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0.  CONSIDERACIONS PRELIMINARS 
 
En aquestes al·legacions es destacaran aquells punts del PITC que més discrepàncies 
ocasionen, des del punt de vista d’Ecologistes en Acció de Catalunya, amb la compatibilitat 
ambiental del transport, però també des d’una òptica social, territorial i econòmica. 
 
 

1. CONSIDERACIONS SOBRE EL PLANTEJAMENT GENERAL DEL PLA 
 

1.1. No és un Pla de mobilitat, sinó una llista d'infraestructures 
 
La nostra primera aportació se centra en el fet que no és un pla de mobilitat, sinó una 
llista d'infraestructures a construir. Això suposa, en primer lloc, que no té una visió 
global dels diferents aspectes de la mobilitat, dels impactes ambientals del transport, de la 
seva incidència territorial o de la seva rendibilitat social i econòmica; aspectes que ja són 
un fet comú no només en els debats sobre el transport, sinó que tenen plasmació en la 
mateixa legislació de la UE, de l'Estat espanyol i de la Generalitat de Catalunya. Per això, 
no és d'estranyar que no s'inclogui cap referència a la necessària contenció de la mobilitat 
motoritzada ni a la gestió d’aquesta, ni a com solucionar les necessitats de mobilitat de 
manera eficient i minimitzant els impactes ambientals. De la gestió de la mobilitat es podria 
derivar la necessitat de construir noves infraestructures, però aquest Pla ho fa al revés: 
defineix primer les infraestructures que es construiran i després ja se’n farà la gestió. 
Respon a un vell plantejament, ja abandonat en molts països del nostre entorn, que 
consisteix a pensar que els problemes de mobilitat se solucionen construint més 
infraestructures; oblidant que, molts cops, són generadores de greus problemes i no, com 
erròniament planteja el Pla, la solució d’aquests. 
 
En relació amb l'anterior, és sorprenent que aquest pla es tramiti abans que el Pla 
territorial de Catalunya, al qual hauria d'atenir-se. Tenint en compte que defineix les 
inversions públiques que es faran en els pròxims vint anys en infraestructures de transport 
terrestre, serà aquest Pla el que defineixi l'ordenació del territori i no el Pla territorial, ja 
que les infraestructures són un element clau per definir l'assentament i la distribució 
geogràfica de la població. 
 
També s'ha de destacar que no s'ajusta a la Llei de la Mobilitat de Catalunya1, ni en el 
seu esperit ni en la seva lletra, ja que aquesta llei defineix quins han de ser els “instruments 
de planificació” (cap. 2, art. 5). El primer d'aquests intruments són Les Directrius nacionals 
de mobilitat (DNM) (art. 6), definides com “el marc orientador per a l'aplicació dels 
objectius de mobilitat d’aquesta Llei mitjançant l'establiment d'orientacions, criteris, 
objectius temporals, propostes operatives i indicadors de control” i que han d'adequar-se a 
les directrius establertes pel Pla territorial general. Un altre instrument de planificació 
definit per la Llei són Els plans específics (art. 8) que “tenen per objecte el 
desenvolupament sectorialitzat de les Directrius nacionals de mobilitat, per als diferents 
mitjans o infraestructures de mobilitat, tant en el cas de transport de persones com en el 

                                                           
1 Llei 9/2003, de 13 de juny, de la mobilitat. Diari Oficial de la Generalitat de Catalunya, 13 de juny de 2003 
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cas de transport de mercaderies.” I que, quan comprenen el conjunt de Catalunya, “tenen 
la consideració de plans territorials sectorials.” 
 
Ens trobem, doncs, davant d’un pla territorial sectorial de carreteres amb un pla ferroviari 
annex, que s'ha redactat sense que hagin estat desenvolupades les Directrius nacionals de 
mobilitat que la Llei preveu i a les quals hauria d'adequar-se. 
 
 

1.2.Defineix un escenari de gran creixement de la mobilitat motoritzada 
 
El Pla parteix de la base que la mobilitat motoritzada seguirà el seu creixement desorbitat, 
fet que li serveix per a justificar una proposta desmesurada de carreteres que, segons els 
seus promotors, ha de permetre evitar la congestió. El seu diagnòstic de la situació confon 
els símptomes (la congestió), amb la malaltia (el constant creixement de la mobilitat 
motoritzada). I pretén resoldre-la recorrent a la recepta clàssica: construir més i més grans 
infraestructures, recepta que és a l'origen del problema que es pretén superar. El Pla sembla 
ignorar que augmentar l'oferta viària encoratjarà l'ús del vehicle privat i l'expansió de la 
urbanització, cosa que saturarà les noves vies construïdes, cosa que originarà noves 
situacions de congestió, amb l’única diferència que hi haurà més vehicles circulant.  
 
També sembla ignorar tots els informes que consideren que “Europa sembla haver 
sobrepassat el punt més enllà del qual qualsevol creixement en el transport és 
contraproduent” (Informe Transport 20002), i que el transport s'ha convertit en un veritable 
paradigma d’insostenibilitat i el principal agent d'algunes de les més greus amenaces a 
l'equilibri ecològic. Les conseqüències de l'expansió de la mobilitat motoritzada són ben 
conegudes (malbaratament econòmic i energètic, efecte hivernacle, contaminació 
atmosfèrica i acústica, sinistralitat, destrucció del territori, inhabitabilitat de les ciutats, 
exclusió social...), i s'han sistematizat en els anomenats “costos externs del transport”. 
 
Avui sembla existir un ampli consens sobre la necessitat d'un canvi en el model de transport 
i el Llibre blanc de la Comissió de la UE (2001)3 es basa en aquesta necessitat: “Tal com 
continua creixent la demanda de transport, la resposta de la Comunitat no pot continuar sent 
la de construir nova infraestructura... Un modern sistema de transport ha de ser sostenible 
tant des del punt de vista econòmic i social com mediambiental”. Per aquest motiu, el 
Llibre blanc es planteja com a objectiu trencar la connexió entre el creixement de transport 
i el creixement econòmic, i en aquesta desconnexió basa les seves propostes. 
 

1.3. Parteix d'un suposat dèficit d'infraestructures, que no precisa ni demostra 
 
El suposat dèficit d'infraestructures forma part del discurs oficial des de fa anys, però no 
s'han analitzat ni precisat aquests dèficits: de quines infraestructures es parla? En 

                                                           
2 G.T. (Group de Travail) 2000 PLUS. “Transport in a Fast Changing Europe”. European Commission, 
Brussels, 1990 
3 Comission of the European Communities: “WHITE PAPER. European transport policy for 2010: time to 
decide (pàg. 6) 

 4



comparació amb altres territoris de l'Estat? En relació amb els països de la UE? En relació 
amb les necessitats de la població? 
 
El PITC, com s'ha afirmat anteriorment, parteix d'un escenari tendencial en el qual la 
mobilitat motoritzada seguirà el seu desorbitat creixement i pretén augmentar al màxim 
l'oferta per a evitar la congestió viària, desviant part del creixement previst (sobretot de 
mercaderies) al ferrocarril. 
 
En realitat, si parlem d'infraestructures viàries de gran capacitat (autovies i autopistes), 
l'Estat Espanyol ja ha sobrepassat tots els seus socis de la Unió Europea: és el primer país 
europeu en quilòmetres de vies ràpides en relació amb la població i el nombre de vehicles i 
en relació amb els quilòmetres recorreguts per viatger; el segon en termes absoluts i en 
densitat de xarxa, i el tercer en relació am el tonatge transportat (PEIT, 2005)4. Aquesta 
aposta per la construcció d'infraestructures no ha millorat la renda per capita espanyola en 
relació amb altres països de la UE (segueix sent el tercer per la cua) ni la competitivitat de 
l'economia espanyola “particularment intensiva en el consum de transport” (PEIT, 2005)5. 
 
Catalunya, amb 1.104 km de vies ràpides, té en l'actualitat una densitat de xarxa molt per 
sobre de la mitjana espanyola i europea: 27,6 km/1.000 km2 (Espanya: 17,9 km/1.000 km2; 
mitjana UE-15: 15,9 km/1.000 km2). Si es duguessin a terme les actuacions previstes en 
aquest pla, la densitat de la xarxa d'alta capacitat seria la major o una de les majors 
d'Europa: 62,9 km/1.000 km2, per sobre de països com Bèlgica o Holanda (55,8 i 55,2 
km/1000 km2), les densitats de població dels quals es troben entre les més importants del 
món i que no tenen plans d'ampliació de la seva capacitat viària a gran escala, com és el 
nostre cas. 
 
Si tenim en compte la longitud de la xarxa d'alta capacitat en relació amb la població, 
Catalunya, amb 16,2 km/100.000 habitants, també se situa per sobre de la mitjana 
europea: 13,6 km/100.000 hab., encara que per sota de l'espanyola, que amb 22,9 
km/100.000 hab. és la segona de la UE, només superada per Luxemburg (26,2). L’any 
2026, amb 2.516 km d'autovies i autopistes, Catalunya tindria 31,8 km/100.000 hab., cosa 
que la situaria, sens dubte, entre les més altes taxes de la UE, tenint en compte que no hi ha 
cap país europeu amb plans tan megalòmans de construcció d'autopistes i autovies. 
 
Quant a la dotació d'infraestructures ferroviàries, amb 1.491 km de vies (sense conmpar els 
84 km del metro de Barcelona), Catalunya se situa per sota de la mitjana espanyola i 
europea en relació amb la població: 21,9 km/100.000 habitants (Espanya: 36,2 i mitjana 
UE-15: 41,4). Si mesurem els quilòmetres de vies en relació amb la superfície del país: 37,2 
km/1.000 km2, la dotació també és inferior a la mitjana comunitària (48,3), però superior a 
l'espanyola (28,3)6. 
 

                                                           
4 Ministerio de Fomento: PEIT. Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte. 2005 (pàg. 20) 
5 PEIT, 2005 (pàg. 23,24) 
6 Fuente: Eurostat (2003) Panorama of Transport. (citat al PEIT, pàg. 20). Les dades de Catalunya són 
d’elaboració pròpia. 

 5



Així, doncs, si comparem la dotació d’infraestructures amb la dels països del nostre entorn 
només es pot parlar de dèficit d'infraestructures en relació amb el ferrocarril. Aquest dèficit 
s'agreuja pel lamentable estat d’una part considerable de la xarxa després de llargs anys de 
deteriorament i desinversió, que han impedit el desenvolupament de nous serveis i la 
millora de freqüències en algunes línies, i han convertit, en conseqüència, el ferrocarril en 
un transport marginal, tant de viatgers com de mercaderies, amb una quota modal en 
caiguda contínua i inferior a la dels nostres socis europeus. 
 
En qualsevol cas, una mobilitat sostenible s’ha de centrar a atendre les necessitats de la 
població de la manera més eficient possible i amb el menor impacte territorial i ambiental. 
Això suposa actuar aprofitant al màxim les infraestructures existents amb una bona gestió i 
dotació de serveis de transport públic. En aquest sentit, considerem que les actuacions 
prioritàries haurien de ser la millora de les línies existents, l’augment dels serveis i de la 
capacitat dels trens, la posada en marxa de serveis públics combinats tren-autobús, de 
carrils exclusius per a l’autobús a les carreteres d’accés a les grans poblacions... i totes les 
mesures de gestió necessàries per a augmentar l’eficàcia del sistema de transport abans de 
dur a terme la construcció d’una nova infraestructura. 
 
  

1.4. Segueix apostant per la carretera i s’oblida del transport públic 
 
El PITC és un pla continuista que no provocarà el necessari canvi de rumb cap a un 
transport més sostenible. Això és així, en primer lloc, per l'enorme inversió en 
infraestructures insostenibles (viàries i d’alta velocitat ferroviària) que planteja, cosa que 
seguirà impulsant el creixement de la mobilitat motoritzada. Així, les inversions previstes 
es destinen, fonamentalment, a potenciar el transport per carretera amb la construcció de 
1.500 km d'autovies. Es donaria així un nou impuls a la motorització, a l'augment dels 
viatges amb cotxe i de la distància recorreguda per aquests, amb la conseqüència 
d’accentuar els problemes ambientals i la ineficàcia del mateix sistema de transport.  
 
