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Carreteres: ;tirar pel dret?

La CE ha congelat els credits per 1'autopista del Garraf fins que no es realitze 1'estudi d'impacte
ambiental. Aquesta €s una qiestié oblidada sovint a I'hora de tragar les carreteres d'aquest pafs.

L es administracions au-
tondmiques i comarcals
promouen les seves obres pa-
ral.lelament a les del nou mi-
nisteri d’Infrastructures i de
Transports. Mentrestant, els
tecnics del Medi Ambient sos-
tenen una “guerra de posi-
cions” amb enginyers i cons-
tructors, a cavall dels respec-
tius organismes responsables.
Perd els grups ecologistes els
consideren les dues cares
d’una mateixa moneda.

Diverses obres conflictives
tornen a cridar 1’atencié del
ciutadd a mesura que 1’admi-
nistracié pertinent proposa de
construir-ne. L'autovia del
Llobregat o 1'autopista d’Ala-
cant-Cartagena tornen a aixe-
car protestes de pagesos i eco-
logistes que denuncien atacs a
la natura amb evidéncies com-
provables o argiiint una possi-
ble destrossa d’espais agrico-
les importants,

A aquests grups, els és difi-
cil de presentar al.legacions
tecniques amb rigor. De fet, a
vegades ni els responsables
municipals tenen capacitat ni
pressupost per a fer-ho. Tot i
aixd, afirmen que quan pre-
senten al.legacions o proposen
alternatives 1’administracié no
les té mai en compte. Ara, a
més, també censuren els estu-
dis d’impacte ambiental efec-
tuats, que consideren supedi-
tats als interessos dels promo-
tors de les obres.

A més, i alhora, hi ha una
mena de rivalitat entre tecnics
del medi natural i enginyers
encarregats de dirigir les obres
publiques que es decanta per
la “tirania dels nombres”:
s’imposa la contundéncia ma-
tematica dels calculs econo-
mics o la resisténcia mecanica
de les estructures en construc-

cié. Aixd fa que els primers
expressin repetidament, en de-
claracions i articles, la seva
preocupacié davant els motius
que impedeixen 1’adopci6 de
mesures protectives, amb qué
perillem de trobar-nos amb
molts punts negres per al medi
natural a causa de la construc-
ci6 de xarxes vidries.

DIFERENCIA DE CRITERIS

N’és el primer motiu que, si
la legislacié sobre I’impacte
ambiental es va implantar a tot
I’estat entre el 1986 i el 1989,
alguns projectes de carreteres
ja s’havien establert abans,
d'acord amb diversos plans
sectorials.

Vist aix9, i segons aquests
técnics, ara només és possible
de controlar sobre la marxa els
problemes que es presentin i
mirar d’aplicar-hi alguna cor-
reccid.

Determinades caracterfsti-
ques del medi que poden sortir
afectades sén dificils de valo-
rar econdmicament i per aixd
cal aplicar-hi criteris diferents,
que no siguin simplement mo-
netaris.

La legislacié marca alguns
limits sobre I'emissi6 de con-
taminants, estableix els nivells
de qualitat d’aigiies i condi-
ciona normativament les ope-
racions a realitzar dins d’es-
pais protegits. Pero hi ha uns
altres valors, no defensats le-
galment, que —per més que no
es faci sempre—, també hau-
rien de figurar en un estudi
d’impacte ambiental.

El grau de preservacié d'al-
guns aspectes naturals no de-
gradats per 1’home, la capaci-
tat productiva dels terrenys, la
singularitat d’alguns elements
en perill o la diversitat extra-
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ordinaria d’espécies implanta-
des als llocs estudiats pot fer
introduir modificacions al pro-
jecte inicial d'una carretera o
autopista.

- Ara bé, en la majoria de con-
cursos d’obra no hi ha inclos
el pressupost de Iestudi ni els
costos afegits que les possi-
bles modificacions implica-
rien. Aixo més la descon-
fianga envers els nous profes-
sionals duu a una situacié
d’afllament competitiu entre
especialistes que, als ulls dels
tecnics encarregats de la cons-
truccid, fa del responsable de
I’estudi d’impacte ambiental
un enemic.

D’aquesta manera la majoria

de les petites empreses priva-
des que realitzen els estudis no
se salven a vegades, per com-
petents que siguin, de ser co-
accionades per les grans en-
ginyeries ptbliques, sota pre-
text que amb les seves inter-
vencions alteren els terminis
de construccid i les previsions
economiques calculades.

ESTUDIS D’IMPACTE

El clima, la qualitat de I’aire,
la hidrologia, la vegetacid, la
fauna o el paisatge poden ei-
xir-ne tan perjudicats com la
demografia, la cultura o els di-
VErsos sectors economics, si
no es tenen en compte en el
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moment de fer un projecte
d’aquesta mena o de planificar
les xarxes de transport i comu-
nicacions d’un pafs.

Tots aquests aspectes obli-
guen a fer, en la primera fase
de I’estudi d’impacte sobre el
medi, un inventari i un calcul
de la situacié inicial. Només
després vindra la descripcié i

ben poca cosa sobre els seus
comportaments i reaccions
quan canvia I’ecosistema amb
que es relacionen.

