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Jordi Ballesta       1996
El Delta del Llobregat: Amenazado por tierra, mar y aire

En sus orígenes el Delta del Llobregat ocupaba una superficie de casi 100 Kms2, de los cuales actualmente queda nada más que un 5% de zonas húmedas. Municipios como L'Hospitalet, Cornellà o la Zona Franca forman parte de la plana aluvial, aunque actualmente ya no lo parezcan debido a las grandes transformaciones que han sufrido a través de los años, y por lo visto algo así pretenden hacer con lo que queda de las zonas húmedas del Delta. 

Los valores naturales del Delta son importantes. Hasta el momento se han detectado 348 especies de aves, algunas de importancia internacional en cuanto a su nidificación como el Avetorillo ( Ixobrychus minutus ) o el Chorlitejo Patinegro ( Charadrius alexandrinus ), además de decenas de especies más. 

Existen plantas que tienen una distribución muy pequeña como la Trencadella (Kosteletzkya pentacarpos ) y otras características de estos ecosistemas como la Espartina (Spartina versicolor), la Salicornia ( Salicornia europaea ) o el Lirio Amarillo ( Iris pseudacorus ), así como varias especies de orquídeas ( Ophrys sp.). 

Aunque menos conocida, también existe una gran vida a nivel de reptiles, anfibios y peces. Se ha reintroducido el Fartet ( Valencia hispanica ) y por desgracia a finales de los años 50 se extinguió la Nutria ( Lutra lutra ). 

Debido a estos valores naturales, en 1987 se decretaron dos reservas naturales, "La Ricarda - Ca l'Arana" y "El Remolar - Filipines". Ahora corren gran peligro de desaparecer. Se ha de valorar también de manera muy importante el papel lúdico y educativo que tiene el Delta para la población del área metropolitana de Barcelona. Miles de escolares visitan cada año el Delta con sus profesores, actuando como aula de naturaleza. 

Por último, resaltar el protagonismo que tiene la agricultura todavía en el Delta, de la cual todavía viven decenas de personas, y el valor del patrimonio cultural catalán de las masías que desaparecerán por la regresión del litoral. la Z.A.L. (Zona de Actividades Logísticas), la Pata Sur, etc. 

En qué consiste el Plan de Infraestructuras

El denominado "Plan de Infraestructuras del Delta del Llobregat", consiste en la ejecución de toda una serie de actuaciones sobre el territorio, consideradas individualmente pero con una afectación global en los ecosistemas del Delta del Llobregat. 

Este plan fue firmado en Abril de 1994 por parte del Ayto. del Prat, el Consell Comarcal del Baix Llobregat, el Área Metropolitana, La Generalitat y el Ministerio de Fomento (antiguo MOPTMA). Estas obras son las siguientes: 

- DESVIO DEL RIO LLOBREGAT

Desvío del tramo final del río Llobregat hacia el sur 2,5 Kms., entrando en parte de La Reserva Natural Parcial de la Ricarda - Ca L'Arana y destruyendo totalmente la zona de La Podrida.

Además se contempla la canalización total del río desde Martorell hasta el mar, así como la eliminación de todas las pequeñas presas y remansos del río que impiden un flujo rápido del agua. Junto con la autovía ésta es la obra más polémica, por las repercusiones que tendrá sobre el acuífero y las zonas húmedas, como veremos más adelante.

- AMPLIACIÓN DEL PUERTO

En el espacio comprendido entre el actual y el futuro tramo final del Llobregat se construirá la Zona de Actividades Logísticas (ZAL), que básicamente consistirá en el movimiento de mercancías en containers, así como el ensanchamiento de la zona de tráfico de buques para el puerto de Barcelona.

- AMPLIACION DEL AEROPUERTO

Construcción del centro direccional del Aeropuerto, así como de zonas logísticas para el tráfico de mercancías y zonas modulares de soporte aeronáutico. Construcción de la tercera pista del Aeropuerto, paralela al mar y a unos 1300 metros de la pista principal. La excusa que dan para la ampliación es la futura saturación del aeropuerto, cuando la realidad es que está trabajando a poco más de la mitad de su capacidad además de no contemplarse futuros rivales como el AVE.