D’una altra banda, les inversions en ferrocarril es destinen sobretot a la construcció de 
línies d'alta velocitat ferroviària: Es prevue construir 800 km d'aquest tipus de vies, davant 
de només 300 km de noves vies convencionals, amb una inversió que suposa la meitat de 
tota la que es preveu per al ferrocarril; a més a més, si es deixa a part el PDI, que se centra 
sobretot en l’àrea de Barcelona i que ja s’està executant, més del 80% de les inversions 
prioritàries són per a les línies d'alta velocitat, i es deixa per al futur, si hi ha pressupost, la 
millora de la xarxa convencional. 
 
Consegüentment, el PITC no aposta pel transport públic, oblida els greus problemes de 
connexió amb transport públic de nombroses poblacions de Catalunya, la saturació de les 
rodalies a l’àrea metropolitana de Barcelona i la necessitat urgent d’incrementar la capacitat 
de circulació, el nombre de trens i els serveis. També s’oblida de l’autobús i l’única 
actuació que planteja, la construcció de carrils bus-VAO a algunes vies d’accés a 
Barcelona, no la considera una actuació prioritària, ja que la segueix posposant malgrat que 
necessita una ridícula dotació pressupostària si la comprarem amb les megalòmanes 
infraestructures que es pretén construir prioritàriament. 
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Tenim, per tant, un pla d'infraestructures que segueix apostant per la carretera com a forma 
de transport prioritària, i que impulsa un ferrocarril altament ineficient, elitista, 
incompatible amb altres trànsits i que restringeix el seu accés a uns pocs nodes. Amb totes 
aquestes característiques, difícilment es pot parlar d'un canvi de rumb en la política de 
transport ni de reequilibrar el repartiment modal entre la carretera i el ferrocarril. Ni tan sols 
s'aconseguiran els limitats objectius que en aquest sentit planteja el propi pla. 
 

1.5. Realitza una avaluació ambiental estratègica inacceptable 
 
En primer lloc, perquè està plantejada per justificar la inversió en carretera i alta velocitat 
ferroviària, no per mesurar els impactes que suposaran aquestes noves vies. Per això, té un 
plantejament molt parcial, ja que no avalua els impactes de les noves infraestructures sobre 
el territori, ni els costos econòmics, socials i ambientals que té. Entre els elements claus que 
no s'avaluen hi ha: 
  

• L'impacte sobre el paisatge i la biodiversitat 
• La qualitat de l'aire 
• El soroll 
• El patrimoni històric 
• La qualitat de l'aigua 
• La salut humana 

 
Especialment greu és la falta d'avaluació dels impactes que les noves vies tindran sobre els 
espais protegits, atès que fa cas omís de les recomanacions de l'Estratègia Espanyola de 
Conservació de la Biodiversitat i de diverses directives europees. També la falta de 
referència a la contaminació atmosfèrica i acústica produïda pel transport i als problemes de 
salut que aquesta contaminació provoca, ja avaluats en nombrosos informes i que compten 
amb directives europees on s'estableixen límits màxims d'emissions d'obligat compliment 
pels estats membres. El PITC, no obstant això, no estableix objectius concrets de 
compliment de la legislació vigent en temes de qualitat de l'aire. 
  
D’altra banda, en el cas dels indicadors que sí que s’avaluen, com ara el consum de 
combustible i les emissions de CO2, es fa una anàlisi parcial, ignorant els factors que 
provocaran un augment dels impactes reals (l'augment de la motorització, cotxes més grans 
i de major consum, la urbanització i el tràfic induït per les noves infraestructures...) i 
prenent només un sol factor (la congestió i la seva suposada disminució); es treuen 
conclusions falses, que no només contradiuen l'experiència, sinó que són un insult al sentit 
comú i a les dades disponibles en aquest moment. No hi ha cap mena de referència al 
consum de petroli pel sector del transport, a la dependència d'aquest tipus de combustible i 
a la conjuntura de l'escalada de preus del petroli i la seva relació amb la disminució de les 
reserves i la lluita pel seu control, ni a com això influirà en l'evolució de la mobilitat 
motoritzada. Tampoc hi ha cap referència als compromisos adquirits per la UE i per l’Estat 
espanyol en el Protocol de Kioto sobre les emissions de CO2. Tenint en compte que és 
precisament en el sector del transport on més creixen aquestes emissions i que ja s'han 
superat amb escreix els límits establerts per a 2012, és preocupant que el PITC no estableixi 
objectius concrets de reducció d'acord amb el Protocol de Kioto, quan altres sectors 
econòmics sí que s'han marcat uns límits d'emissions. 
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2. CONSIDERACIONS SOBRE LA PROPOSTA D'INFRAESTRUCTURES 
 
El PITC assumeix tots els compromisos previs de construcció d'infraestructures i fins i tot 
els incrementa de manera considerable. Proposa una inversió total en infraestructures de 
transport de 37.115 milions d'euros, destinats a construir 1.500 km nous d'autovies, 800 km 
de línies d’alta velocitat i 300 km de noves línies de tren convencionals, i a millorar la 
xarxa viària i ferroviària existent en un període de 20 anys (2006-2026). Pel que fa a les 
inversions, s'afirma que es prioritza el ferrocarril, el qual s’enduu el 68% del pressupost 
total, amb l'objectiu d'iniciar un canvi que augmenti la quota ferroviària en el repartiment 
modal. Els objectius plantejats són: 

• el ferrocarril ha d'arribar a una quota superior al 10% en el transport de 
mercaderies l'any 2026 (avui és del 4%), cosa que suposa un creixement d'un 8,5% 
anual. La carretera ha de mantenir el seu creixement actual: un 3,1% anual. 

• quant al transport de passatgers, es preveu que la mobilitat interurbana creixerà un 
2,3%/any (el 77% fins al 2026). El transport públic ha de poder créixer un 120% 
fins a l'any 2026. El cotxe hauria de créixer per sota del 60%. Això suposa que el 
transport públic captaria un 5% dels viatges amb cotxe. 

 
Sobre aquesta proposta, Ecologistes en Acció de Catalunya fa les següents consideracions: 
 
 

2.1. PROPOSTES VIÀRIES:  
 

La proposta de construcció de noves infraestructures viàries és faraònica i 
injustificada 
 
El Pla proposa construir 1.512 km més de vies d'alta capacitat (autovies i autopistes), cosa 
que suposa un increment superior al doble de la xarxa actual d’aquestes característiques 
(1.104 km). D’altra banda, mentre aquest tipus de vies suposa actualment una quarta part 
del conjunt de la xarxa bàsica, l’any 2026 serà més de la meitat del total, si es porten a 
terme les actuacions previstes en aquest pla. 
 
Un increment tan brutal de la capacitat viària es justifica amb una suposada demanda 
futura, que provocaria major congestió si no s'actués. Aquesta anàlisi sembla no tenir en 
compte que la inversió en xarxa viària fomenta l'ús del vehicle privat, el qual tornarà a crear 
congestió, alimentant un cercle que reforça els aspectes negatius del sistema amb    
conseqüències ambientals cada vegada més greus. 
 
El concepte “dèficit de connectivitat” utilitzat per proposar actuacions a la xarxa de 
carreteres, es basa únicament en el temps de recorregut en vehicle privat (únic criteri 
d'accessibilitat per als redactors del Pla) sense fer una anàlisi de les necessitats de mobilitat 
entre aquestes poblacions amb “dèficit”, dels serveis que necessiten ni de la manera més 
eficient de capgirar la situació. No hi ha propostes per millorar l’accesibilitat amb transport 
públic. 
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D’altra banda, el PTIC es contradiu quan en la diagnosi que fa de la situació en l’àmbit 
metropolità de Barcelona afirma que “en l'entorn metropolità més proper a Barcelona no 
resulta ja factible incrementar significativament la capacitat viària” (PITC, pàg. 31), per 
incloure posteriorment ampliacions de traçat viari i noves autovies, que havien estat 
aparcades durant anys i que tenen una àmplia contestació social, com ara: 
 

• Túnel d’Horta 
• IV cinturó en la seva totalitat 
• Autopista pel marge esquerre del Besòs 
• Ampliació de l'autopista C-58 entre Cerdanyola i Terrassa 
• Túnel de la Conreria. Desdoblament entre Badalona i Mollet 
• Nou accés al Port de Barcelona (Sant Feliu-Port) 
• Via de Cornisa Molins de Rei-Sant Cugat-Cerdanyola-Montcada i Reixac 
• Ampliació de l'autopista C-32 entre Vilanova i Barcelona 

 
A aquestes caldria afegir l'ampliació viària en els eixos d'accés a l'entorn metropolità de 
Barcelona, cosa que afavoriria l'expansió de la urbanització cap a regions cada vegada més 
allunyades de la metròpoli, però amb una forta dependència d’aquesta i una mobilitat 
basada en l'automòbil: són les ampliacions viàries que es proposen en els eixos: 
 

• Alt Penedès – Baix Llobregat 
• Anoia – Baix Llobregat 
• Congost – Vallès Oriental 
• Vallès Oriental – Maresme 
• Eix del Garraf 
• Eix del Maresme 

 
A més, Ecologistes en Acció de Catalunya considera inacceptables les actuacions 
proposades respecte d’allò que el Pla anomena Xarxa Transeuropea i de llarg recorregut, 
que pretén creuar els Pirineus amb vies d'alta capacitat, sense tenir en compte les afeccions 
a espais naturals de gran riquesa biològica, ni la fragilitat dels ecosistemes de muntanya, ni 
l'ampliació de la urbanització i de les activitats turístiques que provocaran aquestes 
infraestructures en zones sensibles d'alt valor ecològic. Especialment greu ens semblen els 
eixos següents: 
 

• Eix Pirineus Figueres - Pont de Suert 
• Eix Tarragona-Reus-Andorra 
• Eix Occidental Amposta – Lleida - túnel de Vielha 
• Eix Barcelona - Puigcerdà - túnel de Cadí 

 
Finalment, hem  d’afegir que amb una ampliació viària tan brutal, que produirà un 
creixement desbocat del transport per carretera, difícilment s'aconseguiran els limitats 
objectius de canvi modal plantejats en el Pla.  
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2.2. PROPOSTES FERROVIÀRIES: 
 
Considerem que la proposta ferroviària es troba totalment allunyada de les necessitats de 
mobilitat de la població i del transport de mercaderies i que no aconseguirà “desenvolupar 
un sistema de transport organitzat com a xarxa integrada i multimodal, segur i sostenible, 
equilibrat socialment i viable econòmicament” (PITC, pág. 11), objectiu confés del Pla que 
es presenta, pels motius següents : 
 

2.2.1. Les prioritats d'inversió en ferrocarril són per a la construcció de línies 
d'alta velocitat ferroviària  

 
El PITC proposa invertir 25.177 milions d'euros en línies ferroviàries, cosa que suposa el 
68% de la inversió total del Pla. Aquesta dada dóna un motiu als redactors per afirmar que 
s'aposta pel ferrocarril i, per tant, pel transport públic, amb l'objectiu que, gràcies a aquesta 
ingent inversió, el ferrocarril creixi un 8,5% anual, abasti una quota de repartiment modal 
del 10% el 2026 en el transport de mercaderies i li esgarrapi al cotxe un 5% dels viatges en 
el transport de passatgers. Cal tenir en compte que aquests objectius es plantegen en un 
escenari de gran creixement de la mobilitat motoritzada, motiu pel qual aquestes noves 
línies no aconseguiran reduir la mobilitat a la carretera, que seguirà creixent per sobre del 
PIB, sinó solament absorbir una part del creixement previst. 
 
Com és possible que amb una inversió tan ingent s'aconsegueixin uns objectius tan magres? 
 
En primer lloc, perquè se segueix ampliant la xarxa viària sense mesura, cosa que 
fomentarà el creixement del tràfic per carretera i no la seva contenció ni el seu 
transvasament al ferrocarril i al transport públic. 
 
En segon lloc, perquè l'altíssima inversió en ferrocarril es deu sobretot a l'aposta per 
construir línies exclusives d'alta velocitat, amb paràmetres tècnics que permeten circular a 
300 km/h, opció que han rebutjat els nostres socis europeus per cara, malbaratadora i 
ineficient. La inversió en alta velocitat representa el 49% de la inversió total en ferrocarril i, 
si ens centrem en les inversions prioritàries, suposa més del 80%. 
 
Cal tenir en compte que aquestes línies són incompatibles amb altres trànsits, tant per 
l'ample de via com pel sistema elèctric; que no serveixen per a estructurar el territori, ja que 
no tenen gairebé parades; i que el seu alt preu de construcció els impedeix tenir tarifes 
socials, i per tant són elitistes. A més, com que són exclusives per a llarg recorregut, estaran 
infrautilitzades, mentre que les de rodalies i les regionals, que són les que més viatgers 
transporten, o se saturen o són abandonades. 
 