També manquen absoluta-
ment els arxius de dades que
permetrien de fer, amb la ma-
teixa rapidesa amb que es fan
els calculs de cost de les mo-
dificacions d’obra necessaris,

OBRES CONFLICTIVES
ALS PAISOS CATALANS

valoracid dels possibles efec-
tes i, en acabat, les propostes
de mesures preventives o cor-
rectores. La fase final seria la
de vigilar i controlar tant les
modificacions proposades
com qualssevol imprevistos
que anessin sorgint.

Els especialistes coincidei-
xen a dir que actualment hi ha
moltes dificultats t€cniques
que impedeixen d’aplicar efi-
cagment aquest model de tre-
ball. En la fase d’inventari es
troben amb la manca gairebé
total de mapes dels aqiiifers
subterranis prou elaborats i
que —tot i la molta feina feta
quant a classificacié d’espe-
cies animals i vegetals— hi ha
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una adequada valoracié
economica dels possibles im-
pactes ambientals.

Actualment, tant la Generali-
tat valenciana com la catalana
i el govern balear tenen com-
petencies en aquesta materia i
han desenvolupat els seus pro-
pis reglaments d’aplicaci6. En
alguns casos han ampliat fins i
tot I’obligacié de fer I’estudi
d’impacte ambiental de pro-
jectes no tinguts en compte
pel Reial Decret del govern
central.

Les critiques contra moltes
de les obres ja realitzades sén
basicament per haver tallat tu-
rons sense deixar-hi la inclina-
cié adequada o per moviments

de terres indiscriminats que
han destrossat terrenys inne-
cessariament i que han anat a
parar al riu de més a prop.

A Catalunya molts trams
dels eixos de comunicacid
previstos pel Pla de Carreteres
sén observats amb descon-
fianca, tant més que la llei no
obliga en tots els casos a sot-
metre's a una declaracié d'im-
pacte ambiental.

Els grups de proteccid am-
biental qualifiquen d'especial-
ment negativa l'autovia de
Berga, on la Generalitat pro-
clama, orgullosa: "Hem tirat
pel dret”, en la publicitat de
l'obra.

Grups com Depana o Adenc
denuncien molts trams i tinels
de 1'Eix Pirinenc per la des-
truccié d'arees importants de
boscos tinics.

S6n la Direccié General del
Medi Ambient i el MOPU qui
fins ara s'ha encarregat de re-
bre els estudis d'impacte am-
biental, de fer la declaracid
necessaria per portar a la prac-
tica un projecte i de controlar-
ne el compliment. De fet, en
les dues obres que han aconse-
guit una certa acceptacié dels
grups ecologistes, el tinel de
Vallvidrera i, ja no tant, l'auto-
pista del Garraf, les correc-
cions han estat proposades
després de 1'aprovacio del pro-
jecte.

A les Balears la dimensié
dels projectes és molt menor,
perd no menys impactant,
Aqui totes les obres de carre-
teres tenen una relacid directa
amb noves zones urbanitza-
bles. Tot i aixi, encara no hi ha
cap planificaci$ general pro-
vada. Segons que ens comuni-
ca el Grup Omitologic Balear,
els estudis son posteriors a 1'a-
provaci6 del projecte i l'admi-
nistracié no accepta les criti-
ques contingudes en els estu-
dis. A banda d'aixo, conside-
ren que els tramits sén insufi-
cients i mal aplicats.

El decret que regula I'elabo-
raci6 dels estudis d'impacte els
fa obligatoris en el cas de nous
tracats que soprepassin els 10
quildmetres. Doncs bé, la ma-

joria no hi arriba, i el GOB
afirma que es destrueixen les
carreteres historiques més bo-
niques com la d'Esporles a
Banyalbufar, la de s'Arenal a
Llucmajor, la de Petra a Ma-
nacor i la d'Inca a Sineu.

L'anomenada Via Cintura de
Palma ha estat la més impac-
tant, segons els ecologistes —i
no hi han estat admeses les al-
ternatives proposades—, Igual-
ment, asseguren que, a les
obres del tinel de Palma a S6-
ller, que estalvia cinc minuts,
escampen terra pertot perqué
no s'havia previst on deixar-la.
L'inic projecte que sha pogut
aturar amb al.legacions i cam-
panyes és el de la carretera de
Deia a Séller.

Al Pafs Valencia, una de les
arees tradicionalment més
conflictives, quant a medi na-
tural 1 carreteres, €s la conca
del riu Xuquer. Per causa del
caracter torrencial 1 periodic
de les riuades s'hi donen inun-
dacions continues que afecten
una extensa ribera.

Aquest fenomen és agreujat
per la disposicié de les grans
vies de comunicacid que la
travessen perpendicularment i,
d'una manera o altra, hi pro-
dueixen un efecte de barrera
quan arriben les pluges.

L'autopista d'Alacant a Car-
tagena i el distribuidor comar-
cal de I'Horta desperten perio-
dicament grans mobilitza-
cions, coincidint amb les rea-
paricions pibliques de projec-
tes i estudis.

Com a tot arreu, les arees de
creixement de les capitals s6n
punts conflictius. Les darreres
declaracions d'impacte, realit-
zades per I'Agencia del Medi
Ambient sobre les autovies de
sortida de la capital, han estat
censurades per diverses orga-
nitzacions ecologistes, ciuta-
danes i fins i tot de llauradors.

Finalment, els ecologistes no
paren de plantejar alternatives
als cinturons de ronda de Cas-
telld, Oliva o Gandia, consis-
tents a aprofitar els trams d'au-
topista, alliberats de peatge;
perd no sén mai acceptades.

Miquel Borras