- AUTOVIA DEL LLOBREGAT

Por el margen derecho del río Llobregat desde Abrera hasta Sant Feliu y desde allí hasta el puerto de Barcelona. Es la única obra que ya está en ejecución. Comenzó a construirse a finales de 1995 y de momento ya ha destrozado una pequeña presa que había en Pallejà, utilizada normalmente como lugar de alimentación por gaviotas, garzas reales y cormoranes. También ha desaparecido la vegetación de ribera que existía en la zona así como la fauna asociada a la misma. Se ha dragado el río en este tramo y se ha canalizado, destruyendo una de las zonas de recarga del acúifero.

- TREN DE ANCHO EUROPEO

Construcción de accesos ferroviarios de ancho europeo desde Castellbisbal hasta el puerto y el aeropuerto. Construcción de una nueva terminal de carga.

- DEPURADORA

En el tramo final del río se construirá una macro depuradora para tratar las aguas residuales urbanas e industriales. Será un tratamiento terminal que no solucionará el problema de contaminación del río y además generará grandes cantidades de lodos que pasarán a la incineradora.

- INCINERADORA

Construcción de una incineradora de residuos sólidos urbanos, así como los lodos generados en la depuradora. La incineración producirá la emisión de residuos sin quemar o parcialmente quemados, los llamados PIC (productos de combustión incompleta) de los que únicamente se han llegado a identificar unos pocos, entre los que se incluyen las dioxinas, los furanos, los PCB's, los halocarbonos, etc. Por estudios hechos hasta ahora en poblaciones donde ya existen incineradoras, estas instalaciones representan riesgos como el aumento del número de casos de cáncer, malformaciones de fetos, daños neurológicos, etc.

- FRENTE LITORAL

Debido a los efectos negativos de la ampliación del puerto, se llevará a cabo el intento de consolidación, por parte del Ministerio de Fomento, del frente costero del Delta para evitar la regresión del litoral debida al espigón del puerto que sobresale 3 Kms. mar adentro. Actualmente hay zonas cercanas al puerto que sufren una regresión aproximada de 6 Kms. al año.

- HUMEDALES

En el Plan de Infraestructuras se contempla la recuperación y gestión de los espacios naturales, pero no se explica de que manera se llevará a cabo. Es difícil entender como se regenerará algo que previamente se ha destrozado y ante un entorno tan agresivo como el que generan todas estas infraestructuras.

- ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL

El Plan, como en toda infraestructura que se lleva a cabo, contempla el estudio de impacto ambiental de cada una de las obras que se ejecutan. Hasta ahora se ha llevado a cabo el estudio de algunas de las obras, por parte de un técnico llegado de Madrid de dudosa reputación, y que no conoce para nada los ecosistemas deltaicos mediterráneos. Como era de esperar la conclusión del estudio es que el impacto de algunas de las obras es mínimo y que por lo tanto éstas se pueden llevar a cabo. El Plan contempla además que se realice un estudio de impacto ambiental global, es decir considerando todas las obras en su conjunto, pero en una Orden Ministerial publicada en el B.O.E. de 22 de Agosto de 1996, se anula la convocatoria de este estudio global aduciendo "razones técnicas". Esta podía haber sido una de las tablas de salvación a las que nos podíamos coger, pues si existía dudas del impacto de cada una de las obras por separado, lo que estaba claro era que el Plan en su conjunto si que producía un impacto ambiental muy fuerte. Ahora, hasta esa tabla nos han quitado.

Consecuencias del Plan del Delta

- DESTRUCCION DEL ACUIFERO

En el Delta del Llobregat existen dos acuíferos permeables, uno superficial de gravas y arenas que tiene una profundidad de 10 a 20 metros y otro profundo que se sitúa entre los 40 y 55 metros formado por gravas gruesas que se adentra en el mar. La parte central de ambos acuíferos se halla dividida por una barrera de arcillas y limos, conectados por los extremos. La cantidad de agua que embalsan estos acuiferos es de media tan grande como la del embalse de La Baells, y es de importancia fundamental para el abastecimiento de las tierras agrícolas e industriales del Baix Llobregat, así como en casos de emergencia para el abastecimiento del área metropolitana.

La excavación de un nuevo lecho del río supondría la extracción de áridos del acuífero, lo cual reduciría la capacidad de almacenamiento de agua. Las obras del puerto y el aeropuerto provocarán un alto grado de impermeabilización del terreno y reducirán la infiltración natural de las aguas de lluvia hacia el acuífero, disminuyendo por tanto la aportación hídrica a las reservas naturales existentes.

La construcción de la autovía por el margen derecho del río supone eliminar la zona de recarga artificial del acuífero que se realiza en la zona de Pallejà y Sant Vicenç dels Horts, y que supone un 60% de la recarga actual, así como la desaparición de numerosas tierras de cultivo que también facilitan la filtración y que son de importancia vital para un gran número de especies de aves.