En tercer lloc, perquè la construcció d'infraestructures ferroviàries per si mateixa no 
garanteix el transvasament modal de la carretera al ferrocarril, que depèn més dels serveis 
que es prestin, de la freqüència de trens, o de la intermodalidad amb la xarxa de transport 
públic. La prova és que a Catalunya, amb 1.500 km de xarxa, el transport ferroviari és 
marginal i està en reculada, amb excepció de les proximitats de la Regió Metropolitana de 
Barcelona. 
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Per tant, una inversió tan ingent en ferrocarril, tal com està plantejada, no és una aposta 
pel transport públic i no aconseguirà revertir les tendències insostenibles de la nostra 
mobilitat, sinó que les agreujarà. 
  
    

2.2.2. L'aposta per l'alta velocitat impedeix la consecució d'una xarxa 
integrada de ferrocarril eficaç 

 
La decisió del Ministeri de Foment de construir una línia exclusiva per a alta velocitat 
ferroviària en ample UIC condiciona tota la política ferroviària, ja que obliga a l'existència 
de dues xarxes ferroviàries separades, paral·leles i, no obstant això, incompatibles, 
una d’ample UIC i una altra d’ample ibèric, a la qual cal afegir la xarxa dels FCG en 
ample mètric. Aquesta situació suposa: 
 

• Un malbaratament de recursos, ja que les línies d'alta velocitat són molt cares i 
la seva incompatibilitat amb altres trànsits obliga a duplicar la xarxa, cosa que 
suposa un augment considerable del pressupost, com veiem en les propostes 
ferroviàries d'aquest Pla 

• La més que probable infrautilització de les noves vies, sobretot les d'alta 
velocitat, ja que no podrà ser utilitzades per rodalies, regionals, o mercaderies 

• La falta d’interoperabilidad entre ambdues, que impedirà utilitzar-les 
indistintament en cas d'avaries, accidents, reparacions, etc, cosa que va contra la 
tendència principal del sector ferroviari europeu 

• Penalitza sobretot les línies de rodalies i regionals d'ample ibèric, que es queden 
sense les inversions necessàries per a poder millorar l'oferta, malgrat que són els 
trens que tenen parada en més estacions i que presten servei a més població 

 
 

2.2.3.  Anàlisi territorial de la proposta de xarxa ferroviària 
 
Una de les primeres mancances que trobem quan analitzem la plasmació territorial de la 
xarxa ferroviària del PITC és la poca definició de les diferents classes de serveis que 
proposa i que planteja, lligades a objectius també diferents de qualitat del servei. Les 
mancances que hi hem detectat són les següents: 
 

• La qualitat del servei només es planteja en relació amb la velocitat però no hi ha 
cap esment a les freqüències, les capacitats dels combois, les estacions on 
s’efectuen parades, la població potencialment usuària… Aquesta indefinició en 
la qualitat integral de la xarxa ferroviària pensem que és coherent amb l’aposta 
gairebé total per l’alta velocitat que fa el Govern. A qui interessa si el tren del 
futur servirà per anar diàriament a treballar a la capital comarcal o si a les 
rodalies de Barcelona els trens van de gom a gom a certes hores per falta de 
previsió en el número de vagons?  

 
• Els anomenats “serveis regionals”, que segons l’esquema assolirien velocitats 

d’entre 160 i 220 km/h, on farien parada ? La qüestió és si hi haurà trens que 
parin a totes les localitats del seu recorregut amb una freqüència i velocitats 
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competitives, fora dels àmbits metropolitans. Segons la tipologia expressada en 
el PITC, sembla que aquests serveis no tenen cabuda en el ferrocarril català del 
segle XXI 

 
• Les actuacions que es proposen són exclusivament obres en infraestructura, més 

fàcils i rendibles per a les constructores; es deixa de banda qualsevol esment a 
millores —menys espectaculars però essencials per a la constitució d’una 
veritable xarxa ferroviària moderna— com ara l’augment de freqüències i 
velocitats, la intermodalitat amb altres mitjans sostenibles (autobusos urbans i 
interurbans, bicicleta…) i secundàriament amb el vehicle privat, l’adequació de 
la capacitat dels trens a la demanda, la informació als usuaris, els diferents 
serveis a les estacions… 

 
Com a consideració prèvia a la nostra anàlisi territorial detallada, volem aclarir que no 
entrarem a valorar les propostes que ja estan en fase de construcció. El posicionament 
davant d’algunes d’aquestes infraestructures ja ha estat expresat en comunicats i estudis tan 
de la nostra entitat com d’altres organitzacions ecologistes o compromeses amb 
l’ecomobilitat. 
 
Les nostres al·legacions i possibles alternatives són les següents: 
 

• Nova línia d’alta velocitat al corredor del Mediterrani: desestimar-la. En 
el seu lloc construir una nova via convencional per a mercaderies, destinant 
les existents exclusivament a passatgers (els actuals trens de velocitat alta i 
“regionals”). 

 
• Eix Transversal ferroviari: hauria de ser convencional (ample 

internacional) per a viatgers i mercaderies, no d’alta velocitat, com planteja 
el PITC. Així, no només hi hauria serveis semidirectes, sinó que totes les 
poblacions del seu recorregut (algunes tan importants com Santa Coloma de 
Farners) tindrien servei de tren, fet que acompanyat d’unes bones 
freqüències i actuacions en altres línies ajudaria a disminuir els vehicles amb 
destinació a les capitals comarcals procedents del seu entorn més immediat, 
creant una mena de minirodalies a Vic, Manresa, Igualada, Tàrrega i 
Mollerussa. A més a més, l’impacte sobre el territori seria menor, sobretot si 
es considera que travessaria zones encara tan poc alterades com el corredor 
entre el Montseny i les Guilleries. També s’aconseguiria reduir 
considerablement el seu impacte en el tram Cervera-Lleida si se seguís el 
traçat ferroviari actual.  

 
• Accés a l’aeroport de Barcelona: minimitzar l’impacte sobre el que queda del 

delta del Llobregat amb el màxim aprofitament del traçat actual de rodalies. Podria 
ser una llançadora d’ample ibèric entre la nova estació del Prat i totes les terminals 
de l’aeroport. Només cal un accés ferroviari a l’aeroport, d’alta freqüència i 
capacitat, i no els tres que estan planejats (metro, tren de rodalies i tren d’alta 
velocitat) 
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- Connexió Eix Transversal - Port de Barcelona: desestimar-ne l’alta velocitat i 
construir una nova via d’ample internacional Manresa-Castellbisbal-Port paral·lela 
als traçats actuals de FCG i/o de Renfe. 

 
- Rehabilitació Reus-Roda: a més de rehabilitar-la per a mercaderies, fer-ho també 

per a passatgers, integrant aquest tram en la xarxa de rodalies de Tarragona-Reus. 
Això facilitaria l’accés amb transport públic als treballadors dels polígons 
industrials de Constantí i el Morell, a banda de donar servei a la Pobla de Mafumet i 
unir Tarragona, Reus i Altafulla-Torredembarra a l’estació de l’AVE de Perafort. 

 
- Nou túnel d’accés a Barcelona des del Vallès: desestimar l’anomenat “túnel 

d’Horta” encara que es presenti com a via per a transport públic. La raó és que la 
serralada de Collserola no pot rebre més infraestructures que la fragmentin, 
argument que es recolza en l’existència d’alternatives plenament satisfactòries 
(augment de freqüències i capacitat de les línies 3, 4 i 7 de rodalies i habilitació 
d’un carril bus exclusiu a la C-58 des de Sabadell i a la C-33 des de Mollet). 

 
- Pla de millora d’estacions: cal concretar quines serien les actuacions, que haurien 

d’incidir en el manteniment dels edificis, l’existència de serveis, la seguretat i la 
seva integració en el nucli urbà (considerant fins i tot l’acostament dels traçats per 
facilitar-ne seu accés a peu). També es fa imprescindible la instal·lació d’un sistema 
d’informació a temps real a totes les estacions de la xarxa. Per a totes aquestes 
actuacions és evident que cal multiplicar la minsa inversió proposada. 

 
Per acabar, cal dir que el PITC descarta construir noves línies ferroviàries en una sèrie de 
corredors després —diu— d’haver-los estudiat. No s’aprofundeix en aquests estudis, però 
es ve a dir que no hi ha prou massa crítica perquè siguin considerats mínimament rendibles. 
El que no s’explica és que, curiosament o no tant, la meitat d’aquests trams esmentats 
coincideixen amb els trams de la xarxa bàsica de carreteres que diuen que “tenen problemes 
de capacitat”. Els itineraris on les carreteres estan saturades, però, en canvi, no s’hi veuen 
potencials viatgers per a una línia de tren, són Girona-Sant Feliu de Guíxols, Flaçà-Palamós 
i Manresa- Berga 
 
No cal dir que Ecologistes en Acció de Catalunya veu, juntament amb moltes de les forces 
socials de cada territori, possibilitats d’èxit a una nova infraestructura ferroviària, que 
hauria de fer innecessàries noves actuacions viàries en aquests eixos. 
 
A més dels que considera el PITC, pensem que altres corredors podrien tenir prou usuaris 
per fer viable socialment, i en alguns casos econòmicament, una nova línia de tren. Són els 
següents :  
 
• Aeroport de la Seu - la Seu d’Urgell - Andorra: podria resseguir la vall del Valira fins a 
Canillo, solucionant parcialment el col·lapse quotidià de les carreteres andorranes i del seu 
accés des de l’Alt Urgell. També donaria servei a les instal·lacions aeroportuàries que 
compten amb un potencial força important. Secundàriament, caldria estudiar la viabilitat de 
la unió d’aquesta possible via fèrria amb la de Puigcerdà o, si més no, d’un important 
impuls als serveis públics entre la Seu i Puigcerdà. 
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• Manresa-Berga: caldria només tornar a instal·lar-hi vies a partir de Sallent. Fóra bo 
sospesar la viabilitat d’allargar-la fins a Guardiola i la Pobla de Lillet, on connectaria amb 
el carrilet en funcionament que va a Castellar de n’Hug. 
 
• Girona - Sant Feliu de Guíxols – Palamós - Flaçà: zona amb una gran població estable, 
que es multiplica durant l’estiu.  
 
• Girona-Banyoles: amb les línies existents (a Figueres i a Massanet) i amb la proposada 
anteriorment completarien una bon sistema de rodalies de l’àrea gironina. Podria analitzar-
se’n la viabilitat social i l’impacte ambiental per allargar-la fins a Olot. 
 

 
2.3. TRANSPORT PÚBLIC PER CARRETERA 
 

Pel que fa als autobusos interurbans, la brevetat amb què són tractats en el PITC ens mostra 
la importància que en aquest Pla es dóna al transport col·lectiu en general i al que es fa 
mitjançant autobusos en particular. Una bona mostra en seria la vigència d’un Pla de 
transports de viatgers que es planteja uns mínims tan ridículs de serveis que és de màxima 
urgència revisar-los. Així, la revisió de l’esmentat Pla hauria de considerar la implantació 
immediata dels següents paràmetres: 

 
• Cal que tothom tingui un servei públic regular de viatgers per a desplaçar-se a la 

capital de comarca i tornar com a mínim 2 cops per dia feiner i 1 per dia festiu (no 1 
i 0). Si es tracta de localitats amb més de 1.000 habitants la freqüència anterior 
s’hauria de doblar.  

• Cal que tots els residents a ciutats de més de 5.000 habitants i a les capitals de 
comarca disposin, en dia feiner, d’un mínim de 6 serveis interurbans d’anar i tornar 
per desplaçar-se fins a la capital de la seva demarcació. En dies festius, el mínim 
seria de 3 serveis (no 1 i 0 com figura en el Pla en vigor). 

• Cal que tots els habitants de les ciutats de més de 5.000 habitants i de les capitals de 
comarca tinguin, si més no, tres serveis en dia feiner i un en festiu per anar i tornar 
amb transport públic a la ciutat de Barcelona.  

 
És important afegir que també s’haurien d’establir temps màxims tolerables per a 
cadascuna d’aquestes línies. 
 
