarxa Basica Viaria
d’altres regions similars i plantgar-nos la possbilitat d'equilibrar-nos amb elles en
termesde xarxaferroviaria.

5.7.- Cal parlar dels serveis de trangport que sexerciran i no només d’infraestructura.
L’argument de manca de demanda per S mateix no és valid per a negar la construccié
d'una linia ferroviaria, quan en carreteres moltes vegades no es duen a terme aquestes
analisis.
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5.8.- Cal plantgar que esfaci una xarxa extensa de ferrocarril, no pas molt cara ni d'alta
velocitat, per 0 que religui molts punts dd territori, que alimenti les xarxes més potentsi
ja consolidades, talment com les carr eter es secundaries alimenten la xar xa basica viaria.

Per tot aixo

SOL-LICITEM

1. Laretiradadd PITC, incloent & Quart Cinturd.

2. L’aprovacié de la totalitat dels Plans Territorials Parcials. Mdgrat que aguest no és
I’objectiu d'aguesta tramitacié adminigtrativa, la necessaria coordinacié per una correcta
planificacié integrada ho requereix.

3. L’aprovacio de les Directrius Nacionals de Mobilitat. Lajerarquiade la planificacié sectorid
enlaquesinsereix d PITC s hade mantenir en I’ ordre de redaccié dels documents.

4. Lareformulacié del PITC en base a les observacions dutes a terme, a la coordinacié amb
els ingruments de planificacié territorial i amb la planificacié sectorial, i a les noves
Directrius Nacional de M obilitat aprovades definitivament.

5. Quesadmeti aquest escrit, que estingui a aguesta entitat per compareguda i interessada
en I’expedient administratiu esmentat, considerant tot & que aquesta part pugui dir mes
endavant d’acord amb allo que estableix I’article 35 dela Llel 30/92, de 26 de novembre,
de Régim Juridic de les Administracions Publiques i Procediment Administratiu Comd, i
que se'ns notifiqui qualsevol resolucié que es prengui, tot enint-nos al corrent del
procediment administratiu que se'n derivi.
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Toni Altaié Morrd
Campanya Contrae Quart Cinturé

Bl Valés d Bax Llobregat i @ Penedes 20 d' abril de 2006

SECRETARI PER A LA MOBILITAT, SR MANEL NADAL | FARRERAS
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