- DESTRUCCION DE LA RESERVA NATURAL

Según algunos de los planteamientos que han hecho los técnicos de La Generalitat, una vez efectuado el desvío del río, éste en su desembocadura tendrá un ancho de unos 400 metros. Esto supondría la eliminación de todo el entorno de La Podrida, así como una reducción importante de la reserva y ZEPA de Ca L'Arana. Para las estructuras asociadas al nuevo lecho supondría un incremento de la erosión litoral y por tanto de la regresión de la línea costera, lo cual unido a la regresión que ya sufre actualmente podría reducir la longitud de la laguna de La Ricarda a la mitad.

Si a esto sumamos la construcción de la 3ª pista del aeropuerto que discurriría paralela a la playa a una distancia de unos 500 metros, supondrá la práctica desaparición de la laguna de La Ricarda, y una parte importante de la laguna del Remolar.

A ello se han de añadir pequeñas actuaciones urbanísticas que por sí solas no constituirían ninguna amenaza pero que dadas las perspectivas no hacen más que acrecentar el problema. Me estoy refiriendo al desvío de la carretera actual que circunda el Aeropuerto a la playa del Prat, desviándose 1 Km. al este, para dejar el uso d la actual a los propios servicios del Aeropuerto, pues según los técnicos del mismo el tráfico actual interfiere las maniobras de los aviones en esa zona. La futura carretera nacerá al final de la calle Coronel Sant Feliu, pasará por delante del Cementerio y conectará con el Camino de Valencia. La gente que vamos asiduamente por el Delta conocemos la importancia de esa zona y nos podemos imaginar las repercusiones que tendrá: aumento del tráfico en el Camino de Valencia, más asfalto y por tanto más impermeabilización del terreno, más destrución de suelo agrícola, más stress para las aves y menos sitio para alimentarse. Una vez más los intereses del Aeropuerto estás por encima de los de la población.

Alternativas al Plan de Infraestructuras

La Coordinadora en Defensa del Delta del Llobregat y la organización ecologista DEPANA han elaborado un proyecto alternativo al Plan Delta con efecto de mitigar los efectos que tendrán las infraestructuras. Somos conscientes que lo ideal sería no llevar a cabo ningún tipo de modificación del paisaje actual, a no ser de regeneración de los ecosistemas actuales ya de por sí bastante degradados. Pero haciendo uso del pragmatismo y como mal menor se han propuesto una serie de alternativas. Estas son las siguientes:

- Como alternativa a la canalización y desvío del río. Mantener el río por su curso actual, colocando todas las infraestructuras viarias en el margen izquierdo. En el tramo final canalización y colocación de dos canales de desagüe en el margen derecho que eviten las inundaciones en caso de crecidas del río. Estos canales desembocarían en las lagunas de La Murtra y Ca L'Arana, facilitando de esa manera que se mejore la inundabilidad de esas zonas. Estos canales absorverían también la carga sedimentaria que arrastrarían las crecidas del río, con lo cual el puerto podría ampliarse si fuese absolutamente necesario sin necesidad de desviar el río. De todas maneras no creemos necesaria su ampliación. Ya en 1979, las autoridades portuarias preveían que en 1985 estarían saturados, sin embargo 11 años después, no solo no lo están, sino que parte del puerto es utilizado para fines lúdicos (Maremagnum, Port Vell, etc).

- No se ve necesaria la ampliación del Aeropuerto, que como se ha dicho anteriormente está sobre el 60% de su capacidad. Además existen alternativas descentralizadoras como los Aeropuertos de Girona y Reus que están infrautilizados. Recordemos que varias capitales europeas, solucionaron el problema de saturación de sus aeropuertos construyendo otros más pequeños.

- Construcción de varias depuradoras pequeñas a lo largo del curso del río para tratar los vertidos industriales y construcción de una depuradora en el tramo final para únicamente residuos urbanos. De esta manera se mantrendría un caudal mínimo en el río, que le permitiría seguir vivo y no ser simplemente una enorme tubería desde Martorell hasta el mar.

- Concentración de las actividades urbanas y de negocios alrededor del Prat y al norte de la autopista del Garraf.

- La Zona de Actividades Logísticas se podría desarrollar conectando la Zona Franca y el Polígono Industrial Pratense mediante puentes.