Com a úniques actuacions en els transports públics per carretera, el PITC proposa uns pocs 
carrils bus. La nostra aportació en aquest sentit seria: 
 

• Completar la proposta de carrils bus d’entrada a Barcelona amb els de la C-33 des 
de Mollet —que enllaçaria amb el proposat a l’eix de la riera de Caldes—, 
l’allargament fins a Sabadell del que es preveu instal·lar a la C-58 i un altre —no 
previst en el PITC— a la C-32 des de Castelldefels  

• Descartar totalment la funció de carril VAO (vehicles d’alta ocupació) dels carrils 
bus esmentats. Només faltaria que una de les poques actuacions per millorar la 
competitivitat del transport públic beneficiés qui no vol deixar el cotxe a casa. En 
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tot cas, s’hauria d’habilitar un dels altres carrils per deixar-lo per vehicles amb més 
d’un ocupant. Aquesta hauria de ser considerada una actuació prioritària. 

• Trobem a faltar, com en el cas ferroviari, altres millores molt importants per a 
potenciar l’ús del transport col·lectiu. Així, hi calen actuacions d’informació, 
intermodalitat, freqüències i capacitat, que no s’esmenten específicament en el 
PITC. 
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3. CONSIDERACIONS SOBRE L'AVALUACIÓ ESTRATÈGICA AMBIENTAL 
 
 

La realització d'una avaluació estratègica ambiental (AEA) per a avaluar els efectes de 
determinats plans i programes en el medi ambient està continguda en la Directiva 
comunitària 2001/42/CE i és un requisit obligatori per a tots els països membres, encara 
que s'hagin retardat (com és el cas del govern espanyol) en la seva transposició legal. 
Discrepem de la interpretació que fan els redactors del Pla segons la qual la directiva 
permet que “cada estat membre pugui seleccionar les propostes de pla o programa que cal 
avaluar”, i sobretot dels criteris establerts per portar-la a terme, fonamentalment perquè no 
serveixen per a avaluar el que cal avaluar: l'impacte que la construcció de les noves 
infraestructures té sobre el medi ambient. Per tant, l’AEA d’aquest Pla ens resulta 
inacceptable pels motius següents: 
 
 

3.1. Els indicadors d'avaluació ambiental són inadequats: estan plantejats per 
justificar la inversió en carreteres, no per a mesurar els impactes que 
comportaran aquestes noves vies. 

 
En primer lloc, la metodologia ha consistit a comparar l'estratègia del PITC amb una 
d’alternativa, consistent a eliminar les propostes viàries que no estiguin pendents de 
realització i d'aquí deduir la conveniència de la inversió proposada en carretera. Per a això 
l’AEA defineix i calcula 41 indicadors, dels quals només 5 són específicament ambientals 
(consum de combustible, emissions de CO2, pressió urbanística, nova ocupació del sòl i 
fragmentació del territori) als quals caldria sumar-ne altres 5 sobre sinistralitat (accidents i 
víctimes de la carretera) i altres 2 de costos econòmics; la resta es limiten a mesurar temps, 
distàncies i velocitats corresponents al transport per carretera. En aquest sentit, crida 
poderosament l'atenció que l'únic criteri d'accessibilitat sigui el temps de recorregut en 
vehicle privat i la distància a la xarxa d'autopistes i vies preferents, i que aquests siguin els 
indicadors bàsics d'una avaluació ambiental. 
 
En segon lloc, dels 5 indicadors que mesuren impactes ambientals, un d’ells –la pressió 
urbanística- calcula i considera un gran assoliment l'increment de “la superfície que passa a 
estar a menys de 10 minuts de la xarxa bàsica”, el que suposem una bona notícia per als 
especuladors del sòl, però una greu amenaça per als ecosistemes terrestres. Amenaça que ni 
es defineix ni s'avalua. 
 
Altres dos indicadors —l'ocupació del sòl i la fragmentació del territori— es limiten a 
mesurar el nombre d'hectàrees ocupades per les noves infraestructures (2.856) i les noves 
àrees interiors a la xarxa d'infraestructures viàries (105), sense una sola valoració del que 
això pot suposar per al paisatge, els ecosistemes i la biodiversitat: quantes àrees protegides 
es veuran afectades per les noves infraestructures? quants corredors biològics deixaran de 
ser-ho? quantes espècies desapareixeran en aquestes “noves àrees interiors a la xarxa”? com 
afectaran els moviments de terra i els nous talusos la flora i fauna de l'entorn? com afectarà 
l'efecte barrera d'aquestes infraestructures la biodiversitat? I la població? quantes zones 
agrícoles desapareixeran?... Cap resposta, ni indicador, ni recomanacions. 
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Finalment, l'avaluació dels indicadors de consum de combustible i d’emissions de CO2 
pateixen d’una mancança de dades bàsiques i d'un estudi detallat dels efectes que les noves 
infraestructures tindran sobre l'increment de la mobilitat en vehicle privat i de les seves 
implicacions en el consum de combustible i en l'augment de les emissions. Les conclusions 
a les quals arriba, és a dir, que gràcies a la construcció de 1.500 km nous de vies ràpides el 
consum i les emissions seran menors que si no es construïssin, contradiuen tots els informes 
existents i són un insult al sentit comú, a més d’ignorar els acords signats a Kioto. Només 
s'expliquen com a justificació d'una proposta que tanca els ulls davant els costos ambientals 
que comporta. 
 
 

3.2.    Els impactes sobre l'energia i l'atmosfera no s'avaluen convenientment 
 
Destaca de manera notòria l'absència de reflexió sobre els efectes que les infraestructures 
anunciades al PITC tindran sobre l'atmosfera en una doble vessant: l'increment dels 
problemes derivats del canvi climàtic i l’empitjorament de la situació de la qualitat de l'aire. 
En aquest sentit cal tenir en compte: 

 
3.2.1. En relació amb l'absència detallada d'estudis sobre el consum de 
combustible 

 
Tots els estudis de perspectiva realitzats fins al moment apunten un increment del consum 
d'energia en el sector del transport. Així, el  Pla d'energia de Catalunya en l'horitzó del 
2010, apuntava a la mobilitat de les persones, amb 2,5 milions de tones equivalents de 
petroli, i al transport de mercaderies, amb 2,04 milions de tones equivalents de petroli, com 
a responsables del 43,1% del consum d'energia de Catalunya l'any 1997. 
 
Per la seva banda, el Pla de l'energia de Catalunya (2006–2015)7 assenyalava que el 
transport consumia el 37,7% de l'energia final l'any 2003. 
 
Resulta necessari doncs, que el PITC, incorpori un estudi detallat de les implicacions de 
consum energètic que es dedueixen de l'increment de mobilitat resultant de la realització de 
les infrastructures proposades. 

 
3.2.2. En relació amb les conseqüències de l'increment de mobilitat sobre les 
emissions a l'atmosfera 

 
Si considerem, a més, que el mateix PITC assumeix que “del volum de la mobilitat total 
generada, s'ha fixat que la mobilitat en vehicle privat no hauria de créixer per sobre del 
60% el 2026” (pàgina 13 de la Memòria del Pla) la tendència a un increment massiu de les 
emissions atmosfèriques sembla garantida. 
 
Davant la mancança d'anàlisi detallada que presenta el PITC, l'anàlisi desenvolupada per 
Ecologistes en Acció de Catalunya apunta que, en el millor dels casos, la construcció de les 
infraestructures relacionades al PITC tindria com a conseqüència unes emissions de gasos 
                                                           
7 Generalitat de Catalunya: PEC. Pla de l’energia de Catalunya 2006-2015. Maig, 2005 
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d'efecte hivernacle provinents dels vehicles privats d’uns 14 milions de tones de CO2   
equivalents anuals cap al 2026, ja que el total de les emissions del transport de l'any 2001, 
any de referència del PITC, van ser de 13,8 milions de tones8. D’aquests, segons els nostres 
càlculs, un 63% correspondrien a la mobilitat privada. 
 
Als increments anunciats, cal sumar-hi els que el mateix PITC adjudica al transport de 
mercaderies, com ara els trànsits interfrontererers: “Les mercaderies que travessaran els 
Pirineus augmentaran 2,6 vegades entre 2002 i 2026: de 100 milions de tones a 269 milions 
de tones…” (pàgina 23 de la Memòria). 
  
El PITC no fa cap anàlisi detallada sobre l'increment d'emissions en relació amb l'increment 
de la mobilitat, malgrat que la recent publicació de l'Informe sobre el canvi climàtic a 
Catalunya9 diu que:  
 
“El transport és el sector que està creixent més com a consumidor d'energia i productor de 
gasos amb efecte d'hivernacle a la Unió Europea. Les previsions per al període 1998-2010 
apunten un increment del 38% en el transport de mercaderies i del 24% en el de viatgers a 
l'Europa Occidental”. 
 
Aquesta manca d'anàlisi resulta més important si considerem que el Pla de l'energia de 
Catalunya (2006 – 2015) reconeix un increment d'emissions del sector del transport d'un 
56,5% entre 1990 i 2015 en el millor escenari d'estalvi i eficiència plantejat (pàgina 119). 
 
El PITC ha d'incorporar una anàlisi detallada d'emissions atmosfèriques relacionades amb 
els increments de mobilitat i mercaderies que anuncia. 

 
3.2.3. En relació amb el Protocol de Kioto i les successives iniciatives 
internacionals de reducció d'emissions de gasos d'efecte hivernacle (GEH) 

 
Aquests nivells d'emissions impliquen, d'una banda, situar-se el marge dels escenaris de 
reducció del mateix Protocol de Kioto (2008–2012) i, de l'altra, ignorar les tendències a 
assolir uns objectius de reducció més ambiciosos a partir de l'any 2012 (la Unió Europea va 
plantejar a la Cimera de Montreal de la COP-MOP 11 reduccions de l'ordre del 30% sobre 
els valors del 2012). La conseqüència és que, després de tres períodes de temps (14 anys) 
posteriors al Protocol de Kioto, no tan sols no s'hauran acomplert els objectius del protocol, 
sinó que el govern ja s'inhibeix en el compliment dels acords posteriors. 
 
El Pla de l'Energia de Catalunya (2006 –2015) (en endavant, PEC) detalla a la pàgina 
119 un nivell d'emissions – 46,4 milions de tones— per a l'any 2015, que supera, tant el 
límit inicial d'increment del 15% sobre les emissions de 1990 establert a la mateixa 
“bombolla europea” –28,9 milions de tones—, com el posterior ajust a un 24%, que faria 
arribar a uns 31,1 milions de tones. 

                                                           
8 Ministerio de Medio Ambiente: “Inventario autonómico de gases de efecto invernadero”. Madrid, 2003 
9 Generalitat de Catalunya. Consell Assessor  per al Desenvolupament Sostenible: “Informe sobre el canvi 
climàtic a Catalunya”. Resum de conclusions, pàg. 18. 
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Segons el PEC, l'aplicació efectiva de Kioto significa que: 
 

• “en la primera fase, fins al 2008, els augments d'activitat han de ser compensats 
per evitar l'augment d'emissions de CO2. 

• en la segona fase, en el període 2008-2012 i posteriorment, caldrà obtenir una 
reducció neta d'emissions independent del creixement econòmic.” (pàg. 180). 

 
En conseqüència, el PITC hauria d'incorporar propostes i mesures que permetessin ajustar 
el nivell d'emissions del transport a l'increment d'emissions del 24% respecte de l'any 1990, 
resultant de l'aplicació del Protocol de Kyoto, així com detallar-ne d'altres que prevegin 
reduccions en la línia de les propostes de la Unió Europea. 
 

3.2.4. Sobre els impactes en la qualitat de l'aire. 
 
Des de l'any 1996 la Unió Europea ha desenvolupat una línia de treball consistent a abordar 
la problemàtica dels impactes de la contaminació atmosfèrica sobre el medi ambient i la 
salut de les persones. Aquesta línia, concretada en la Directiva 96/62/CE i posteriors, 
estableix limitacions a l'emissió atmosfèrica de 12 contaminants bàsics (òxids de nitrogen, 
diòxid de sofre, plom, partícules de 10 micres, benzè, monòxid de carboni, ozó, arsènic, 
cadmi, níquel, mercuri i hidrocarburs aromàtics policíclics), i que, més endavant, també 
s'estendrà a les partícules de 2,5 micres. La majoria d'aquestes emissions estan relacionades 
amb el transport.  
 
Amb aquestes directives la Unió Europea dóna resposta a la problemàtica desvetllada per 
les investigacions mèdiques, que demostren una relació entre les anomenades “puntes” de 
contaminació i els increments de mortalitat i ingressos hospitalaris per motius respiratoris i 
circulatoris (informes EMRCAM – EMECAS i APHEIS10). 
 