- Creación de una zona protegida en todo el frente litoral desde la laguna de La Murtra, hasta la desembocadura que haría las veces de corredor biológico.

Llamada al movimiento conservacionista

Por último hacer una llamada a todos los naturalistas, ornitólogos y aficionados a la naturaleza en general para que se movilicen contra todas estas amenazas que se ciernen sobre los ecosistemas del Delta. El hecho de pensar que todo está ya firmado y que ya no se puede hacer nada no deja de ser un punto de vista simplista y pesimista, propio de conformistas y no de personas dispuestas a defender el patrimonio natural.

De cosas firmadas y a punto de ser ejecutadas y que posteriormente se han podido paralizar existen numerosos ejemplos, de los cuales voy a dar solamente tres circunscritos a Catalunya. Hace 20 años con la manifestación de 25.000 personas en El Prat se paralizó el desvío que ya estaba aprobado y a punto de llevarse a cabo. En Els Aiguamolls de L'Empordà se consiguió paralizar en 1983 la urbanización Port Llevant, que ya se estaba comenzando a construir, movilización que llevó a que Els Aiguamolls sean lo que todos conocemos hoy. En Palamós, gracias a la presión popular, se logró forzar al Ayto. (mediante referendum celebrado en 1994) para que recalificara los terrenos de la playa de El Castell como no urbanizables, y de esta manera preservarla del intento de construcción de una urbanización.

Creo que estos son suficientes ejemplos de que solo la apatía y la resignación son los responsables de que muchas agresiones se lleven a cabo impunemente. Cuando existe una fuerte concienciación y entusiasmo,a las administraciones no les es tan fácil salirse con su objetivo de conseguir el lucro a toda costa.

Si el Delta del Llobregat acaba despareciendo, será responsabilidad de todos nosotros, y a nosotros nos pedirán explicaciones las generaciones futuras.
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Jordi Ballesta es miembro de SEO-Calidris, grupo de SEO en Barcelona y miembro de la "Coordinadora en defensa del Delta del Llobregat"
Coordinadora SALVEM EL DELTA    Juliol 1996

CONTRA LA TERCERA PISTA DE L'AEROPORT
La Coordinadora Salvem el Delta del Llobregat va començar a protestar contra l'acord pres per les administracions respecte a la ubicació de la tercera pista de l'Aeroport del Prat, amb una concentració el passat dia 11 de juliol al Moll de la Fusta de Barcelona. 

Aquesta proposta de projecte envaeix part de les zones ZEPA (Zona d'especial Protecció per a les Aus), i no té en compte tota l'àrea d'on s'ha de treure vegetació per motius de seguretat, col·locació de llums, perímetre del tancat, etc. 

La Coordinadora considera que l'única alternativa que no malmet els espais naturals i, alhora, potencia l'equilibri territorial, passa per ampliar els aeroports de Girona i Reus. Es va mostrar també el rebuig per la publicació de la Declaració d'impacte Ambiental del desviament del Llobregat. 

La Coordinadora, que gràcies a fonts no oficials va tenir accés al document que presumiblement havia d'aparèixer al BOE, va fer a l'agost certes consideracions que no han estat divulgades per les administracions. Es tracta de 14 estudis i 3 projectes addicionals que ni han estat sotmesos a informació pública ni han estat aprovats, els quals modifiquen el projecte constructiu del desviament. Indiquen que, abans de l'inici de les obres, cal fer represes en els canals, excavació de noves zones humides, etc., i, malgrat que es preserva la llacuna de Ca l'Arana, continuen afectades 7 Ha de la zona Zepa i altres zones d'interès ecològic. No és convenient cobrir la llera actual del riu i se sol·licita l'Estudi d'impacte Ambiental Global de les infraestructures del Pla Delta, que va ser anul·lat fa dos anys adduint raons tècniques i que. hauria de considerar les possibles repercussions que poden tenir altres projectes com el Pla Director del Port de Barcelona.

Albert Fabà     Desembre 1996

Una alternativa ecologista al Pla Delta
El 16 d'abril de l'any 1994 es va signar al Prat de Llobregat el Conveni d'infrastructures del delta del Llobregat, més conegut com Pla delta. Aquest conveni va ser subscrit pel Ministeri d'Obres Públiques (avui Ministeri de Foment), la Generalitat de Catalunya, la Mancomunitat de municipis de l'àrea metropolitana i els Ajuntaments de Barcelona i El Prat. El conveni contenia previsions d'inversió i terminis per ampliar el port i l'aeroport de Barcelona, construir una macrodepuradora terminal al terme municipal del El Prat, i desviar el riu Llobregat. La seva principal novetat era que l'alcalde del Prat, Lluís Tejedor (d'Iniciativa per Catalunya), que històricament s'havia oposat al desviament del riu, ara estampava la seva signatura al final del document, donant finalment el seu braç a tòrcer en un estira i afluixa que durava ja molts anys. 

Però en aquell abril de fa més de dos anys no tot van ser flors, violes i romaní. Un important contingent de gent es concentrà a la plaça de la Vila del Prat increpant els polítics que entraven a signar el conveni. Des d'aleshores, l'activitat de l'oposició al pla, organitzada per la Coordinadora contra el desviament del Llobregat, i especialment per Depana, s'ha fet notar: interrupcions de l'anterior ministre d'Obres Públiques Josep Borrell, intervencions a les jornades organitzades per Ecomediterrània davant de 1'anterior secretària d'estat de Medi Ambient Cristina Narbona, celebració de l'any de signatura amb un enterrament del conveni al Prat, etc. Darrerament, com vau poder apreciar a l'Ecoilla número 1, es va suspendre un judici de faltes contra els ecologistes que s'havien posat davant de les màquines per impedir les obres de l'autovia del Llobregat, obra que pot posar en perill la recàrrega dels aqüífers del delta. 

Però no tot és dir que no. També és important oferir alternatives. Certament, la majoria de projectes del Pla delta, especialment l'ampliació del port; l'aeroport i el desviament del riu, així com la construcció de l'autovia del Llobregat pel marge dret, poden malmetre els aqüífers i els espais naturals del delta del Llobregat. Però hi ha una altra possibilitat, s'hi poden oferir alternatives? Doncs sí. I això és precisament el que ha fet Depana, amb el suport tècnic de l'arquitecte Josep M. Carrera. 

Depana ha elaborat una alternativa al Pla delta que, sense posar en qüestió la possible ampliació del port de Barcelona, no hipoteca, ans al contrari, el futur dels aqüífers i els espais naturals del delta del Llobregat. La proposta està fonamentada en dos grans eixos: l'establiment d'un continu natural/agrícola inundable que va des de més amunt de Sant Vicenç dels Horts fins a Gavà i Castelldefels formant una gran L invertida, i la creació de dos sobreixidors del Llobregat perquè, en cas de crescudes, l'aigua s'hi pugui desviar, permetent, d'aquesta manera, el manteniment del riu en la seva llera actual. 

D'una banda, s'ha de garantir la perduració del Llobregat com un riu que pugui merèixer encara aquest nom, amb unes ribes com més naturals millor, sense talussos que les separin dels espais de la seva vora. I si això ja no és possible a la riba esquerra, s'ha d'intentar a la dreta. Per això és tan nefasta l'autovia que canalitza el riu i escapça les terres agrícoles que encara el voregen. D'altra banda, s'ha de conservar un espai inundable que garanteixi la recàrrega dels aqüífers, i d'una agricultura que encara és rica i amb possibilitats de futur, però que es troba assetjada per tota mena de desgràcies pel fet d'estar situada en una zona marginal de l'àrea metropolitana barcelonina. Tot això ho fa possible el pla de Depana en garantir la pervivència d'aquest gran espai agrícola/natural inundable, com podeu apreciar en el plànol adjunt. 

Els propagandistes del Pla delta han dit que el Llobregat s'ha de desviar perquè és impossible que un riu desemboqui dintre d'un port. Fa pocs mesos, però, la premsa es feia ressò de l'acord de la Generalitat i el Ministerio per desviar el riu Francolí i fer-lo desembocar...dintre del port de Tarragona. Es volen evitar, d'aquesta manera, les inundacions que fa un any van assolar el barri tarragoní del Serrallo. No havíem quedat que els rius no poden desembocar en els ports? El cas és que les alternatives tècniques són molt variades i gairebé tot és possible. 

El pla Depana, precisament, sense oposar-se totalment a la possible ampliació del port, no accepta el desviament del Llobregat i els perills que això podria comportar. I soluciona el problema de les crescudes del riu amb una idea prou imaginativa, però relativament senzilla: fer-hi sobreixidors. L'un recorreria, tot fent una sèrie de llacunes, el traçat del riu "desviat" i l'altre, més important, aniria paral·lel al traçat de la pota sud de les rondes i l'autovia de Castelldefels (C-245), fins a la llacuna de La Murtra. El primer, mitjançant aquest sistema de llacunes, tindria l'efecte afegit, unit a la construcció d'un gran parc fluvial, de facilitar les activitats d'educació i lleure mediambiental i orientar-les cap a aquesta zona, deslliurant d'un ús més massiu els aiguamolls, més interessants biològicament, de la Ricarda i el Remolar. 