En el cas de Catalunya, existeixen dades concretes sobre els emissions associades al 
consum energètic. Així, el  Pla d'energia de Catalunya en l'horitzó del 2010 avaluava 
que, per a l'any 2010, les emissions d'òxids de nitrogen serien de 174.610 tones, les de 
monòxid de carboni de 197.091 tones, les d’òxids de sofre de 120.370 tones, les de 
partícules en suspensió de 23.761 tones, i les d'altres contaminants de 33.703 tones. 
 
Actualment la Direcció General de Qualitat Ambiental del Departament de Medi Ambient i 
Habitatge11 i el mateix Ajuntament de Barcelona reconeixen i accepten l'existència d'un 
problema greu causat per les concentracions de partícules i òxids de nitrogen a l'atmosfera 
en determinats punts del territori. En el cas del DMAH, i com a conseqüència de l'aplicació 
de les directives europees, s'ha redactat un decret que estableix la condició d'atmosfera 

                                                           
10 Informe EMECAM. Revista Española de Salud Pública, volumen 73, nº2, de marzo-abril de 1999. 
Continuat per la xarxa EMECAS: “Estudio Multicéntrico sobre contaminación atmosférica y salud”, amb la 
participació d’11 centres d’investigació de l’estat espanyol. L’informe APHEIS és un xarxa de estudi de la 
contaminació atmosférica i salut pública a Europa, que fa informes dès de l’any 2000.  
11 Direcció General de Qualitat Ambiental: “La qualitat de l’aire a Catalunya, 2005”. Generalitat de 
Catalunya. Departament de Medi Ambient i Habitatge. 2006. 
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contaminada per a un conjunt de municipis de les comarques del Barcelonès, el Vallès 
Oriental, el Vallès Occidental i el Baix Llobregat. 
 
Amb aquest decret el DMAH reconeix una situació denunciada des de fa més d'un any per 
Ecologistes en Acció de Catalunya: l'existència de zones amb problemes greus de qualitat 
de l'aire a diferents indrets de Catalunya. 
 
Les directives europees apunten la necessitat d'aplicar mesures de restabliment de la 
qualitat de l'aire a les zones on es detectin superacions dels límits establerts a les mateixes 
directives i, encara que estan pendents de fer les investigacions que determinin el pes del 
transport de mercaderies i la mobilitat de les persones en l’emissió de contaminants, hi ha 
consens que es tracta d'un factor molt important. 
Cal que el PITC incorpori una anàlisi de l'increment de les emissions dels contaminants 
atmosfèrics detallats a les directives europees que es produiria com a conseqüència de 
l'increment de mobilitat que preveu. Com a mínim hauria d'establir una projecció de 
l'increment d'òxids de nitrogen i partícules, que són els que provoquen impactes més greus 
sobre el medi ambient i la salut de les persones. 
 
 

3.3. L’AEA exclou la contaminació acústica dels indicadors ambientals a tenir 
en compte en la seva avaluació. 

 
El soroll provocat pel trànsit s'ha incrementat en els últims anys i s'ha convertit en el 
principal component del soroll urbà (un 80% del total). Alhora ha crescut la proporció de 
població sotmesa a nivells sonors superiors als recomanats per l’OMS: avui s'estima en les 
tres quartes parts de la població. La relació entre el soroll i la salut ha estat estudiada i és 
ben coneguda: molèsties, pertorbacions en la comunicació, el descans i el son, hipertensió, 
estrès, falta de concentració, influència en les malalties cardiovasculars. Aquesta evidència 
és la que ha dut a la Comissió Europea a redactar la Directiva 2002/49/CE sobre avaluació i 
gestió del soroll ambiental, que ha estat transposada a la legislació espanyola mitjançant la 
promulgació de la Llei del Soroll12, i els successius decrets que la desenvolupen. 

  
D’altra banda, és un indicador habitual en les avaluacions d'impacte ambiental i en els 
estudis que analitzen els costos externs del transport. Per això, no s'entén que hagi estat 
exclòs de la present AEA, tenint en compte que l'augment del trànsit motoritzat i la posada 
en servei de trens d'alta velocitat augmentarà els nivells de soroll que sofriran la població    
i la fauna properes a aquestes infraestructures. 
 
 

3.4. No s'estudien els impactes sobre el paisatge i la biodiversitat.  
 
Com ja hem afirmat, l’AEA es limita a calcular les hectàrees ocupades per les noves 
infraestructures, el nombre de noves àrees interiors a la xarxa d'infraestructures viàries i la 
superfície que passa a estar a menys de 10 minuts amb cotxe de la xarxa bàsica. 
 
                                                           
12 Ley 37/2003 del Ruido. BOE 276 de 18/11/2003. 
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Considerem inacceptable aquest plantejament per analitzar com cal els greus impactes que 
les infraestructures tenen sobre el paisatge (aplanament del territori, moviments de terra, 
construcció de talusos), la fragmentació del territori que suposen amb els seus efectes 
nocius sobre cursos d'aigua i vessants, l'efecte barrera per a la fauna, la flora i la població, 
la ruptura de corredors biològics, la degradació ambiental i la pèrdua de biodiversitat que 
tot això comporta. 
 
L’avaluació ambiental del PITC no té en compte les recomanacions de l'Estratègia 
Espanyola de Conservació de la Biodiversitat (EECB)13, que promou la incorporació de 
criteris ambientals en la planificació d'infraestructures per tal d'evitar els impactes negatius 
i la pèrdua de valor a les àrees naturals. D'aquesta manera, és imprescindible considerar 
aquests impactes de forma prèvia en la planificació d'infraestructures lineals, tot prevalent 
els criteris de conectivitat, proximitat i no fragmentació dels espais naturals. 
 
En particular, i en relació amb aquesta “Estratègia”, cal: 
 

• La realització d'una valoració qualitativa i quantitativa del grau de fragmentació que 
comporten les noves infraestructures de transport previstes, i les seves 
conseqüències per a la viabilitat de les poblacions animals i vegetals.  

 
• La realització d'estudis bàsics referents a la connectividad entre espais protegits i la 

influència del sistema de transport sobre aquesta. 
  

• L'anàlisi i la quantificació de l'efecte directe del soroll sobre el comportament dels 
animals. 

 
En tot cas, la realització d'aquests estudis, si no tenen la capacitat de condicionar la 
realització o no de determinades infraestructures, no garanteix un adequat manteniment de 
la biodiversitat. En aquest sentit, l'Informe de Sostenibilitat Ambiental14, que acompanya el 
PEIT, afirma:  
 

Cal admetre que les exigents condicions tècniques de disseny que imposa la 
construcció de vies d'alta capacitat no permetran, amb tota probabilitat, una 
reducció gaire significativa dels seus efectes de fragmentació del territori. 

 
Es tracta, doncs, que en la planificació de la xarxa d'infraestructures es tinguin en compte: 
la xarxa d'espais protegits, els ANAVA, les zones importants per als mamífers, les àrees 
importants per a als amfibis i els rèptils, les àrees importants per a les papallones, els plans 
de recuperació d'espècies definits en la Llei 4/89, els hàbitats cartografiats pel MIMAM que 
no es van arribar a incloure a la xarxa Natura 2000, les àrees que formen el domini públic 
hidràulic i el marítimoterrestre, els camins ramaders, i, en general, les àrees de major 

                                                           
13 Dirección General para la Biodiversidad: “Estrategia Española para la Conservación y el uso sostenible de 
la Diversidad Biológica”. Ministerio de Medio Ambiente. Diciembre de 1998. 
14 Ministerio de Fomento: “Informe de Sostenibilidad Ambiental del Plan Estratégico de Infraestructuras y 
Transporte PEIT). Madrid, diciembre 2004, pàg. 124. 
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riquesa, raresa i prioritat de conservació, guiant-se per l'inventari de la DG per a la 
Biodiversitat. 
 
També convé destacar la nul·la atenció que s'ha donat als espais protegits per la Xarxa 
Natura 2000. No han estat en absolut tractats els problemes que la xarxa d'infraestructures 
causa sobre els espais protegits per les directives 79/409/CEE i 92/43/CE. No obstant això, 
aquest va ser el principal motiu que va impulsar el procediment d'avaluació ambiental 
estratègica i es tracta d'una informació que, preceptivament, ha d'estar inclosa en l'informe 
de sostenibilitat ambiental d'un pla o programa, segons l'annex I de la Directiva 
2001/42/CE.
 
La Directiva Hàbitats15, relativa a la conservació dels hàbitats naturals i de la fauna i 
flora silvestres, en els seus articles 6.2 i 6.3, obliga els estats membres a evitar la 
degradació de qualsevol espai pertanyent a la xarxa Natura 2000, així com a avaluar els 
efectes de qualsevol projecte que es porti a terme en aquestes àrees. Sota una perspectiva 
anàloga, en el seu apartat 6.4 considera que únicament es considerarà l'execució de 
projectes que afectin negativament la xarxa Natura 2000 si no existeixen alternatives 
possibles i sota supòsits d'excepció:  
 

Si, malgrat les conclusions negatives de l'avaluació de les repercussions sobre el 
lloc i mancant solucions alternatives, hagués de realitzar-se un pla o projecte per 
raons imperioses d'interès públic de primer ordre, incloses raons de tipus social o 
econòmic, l'Estat membre prendrà les mesures compensatòries necessàries per a 
garantir que la coherència global de Natura 2000 quedi protegida. L’esmentat 
Estat membre informarà a la Comissió de les mesures compensatòries que hagi 
adoptat. En cas que el lloc considerat albergui un tipus d'hàbitat natural i/o una 
espècie prioritaris, únicament es podran al·legar consideracions relacionades amb 
la salut humana i la seguretat pública, o relatives a conseqüències positives de 
primordial importància per al medi ambient; o bé, prèvia consulta a la Comissió, 
altres raons imperioses d'interès públic de primer ordre.  

 

A més a més, l'article 7 de la Directiva Hàbitats estableix que:  
 

Les obligacions imposades en virtut dels apartats 2, 3 i 4 de l'article 6 de la present 
Directiva substituiran qualssevol obligacions derivades de la primera frase de 
l'apartat 4 de l'article 4 de la Directiva 79/409/CEE pel que fa a les zones 
classificades. 
 

De tal forma que els apartats 3 i 4 estableixen per als espais de la xarxa Natura 2000 
l'obligació de realitzar valoracions adequades dels impactes ambientals derivats de plans i 
projectes no relacionats amb la gestió del lloc, tenint en compte els objectius de 
conservació d'aquest. Les autoritats mediambientals només podran donar el vistiplau al 
projecte després d'haver-se assegurat que no existeixen alternatives possibles i que no 
perjudicarà la integritat de l'espai, excepte si es tracta d'un projecte d'interès públic de 
primer ordre. Una vegada complertes aquestes dues premisses, l'execució del projecte haurà 
                                                           
15 Directiva 92/43/CEE del Consell, de 21 de Maig, publicat  al DOCE núm. L206, de 22 de juliol de 1992. 
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d'anar acompanyada de les mesures compensatòries que siguin necessàries per a garantir 
que la coherència global de Natura 2000 queda protegida. 
 
Recapitulant, la fragmentació d'ecosistemes és un dels aspectes que rep un impacte més 
important amb la decisió de tirar endavant noves infraestructures d'alta capacitat 
(particularment autovies i línies d'alta velocitat ferroviària) i, per tant, resulta més 
injustificable i contrària als criteris exigits per la legislació citada. 
 
En aquest sentit, cal assenyalar que l'avaluació que fa el PITC sobre el paisatge i la 
fragmentació del territori és merament quantitativa. Es limita a informar del nombre 
d'hectàrees ocupades i de la quantitat de noves àrees que quedaran envoltades per 
infraestructures, sense fer —com estableix la legislació vigent— una valoració de l'impacte 
que tindrà aquest fet sobre la biodiversitat i la seva influència en la degradació irreversible 
del paisatge. 
 
 

3.4.1. Principals espais lliures que es veuran afectats per les noves 
infraestructures 

 
No cal dir que la majoria d’espais que poden rebre l’impacte de les infraestructures 
d’aquest Pla el patiran per part de les formes més insostenibles de transport, és a dir, l’alta 
velocitat ferroviària i les vies d’alta capacitat per a vehicles a motor. Així doncs, l’impacte 
sobre els ecosistemes és proporcionalment més alt com més insostenible és el sistema de 
transport que porta associat cada infraestructura. Només cal visitar el traçat de l’AVE en 
construcció entre Lleida i Barcelona per adonar-se de la magnitud de la tragèdia. 
A continuació analitzarem quins són els espais susceptibles de ser-ne afectats i indicarem el 
projecte que n’és el responsable. Cal dir que aquesta part del present estudi ha patit la 
limitació tècnica imposada per l’escala dels mapes proporcionats pel Departament de 
Política Territorial i Obres Públiques, que fa que no es pugui precisar exactament les zones 
on s’efectuarà cada intervenció. Per tant, és difícil concretar de manera inequívoca quins 
espais es veuran afectats. 
 

3.4.1.1.   Afectacions de la proposta ferroviària 
 
Els espais d’interès natural afectats directament pels diferents projectes ferroviaris inclosos 
en el PITC són els següents. Hem considerat apropiat destacar-ne algunes de les 
característiques més importants: 
 
- Collserola (afectat pel túnel ferroviari d’Horta): La particularitat d'aquest espai rau en le 
fet que conserva una notable riquesa de paisatges naturals i constitueix una important 
reserva forestal, tot i la seva proximitat a la gran àrea metropolitana de Barcelona. Atesa la 
seva situació geogràfica, representa una zona de transició entre els elements més 
septentrionals i els més meridionals i, per això, presenta un especial interès biogeogràfic.  
Collserola ofereix una notable diversitat de paisatges, que són una bona mostra de les 
comunitats vegetals mediterrànies de les serres litorals catalanes. Prenen una significació 
especial algunes comunitats, com una de les millors mostres a Catalunya dels boscos 
semicaducifolis de roure cerrioide. La fauna invertebrada hi és especialment rica i diversa, 
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tant per la seva posició biogeogràfica com per la presència de nombroses espècies rares i 
vulnerables. Aquesta zona està prou afectada per alteracions morfològiques i del paisatge a 
conseqüència de l'impacte produït per les nombroses infraestructures existents i previsibles. 
 
- La Conreria-St Mateu (afectat per l’Orbital Vilanova-Mataró) 
 
- Delta del Llobregat (accessos a l’aeroport, connexió Eix Transversal - Port de Barcelona 
i TAV Lleida-Barcelona): El conjunt de l'àrea representa un model d'ecosistemes palustres 
molt rics, extremadament fràgils i molt malmesos, com també poc representats a casa 
nostra. Les llacunes i zones aigualoses litorals són enclavaments de gran interès i notable 
singularitat, que destaquen per l'especial diversitat biològica que presenten llurs sistemes 
naturals. Cal destacar la singularitat d'algunes espècies de la flora del litoral, com també de 
la fauna vertebrada i invertebrada.  
Sobresurt també l'especial interès ornític dels ambients palustres del delta del Llobregat, 
que conserva un conjunt de biòtops molt importants per a l'avifauna.  
 
- Estany de Sils (alta velocitat Barcelona-Frontera i ampliació del corredor Mollet-
Maçanet): L'espai inclou una bona mostra representativa de les antigues zones humides que 
constituiren l'important sistema llacunar de Sils a la plana de la Selva. Es tracta d'una àrea 
de notable interès paisatgístic i extremadament singular dins un país predominantment 
mediterrani. Cal assenyalar l'especial fragilitat dels sistemes naturals, amb algunes 
comunitats vegetals de notable singularitat i que no retrobem en d'altres zones humides de 
Catalunya. L'espai manté un alt valor faunístic (ocells, rèptils i amfibis), i s'hi ha 
d'assenyalar l'interès de diverses espècies, algunes d'elles molt rares i amb poblaments 
sotmesos a un important perill de regressió. Aquest espai també és considerat una ZEPA. 
 
- Montseny  (eix transversal d’alta velocitat): cal dir que el tram afectat es trobaria a la 
zona perimetral del Parc Natural del Massís de Montseny. 
El massís del Montseny constitueix una unitat orogràfica singular que recull una mostra 
prou àmplia de la diversitat de paisatges de la Catalunya oriental humida i, en general, de 
l'Europa occidental. Cal destacar la gran diversitat biològica d'aquesta muntanya, amb 
aproximadament 100 associacions vegetals, unes 1.500 espècies de plantes superiors, un 
elevat nombre d'espècies de plantes inferiors i un total de 239 espècies de vertebrats. En 
l'espai es troben representades les tres regions fitogeogràfiques de la vegetació de l'Europa 
occidental: mediterrània, eurosiberiana i boreoalpina. Des del punt de vista faunístic, l'espai 
constitueix una àrea de transició de gran interès zoogeogràfic, on cal destacar la 
coexistència entre els elements mediterranis i els de distribució paleàrtica o europea que 
troben el límit meridional de la seva àrea de distribució. Hi destaquen diversos grups 
d'artròpodes, amb un bon nombre d'espècies rares i endèmiques.  
 
- Montserrat (conexió Eix Transversal - Port de Barcelona) 
 
- Olèrdola (orbital Vilanova-Mataró): El principal motiu d'interès d'aquest espai rau en el 
fet que constitueix una zona d'interès paisatgístic remarcable a l'entorn d'unes terres 
profundament transformades per l'agricultura.  
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Biogeogràficament constitueix un espai de transició entre els sistemes naturals de les serres 
litorals i la Depressió Prelitoral. També cal considerar l'interès historicoartístic d'alguns 
elements de l'espai. 
 
- Riera de Sta. Coloma ( alta velocitat Barcelona-Frontera i ampliació del corredor Mollet-
Maçanet) representant de la vegetació aigualosa i de ribera, pròpia de les vores dels riberals 
dels cursos d'aigua de la plana de la Selva. Cal destacar que en aquest espai es 
desenvolupen un conjunt de comunitats ripàries de gran interès botànic, on predomina 
l'element eurosiberià, més propi d'altres terres muntanyenques i frescals que no d'una plana 
fonamentalment mediterrània. Amb l’estany de Sils i els Turons de Maçanet forma una 
zona inclosa en la Xarxa Natura 2000. 
 
- Savassona (eix transversal d’alta velocitat): Espai que presenta l'interès de situar-se a 
l'extrem més oriental de la Depressió Central en una zona de transició entre el Sistema 
Transversal i les serres prelitorals septentrionals. Aquesta situació de transició reflectida en 
els seus ecosistemes individualitza l'espai de Savassona respecte a d'altres de propers de 
relleu molt semblant. Cal destacar els valors paisatgístics que presenten els relleus singulars 
d'aquest espai. 
 
- Turons de Maçanet (alta velocitat Barcelona-frontera i ampliació del corredor Mollet-
Maçanet): Aquests turons constitueixen excel·lents testimonis del paisatge natural de la 
plana selvatana. La seva principal singularitat rau en el fet que conjuga la presència d'un 
grup important d'elements extramediterranis (rouredes seques i humides d'excepcional valor 
natural al nostre territori) que conviuen en una àrea biogeogràficament mediterrània. 
 
 

3.4.1.2.  Afectacions de la proposta viària 
 
Els espais d’interès natural afectats directament pels diferents projectes viaris inclosos en el 
PITC son els següents. Hem considerat adient destacar-ne algunes les característiques més 
importants: 
 
- Aiguabarreig Segre - Noguera Ribagorçana (desdoblament C-13): L'espai constitueix 
una mostra significativa d'un congost epigènic al Prepirineu central, que conserva alhora la 
flora i fauna característiques de les serres més externes. Hi tenen una gran importància les 
comunitats rupícoles i la vegetació marjalenca del país del carrascar. Cal destacar l'especial 
representativitat i diversitat d'alguns elements faunístics: ocells rapinyaires (voltor, aufrany, 
trencalòs...), ocells aquàtics, invertebrats i quiròpters cavernícoles, etc. 
 
- Alfés (conversió en autovia de la C12): Espai singular, atès que conserva una mostra del 
paisatge natural de l'interior eixut amb poblaments faunístics de caràcter estèpic 
excepcionals a les terres catalanes (alosa becuda, terrerola vulgar, ganga, torlit...). A part 
del seu interès faunístic, cal remarcar que conserva una mostra relictual dels sistemes 
naturals de la Depressió Central no essencialment transformats per la intensa activitat 
agrícola d'aquestes terres. 
 
-Arribèra det Garona (desdoblament A14) 
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-Cadiretes (via per a automòbils Lloret-Tossa): Aquest espai presenta l'interès de mantenir 
una àrea prou extensa de la costa catalana de grans valors paisatgístics i naturals, en un bon 
estat de conservació. Hi destaca la singularitat geològica i paisatgística d'algunes 
formacions característiques del massís (blocs granítics...). La notable presència d'elements 
extramediterranis (eurosiberians i atlàntics) en aquest massís plenament mediterrani hi 
donen un remarcable interès com a centre relictual d'espècies d'afinitats atlàntiques. Cal 
remarcar també la presència de diverses espècies de la flora endèmiques i rares a 
Catalunya. La línia litoral presenta un notable interès, amb biocenosis marines 
característiques dels trams de costa rocosa alta fortament batuda i d'aigües fondes i netes; hi 
destaca el fons de grapissar i els blocs coral·lins de fondària ben diferenciats d'altres espais 
marins. 
 
- Capçalera de la Noguera Ribagorçana (desdoblament A-14) 
 
- Collserola (desdoblament A-14) (vegeu ap. 3.4.1.1) 
 
- Granyena (reconversió en autovia N-240) Aquesta zona s’inclou dins de la xarxa Natura 
2000 i també té la categoria de ZEPA. 
 
- La Conreria-St. Mateu-Céllecs (desdoblament B-550 amb el túnel de la Conreria)  
 
- Estany de Sils (tercer carril de la AP7) (vegeu ap. 3.4.1.1) 
 
-Garraf (ampliació C32): Espai natural molt notable, amb alguns elements de destacada 
importància geològica, biològica i paisatgística. Hi destaca la singularitat de l'aparell càrstic 
que el forma, de primer ordre i de característiques úniques a Catalunya. El cromatisme i les 
formes de relleu particulars del massís en fan un territori d'especial interès paisatgístic, que 
acull sistemes naturals de gran valor. Per les seves característiques fisiogràfiques, el massís 
constitueix un límit vers el nord per a la distribució de moltes espècies i biocenosis de 
caràcter mediterrani meridional.  Cal assenyalar l'interès florístic del massís, amb diverses 
espècies molt rares a la resta de Catalunya. Les característiques del massís permeten la 
coexistència d'espècies meridionals juntament amb d'altres de caràcter septentrional. Hi 
destaca la diversitat i singularitat de la fauna rupícola, en especial de la fauna invertebrada 
cavernícola. Presenta problemes de contaminació del sistema càrstic i de l'atmosfera per 
l'abocador del Garraf i alteracions morfològiques i paisatgístiques a conseqüència de les 
extenses superfícies sotmeses a activitats extractives. 
D’altra banda, l'autopista del Garraf ja ha comportat alteracions significatives de la 

morfologia i dels sistemes naturals del sector litoral. 
 
- Les Gavarres (reconversió a autovia de l’A-2) 
 
- Montanhes de Les e Bossòst (desdoblament A-14) 
 
- Montesquiu (desdoblament C-17): Petit espai que constitueix una mostra representativa 
del paisatge de la vall mitjana del Ter. Constitueix una bona representació dels boscos 
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mesòfils i xeromesòfils centreuropeus (roureda de roure martinenc, fageda amb boix, 
vernedes...) com també de la fauna associada a aquestes formacions forestals. 
 
-  Montseny (desdoblament C-25) (vegeu ap. 3.4.1.1) 
 
- Muntanyes de l’Ordal (desdoblament N-340): la situació de l'Ordal, molt proper a 
importants àrees urbanes, determina en aquest espai un cert grau de fragilitat i augmenta 
l'interès per conservar-lo. Per la situació geogràfica, més interior que la del Garraf, el 
paisatge presenta caràcters particulars, amb algunes unitats no representades a les terres 
properes. Cal destacar la diversitat de la vegetació rupícola, amb algunes espècies de 
notable singularitat, com també alguns fragments de vegetació humida de caràcter 
centreuropeu que contrasta fortament amb la vegetació mediterrània dominant. S'ha de 
remarcar l'interès de la fauna invertebrada i en especial de la cavernícola, que gaudeix de la 
presència de nombrosos elements singulars. 
 
- Naut Aran (afectat pel túnel de la Bonaigua): aquest espai està annexat a la zona 
perifèrica de protecció del Parc Nacional d’Aigüestortes. Es tracta d’un espai singular que 
conserva una mostra significativa de mulleres i torberes d'extensió considerable amb 
presència d'espècies molt rares i absents a la resta dels Pirineus catalans (Drosera anglica, 
Utricularia minor, Equisetum fluviatile, Scorpidium scorpioides...). 
 
- Obagues de la vall del Rigard (condicionament N-152 amb el túnel de Toses): Petit 
espai que és una representació de les obagues baixes de la serra de Mogrony, amb una 
mostra notable dels sistemes naturals dels fondals humits i fluvials dels Prepirineu oriental. 
El riu Rigard és una bona mostra dels processos de geodinàmica fluvial i dels sistemes 
limnològics d'un riu pirinenc. Destaca la presència de l'únic granòfir a Catalunya, i una 
bona mostra dels boscos mesòfils centreuropeus dels fons de vall pirinencs. 
 
-  Olèrdola (desdoblament C-15) (vegeu ap. 3.4.1.1) 
 
- Plana de St. Jordi (reconversió en autovia de l’A-7): La plana de Sant Jordi és un  
representant excel·lent del paisatge litoral austromediterrani del migjorn català. La plana 
constitueix una petita unitat fisiogràfica perfectament definida, d'interessants valors 
naturalístics i paisatgístics. Les formacions vegetals de la zona terrestre presenten una 
extraordinària singularitat. Cal destacar la singularitat florística d'algunes comunitats 
vegetals mediterrànies, molt rares a Catalunya, com l'erm litoral d'agulles i escil·la 
obtusifòlia. 
 
- Posets-Maladeta (Aragó) (desdoblament A-14) 
 
- Savassona (desdoblament C-25) (vegeu ap. 3.4.1.1) 
 
- Serra del Montsec (C13): Massís prepirinenc que conserva una mostra important dels 
sistemes naturals d'aquest territori i que presenta la particularitat de mostrar la transició 
entre el caràcter prepirinenc i pirinenc, d’una banda, i el mediterrani i continental de l'altra. 
El relleu, amb diversos elements de gran singularitat geològica (congost, gresos 
submareals...) constitueix un dels més importants contraforts del Prepirineu, amb uns 42 
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km de cingleres (el sistema acinglerat més llarg de Catalunya). L'espai sobresurt dels altres 
del Prepirineu central exterior pel fet d’acollir la més gran diversitat i representativitat dels 
paisatges del territori, amb una riquesa tant qualitativa com quantitativa. Els sistemes 
naturals determinen un conjunt de notable interès amb elements d'extraordinària singularitat 
a Catalunya (jaciments paleontològics únics, nombrosos endemismes de la flora i fauna 
invertebrada, rareses de la flora i fauna superior, etc.). Per les seves característiques aquest 
és l'espai més representatiu del Prepirineu central català i constitueix un dels elements 
bàsics de la xarxa d'espais naturals a Catalunya. Cal dir que també es tracta d’un espai de la 
xarxa Natura 2000. 
 
- Secans del Segrià-Garrigues (conversió en autovia de la C12) Aquest espai és considerat 
ZEPA i està dintre de la xarxa Natura 2000. 
 
- Turons de Maçanet (3r carril a l’AP-7) (vegeu ap. 3.4.1.1) 
 
Existeixen, doncs, traçats que afectaran zones protegides i que suposaran importants 
alteracions paisatgístiques. En molts casos també poden suposar un impacte en els 
ecosistemes. Algunes d’aquestes zones són significatives, no només pel seu valor 
paisatgístic sinó també perquè són zones on és possible trobar espècies animals i vegetals 
rares i en regressió, com és el cas de l’estany de Sils. Algunes d'aquestes àrees s’inclouen 
en la xarxa europea Natura 2000. 
 
Tanmateix, no s'hauria de tenir en compte només l’efecte de les infraestructures que 
travessin espais d’interès natural. Tampoc s’ha d’oblidar l’efecte barrera que les grans 
infraestructures com les autovies i les autopistes causen entre diferents zones. Com ja s’ha 
assenyalat anteriorment, en el Pla d’infrastructures proposat no es considera l’efecte sobre 
els ecosistemes que suposarà la fragmentació del territori pel fet de tallar connexions entre 
diferents espais naturals. Les principals conseqüencies serien: 
 

• Augment de l’“efecte llindar”: quan disminueixen els pegats de l'hàbitat, augmenta 
la vulnerabilitat de les espècies a les condicions ambientals adverses, que són 
freqüents en les vores dels pegats de l'hàbitat, però no en el seu interior. 

 
• Reducció de la viabilitat genètica: La fragmentació de l'àrea de distribució d'una 

espècie en poblacions més petites o la desaparició de corredors entre espais 
comporta una pèrdua de variació genètica, en dificultar les trobades entre diferents 
poblacions.  
 

 
3.5. Els impactes sobre l'estructura territorial 

 
Realment, és sorprenent que en aquest apartat els únics indicadors que mesura l’AEA 
siguin velocitats i temps de viatge, la majoria d'ells amb cotxe. És a dir, que l'aposta per 
l'automòbil com a vertebrador del territori segueix sent clara per als redactors del Pla. 
Quant a “les millores de temps de viatge amb ferrocarril a Barcelona”, no es té en compte 
que són degudes sobretot a l'aposta per l'alta velocitat, que uneix uns pocs nodes del 
territori a gran velocitat, però no a una millora general de les comunicacions amb transport 
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públic. També crida l'atenció l'escassa atenció prestada al transport combinat, i que no hi 
hagi una quantificació del temps real de viatge amb transport públic entre els diferents 
municipis de Catalunya. 
 
No s'analitza l'impacte que tindrà la construcció d'aquestes infraestructures sobre la 
distribució i l'assentament de la població sobre el territori, qüestió aquesta que s’hauria 
d’haver concretat previàment en planificar la política territorial general, com ja hem dit en 
la primera part d'aquestes al·legacions. 
 
 

3.6.  Impactes sobre la seguretat 
 
En aquest apartat, l’AEA arriba a la conclusió que l'ampliació de les carreteres i la 
construcció de 1.500 km nous d'autovies suposarà la reducció dels accidents i de la 
mortalitat (1.000 accidents i 125 morts menys en el 2026) “per l'establiment de tipologies 
viàries més segures”. 
 
No sabem com s'arriba a aquesta conclusió, que des del nostre punt de vista és gratuïta. En 
primer lloc, perquè les noves autovies induiran l'ús del cotxe, cosa que suposarà més 
vehicles circulant, una major distància dels recorreguts i més velocitat, fets que 
augmentaran el risc d'accidents. Els nous enfocaments de la seguretat viària tenen en 
compte la perillositat intrínseca del transport per carretera i consideren que la millor 
política de seguretat viària serà aquella que persegueixi com a objectius principals la 
reducció del nombre de vehicles en circulació, la reducció del pes d’aquests, i la reducció 
de la velocitat de circulació. En termes d'intervenció política, aquestes tres regles tenen una 
lectura molt concreta: transvasament de viatgers des de l'automòbil privat cap als mitjans de 
transport col·lectius, limitacions legals de la grandària i la potència dels automòbils, i 
limitacions generalitzades de velocitat amb exigència estricta del seu compliment. 
 
En aquest sentit, s'expressà el director general de Trànsit, Sr. Navarro Olivella, en la seva 
compareixença en la Comissió No Permanent sobre Seguretat Viària i Prevenció 
d'Accidents de Trànsit del Congrés dels Diputats (19.10.2005): “En matèria de seguretat 
viària tothom coincideix que la primera norma és una bona política de mobilitat sostenible. 
Si la mobilitat està ben gestionada, ben organitzada, es redueix sensiblement el risc dels 
accidents de trànsit. Què vol dir això? Això vol dir transport públic...” 
 
En segon lloc, perquè l'ampliació de la capacitat viària no es troba en les investigacions 
actuals que analitzen les mesures per a reduir la sinistralitat. Molt recentment està 
començant a prendre cos una nova generació d'interpretacions de la inseguretat dels 
automòbils, i de propostes per a arribar a reduccions dràstiques dels accidents, o almenys 
dels més greus. D'elles, les que ja han rebut més suport institucional són les que es basen en 
l'enfocament conegut com a zero vision16, que pot ser traduït directament al català com 
“visió zero”. Per decisió parlamentària adoptada l'octubre de 1997, aquest és l'enfocament 
actual de la política de seguretat viària a Suècia. Des de llavors, Noruega, el Regne Unit, els 
Països Baixos i Dinamarca han adoptat decisions que comencen a orientar les seves 
                                                           
16 Tinvall,C. “The Zero Vision”. Recovery, volume 7, number 3, Fall 1996 
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polítiques de seguretat viària en aquesta direcció. Aquests països es troben entre els de 
menor accidentabilidad de la UE. Els seus assoliments s'han degut sobretot a la maduració 
cultural de la població, molt més que a les modificacions tècniques introduïdes en 
automòbils i carreteres. 
 
Finalment, els nous enfocaments de seguretat viària aplicats en aquests països consideren 
que l'existència de xarxes de carreteres orientades a la circulació d'automòbils a alta 
velocitat és un viver de comportaments de conducció arriscats. Aquestes noves tendències 
es basen en una abundant investigació sobre psicologia del trànsit, que ha establert la 
importància que tenen en els comportaments dels conductors els mecanismes coneguts com  
a “compensació del risc”17. 
 
La teoria de la compensació del risc aplicada al trànsit estableix que, de mitjana, els 
conductors adoptaran maneres de conducció més arriscades quan percebin que es troben en 
un entorn amb majors proteccions tècniques, ja sigui en el seu vehicle o en la 
infraestructura per la qual circulen. A causa d’això, les millores introduïdes en l'entorn 
tècnic del trànsit poden quedar totalment o parcialment neutralitzades pels mecanismes 
psicològics de compensació del risc, o fins i tot en ocasions poden quedar 
sobreneutralizades, atès que els mecanismes de compensació tenen una base estrictament 
interpretativa i subjectiva. Aquesta teoria concorda molt acceptablement amb els resultats 
observats a la pràctica, tant des d’una perspectiva global (evolució de l'accidentalitat global 
en nombrosos països o regions) com en diversos experiments i investigacions concretes.  
 
En conclusió, els plantejaments actuals sobre seguretat viària entren en contradicció amb el 
que sembla ser el criteri general del Pla que es presenta a informació pública: disminuir els 
temps de viatge i augmentar les velocitats de circulació sobre la base d'ampliar la capacitat 
de la xarxa viària. No trobem convincent l’argumentació segons la qual així s’aconseguirà 
disminuir la sinistralitat, ja que aquesta depèn essencialment d'altres factors, i que les 
tipologies viàries que permeten majors velocitats i més vehicles circulant poden augmentar 
el risc de patir un accident.  
 

3.7. Els impactes econòmics no es mesuren correctament i arriba a conclusions 
absurdes 

 
L'anàlisi dels impactes econòmics del PITC es limita a esmentar, en primer lloc, la reducció 
en els costos operatius i externs del transport de mercaderies, gràcies al transvasament 
modal de la carretera al ferrocarril de part d'aquest trànsit, en relació amb l’escenari 
tendencial. En segon lloc, dóna un valor econòmic als estalvis de temps en la carretera 
gràcies a la disminució de la congestió i arriba a la conclusió que “la xifra resultant 
superaria molt la inversió total necessària per construir i mantenir la xarxa” (PITC, pàg. 
83). 
 
Finalment, considera “excesivament arriscat monetaritzar altres impactes positius i 
negatius derivats del PITC, per exemple l'impacte sobre el canvi climàtic o la fragmentació 
del paisatge” (PITC, pàg. 83). Per tant, no aprofundeix més en aquesta anàlisi. 
                                                           
17 Estevan, A. “Los accidentes de automóvil: una matanza calculada”. Sistema, núm. 162-163, juny de 2001. 
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De nou, ens trobem davant d’una metodologia al servei de la proposta feta, que no té 
intenció de fer una anàlisi cost-benefici rigorosa que permeti avaluar la rendibilitat 
econòmica i social d'una inversió pública de tal magnitud. Per què es pot fer una avaluació 
de la reducció de costos externs en el transport de mercaderies gràcies al canvi modal 
favorable al ferrocarril i no es poden analitzar aquests mateixos costos externs per a la 
carretera? Com es pot arribar a afirmar que el que ens estalviem en congestió superaria amb 
escreix la inversió realitzada?. On és l'anàlisi dels altres costos que haurien de formar part 
d'una anàlisi cost-benefici? 
 
Enfront d'aquesta avaluació, Ecologistes en Acció de Catalunya fa la valoració següent: 
 
En primer lloc, l'elasticitat de la inversió pública en infraestructures de transport en 
l'economia espanyola ha baixat, i s’ha situat per alguns autors en un 1.0518 (cosa que 
significa que invertir un euro comporta un increment del PIB de 1.05 euros). Així doncs, la 
ingent quantitat de recursos públics que comporten aquests projectes exigeix que han de 
demostrar una elevada rendibilitat social, superior a la d'altres inversions alternatives, com 
poden ser la inversió en capital tecnològic (I+D) o capital humà, on som a la cua de la UE 
 
En segon lloc, hi ha un corrent majoritari d'economistes del transport que, després de 
constatar que la congestió de la xarxa viària, lluny de solucionar-se, empitjora amb la 
construcció de noves infraestructures, aposta per una gestió eficient de la xarxa mitjançant 
instruments de diversos tipus: econòmics (impostos sobre la circulació de vehicles, peatges 
urbans, impostos sobre les emissions contaminants, etc), tècnics (telemàtica, tecnologia, 
etc.), de regulació (ordenació territorial i urbana, límits de velocitat, normatives, etc.), etc. 
Això significa que la construcció de nova infraestructura ha de ser una excepció i no la 
regla, a més de la necessitat de demostrar la suposadament elevada rendibilitat social 
d’aquests projectes.19

 
A més, l’EAE considera els estalvis de temps com el benefici social clau que aportaran les 
noves infraestructures. En aquest sentit, cal dir que desconeixem la metodologia emprada 
per mesurar-los, però en les carreteres “se solen considerar estàtics, és a dir, constants al 
llarg de la vida útil del projecte, quan en la realitat la congestió de les vies acaba 
empitjorant la situació inicial. D'altra banda, encara que sembli raonable valorar com un 
benefici social la reducció dels temps de desplaçament respecte, per exemple, del sistema 
convencional ferroviari obsolet, és més que dubtós definir un objectiu social d'increment 
constant de la velocitat dels desplaçaments”(Bermejo, 2005). Evidentment, els costos 
ambientals i econòmics de tal objectiu superarien amb escreix els seus suposats avantatges 
per al conjunt de la societat. 
 
 

                                                           
18 Boscá, J.E., Escribá, J. Y Mugí, M.J.: “Efectos macroeconómicos de las inversiones en infraestructuras 
públicas”. Jornadas sobre el PEIT. Madrid, 2004 
19 Bermejo, R., Hoyos, d., Guillamón, D.: “Análisis socioeconómico del PEIT 2005-2020”. Jornadas El PEIT. 
Un análisis crítico. Madrid, novembre 2005. 
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D’altra banda, malgrat la visió optimista dels redactors del Pla, la relació entre transport i 
economia resulta controvertida, i cada vegada són més els economistes crítics amb la visió 
segons la qual invertir en infraestructures de transport és igual a desenvolupament 
econòmic. 
 
Cal tenir en compte que el transport és un mitjà per a assolir un major benestar social i que 
la seva importància resideix, no tant en la seva aportació al PIB, sinó en la seva eficàcia per 
a la resta d'activitats. Això suposa que minimitzar-ne el cost permetria avançar cap a una 
major eficiència econòmica. Per aquest motiu, fa temps que els economistes del transport 
destaquen els efectes negatius del desmesurat creixement del transport en l'economia. En el 
cas de l'Estat espanyol, els costos externs s'han valorat en més del 10% del PIB20 . Així, 
a pesar del mite que les infraestructures de transport generen major activitat econòmica, no 
hi ha cap evidència que sigui així, sinó que més aviat provocaria una simple distribució de 
les activitats. En aquest sentit, és il·lustratiu l'informe realitzat pel consell assessor sobre 
transport de mercaderies per carretera del Govern Britànic en 1999, l'Informe SACTRA21, 
les conclusions del qual afirmen que trencar el creixement continuat del transport podria 
beneficiar l'economia. Això va dur el Govern britànic a reduir els seus plans de construir 
500 noves carreteres, i limitar-les a 37, a més d'aprovar la Road Traffic Reduction Act. 
Quinze anys després, no sembla que aquestes mesures hagin suposat el declivi de 
l'economia britànica. En el cas d'Espanya, a pesar de tenir un ritme de construcció 
d'infraestructures de transport des de fa 20 anys superior a la de qualsevol país europeu i de 
ser actualment el segon en transport de mercaderies (t/km), segueix sent el tercer per la cua 
quant a renda per càpita, mentre que Dinamarca duplica la renda espanyola, transportant la 
meitat. (PEIT, 2005). 
 
Així doncs, el PITC hauria d'incorporar una anàlisi cost-benefici rigorós de la seva 
rendibilitat econòmica i social, incloent-hi tots els costos externs, (també els ambientals) i 
escenaris alternatius a les inversions proposades. 
 

                                                           
20 INFRAS/IWW (2000): “External Costs of Transport. Accidents. Enviromental and Congestion Costs in 
Western Europe”. Zurich/Karlsruhe, UIC ( Unió Internacional de Ferrocarrils) 
21 SACTRA (Standing Advisory Comité for Trunk Road Assessment). Transport and the Economy, Londres, 
HMSO, 1999. 
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4. PROPOSTES ALTERNATIVES 
 
Un cop fetes les consideracions anteriors, Ecologistes en Acció de Catalunya proposa: 
 
4.1. La retirada del Pla d'infraestructures del transport de Catalunya fins que no hagin estat 
aprovat el Pla territorial de Catalunya i les Directrius Nacionals de Mobilitat, als quals 
haurà d'atenir-se per llei. 
 
4.2. La redacció d'un pla de mobilitat (no d'infraestructures) que incorpori com a objectiu 
bàsic l'adequació de la mobilitat a criteris de sostenibilitat ambiental, cosa que exigeix 
objectius concrets de reducció de la mobilitat motoritzada en vehicle privat i de 
transvasament del transport de mercaderies al ferrocarril.  
 
4.3. L'establiment d'una moratòria a la construcció de noves vies de gran capacitat (autovies 
i autopistes) fins que no s'hagin dut a terme les mesures de millora del transport públic 
necessàries i s'hagin vist les conseqüències que sobre la mobilitat tenen aquestes millores. 
 
4.4. La renúncia a construir línies d'alta velocitat ferroviària i la reconversió de les actuals 
(ja construïdes o en projecte) per a trànsits mixtos: passatgers de llarg recorregut o 
regionals i mercaderies; això suposa acostar-les a poblacions, i construir més estacions i 
serveis per a mercaderies. Convindria estudiar les possibles solucions per a pal·liar la 
pèrdua de capacitat operativa que aquestes línies han ocasionat al sistema ferroviari pel fet 
d’haver-se construït en un ample de via diferent, i avaluar l'opció d'utilitzar en totes les 
millores i canvis introduïts en la xarxa travesses polivalents per augmentar la capacitat 
operativa en el futur. 
 
4.5. La millora del transport públic s'ha de convertir en l'eix del Pla i en la seva actuació 

prioritària. En aquest sentit, proposem: 
 
4.5.1. La millora dels serveis d'autobús en totes les poblacions de Catalunya, 

incrementant-ne la freqüència, millorant les connexions (tant bus-bus com bus-tren), 
facilitant més informació al viatger i establint una autèntica xarxa de transport 
públic de qualitat i amb tarifes socials. 

4.5.2. La construcció de carrils-bus en les carreteres d'accés a les grans poblacions. 
4.5.3. En el cas del ferrocarril, proposem que la prioritat de la inversió sigui la millora de 

la xarxa existent, fins al punt que pugui proporcionar un servei d'acord amb 
paràmetres de qualitat contemporanis: estat de les vies, sistema elèctric, sistemes de 
seguretat, millora de les estacions, etc. Això pot incloure en alguns corredors la 
necessitat de construir doble via. 

4.5.4. Millorar la qualitat i la gestió del servei ferroviari,  ampliant el nombre i la capacitat 
dels trens, proporcionant majors serveis i augmentant-ne la freqüència. Donar 
prioritat a les inversions en línies de rodalies i regionals, ja que són les que mouen 
més viatgers. 

4.5.5. Afavorir la intermodalidad entre els diferents modes de transport, especialment bus-
tren, adequant-ne els horaris a les connexions i els enllaços amb altres mitjans o 
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trajectes, i fent arribar els autobusos a les estacions de tren. Així mateix, cal millorar 
l'accessibilitat i el transport combinat bici-tren. 

 
4.5.6. Estudiar la possibilitat de construir noves línies ferroviàries en itineraris abandonats 

o en sistemes urbans amb relacions intermunicipals diàries i problemes de congestió 
a les carreteres. 

 
4.6. Realitzar actuacions en la xarxa ferroviària destinades al transport de mercaderies 
(plataformes logístiques, nous apartadors o ampliació dels existents, nous trams a zones 
industrials, doble o triple via en alguns corredors, etc.) 
 
4.6. Penalitzar fiscalment el transport de mercaderies de llarg recorregut per carretera, amb 

impostos afectats a la millora del transport ferroviari. 
 
4.7. Establir l'obligatorietat de realitzar plans de mobilitat sostenible en totes les poblacions 

de més de 50.000 habitants, amb objectius concrets de reducció de la mobilitat en 
vehicle privat. 

 
4.8. Introduir criteris ambientals en el Pla de mobilitat i en els plans sectorials, que han 

d'incloure obligatòriament: 
• Els impactes sobre el paisatge i la biodiversitat, recollint les recomanacions de 

l'Estratègia Espanyola de Conservació de la Biodiversitat, excloent les 
infraestructures que afectin a espais inclosos en la xarxa Natura 2000 

• Objectius de reducció de les emissions de CO2 procedents del transport, d'acord 
amb els compromisos adquirits per l'Estat espanyol en el Protocol de Kioto. 

• Objectius de reducció dels contaminants atmosfèrics procedents del transport als 
nivells màxims establerts en la legislació espanyola i europea. 

• Objectius de reducció de la contaminació acústica als nivells recomanats per 
l'Organització Mundial de la Salut, per a evitar danys a la salut. 

 
4.9. Crear un Observatori de la Mobilitat que avaluï el compliment dels objectius 

ambientals assenyalats i proposi mesures per a adequar la mobilitat a criteris de 
sostenibilitat ambiental, eficiència econòmica i utilitat social. 

 
 
 

Barcelona, Abril de 2006 
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	El Pla parteix de la base que la mobilitat motoritzada seguirà el seu creixement desorbitat, fet que li serveix per a justificar una proposta desmesurada de carreteres que, segons els seus promotors, ha de permetre evitar la congestió. El seu diagnòstic de la situació confon els símptomes (la congestió), amb la malaltia (el constant creixement de la mobilitat motoritzada). I pretén resoldre-la recorrent a la recepta clàssica: construir més i més grans infraestructures, recepta que és a l'origen del problema que es pretén superar. El Pla sembla ignorar que augmentar l'oferta viària encoratjarà l'ús del vehicle privat i l'expansió de la urbanització, cosa que saturarà les noves vies construïdes, cosa que originarà noves situacions de congestió, amb l’única diferència que hi haurà més vehicles circulant. 
	També sembla ignorar tots els informes que consideren que “Europa sembla haver sobrepassat el punt més enllà del qual qualsevol creixement en el transport és contraproduent” (Informe Transport 2000 ), i que el transport s'ha convertit en un veritable paradigma d’insostenibilitat i el principal agent d'algunes de les més greus amenaces a l'equilibri ecològic. Les conseqüències de l'expansió de la mobilitat motoritzada són ben conegudes (malbaratament econòmic i energètic, efecte hivernacle, contaminació atmosfèrica i acústica, sinistralitat, destrucció del territori, inhabitabilitat de les ciutats, exclusió social...), i s'han sistematizat en els anomenats “costos externs del transport”.
	El soroll provocat pel trànsit s'ha incrementat en els últims anys i s'ha convertit en el principal component del soroll urbà (un 80% del total). Alhora ha crescut la proporció de població sotmesa a nivells sonors superiors als recomanats per l’OMS: avui s'estima en les tres quartes parts de la població. La relació entre el soroll i la salut ha estat estudiada i és ben coneguda: molèsties, pertorbacions en la comunicació, el descans i el son, hipertensió, estrès, falta de concentració, influència en les malalties cardiovasculars. Aquesta evidència és la que ha dut a la Comissió Europea a redactar la Directiva 2002/49/CE sobre avaluació i gestió del soroll ambiental, que ha estat transposada a la legislació espanyola mitjançant la promulgació de la Llei del Soroll12, i els successius decrets que la desenvolupen.
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