Pel que fa a l'ampliació de l'aeroport, el Pla DEPANA s'hi oposa de totes totes. L'aeroport encara no ha arribat a exhaurir tota la seva capacitat. I, si de cas s'hagués d'ampliar, no seria millor donar prioritat a d'altres aeroports catalans, com ara Reus o Girona? El que no es pot permetre de cap manera és que, per ampliar un aeroport, es malmetin uns espais naturals com els aiguamolls del Llobregat, que, junt als de l'Empordà i el delta de l'Ebre, representen les tres principals àrees de nidificació d'aus aquàtiques de Catalunya. 

Oferir alternatives és important i ens fa més creïbles. Però no és suficient. Cal pressió, i pressió sostinguda. Sobretot quan els interessos implicats són tan poderosos com els que es belluguen darrera del Pla delta. És per això que els ecologistes catalans hem volgut fer les tretzenes trobades naturalistes i ecologistes de Catalunya a aquest preciós espai natural del delta del Llobregat, sovint tan desconegut. Per fer nostra també la lluita dels amics i amigues del Baix Llobregat per conservar els aqüífers del seu delta, els espais naturals que encara s'hi mantenen i, en fi, un riu que, malmès i degradat, encara es pot recuperar com un veritable espai natural. 

Podeu estar ben segurs que ens tindreu sempre al vostre costat.

Jordi Ballesta     Desembre 1996
Últimas noticias sobre el Plan Delta

A pesar de la apatía que sigue envolviendo a gran parte de los ornitólogos y movimiento ecologista en general, todavía queda un grupo de gente que considera que la lucha no está acabada, y por ello sigue realizando acciones contra la mayor agresión que ha vivido el Delta del Llobregat en toda su historia. 

Estas son algunas noticias de lo que se ha hecho últimamente. 

Durante las Jornadas Ornitológicas Españolas, celebradas en Figueres del 5 al 8 de Diciembre de 1996, y durante un debate sobre humedales catalanes realizado el Viernes día 6, una de las conclusiones a las que se llegó fue que el Plan de Infraestructuras del Delta, es uno de los objetivos de defensa prioritaria actualmente y que si no se establece una movilización rápida al respecto, está agresión supondrá el fin del delta del Llobregat. 

A destacar las palabras de Ricard Gutiérrez, director de les Reserves Naturals del Delta del Llobregat, quien dijo que se había comprado un pistolón con 6 balas y que estaba atrincherado en la Reserva para defenderla contra amenazas como la de la construcción de la 3ª pista del aeropuerto. Esperemos que estas palabras sean sinceras y que sirvan de motivación para todos los ornitólogos que están en su órbita. Lógicamente ante este tema, el representante de la Generalitat en ese acto, Alex de Juan, optó por la callada por respuesta, después de que se le dejase en evidencia su tan cacareado PEIN ( Pla d’Espais d’Interès Natural). 

En un nivel más activista y dentro de las XIII Trobades Naturalistes i Ecologistes , celebradas del 13 al 15 de Diciembre de 1996 en el Prat de Llobregat, se dedicó una sesión de debate al Plan de Infraestructuras del Delta y como acto final el día 15 se realizó una convocatoria doble: 

Por un lado se realizó una concentración junto con las diferentes Coordinadoras anti-incineradora, delante de los terrenos que ha de ocupar la futura incineradora de la Zona Franca, que se encuentra contemplada dentro del Plan del Delta, en la que participaron alrededor de 400 personas, y en la que se puso de manifiesto la necesidad de aunar esfuerzos entre todos los colectivos afectados con el fin de ejercer una oposición fuerte ante el propósito de la Entitat Metropolitana del Medi Ambient de sembrar de incineradoras el Àrea Metropolitana de Barcelona. 

Una vez terminada la concentración, gran parte de los asistentes (alrededor de 200 personas), se dirigieron a la terminal de Nacional de el Aeropuerto de El Prat para manifestarse contra la construcción de la tercera pista del aeropuerto, desarrollando la manifestación por el interior de la terminal, sin que en ningún momento se produjesen incidentes, a pesar de la provocación que suponía el hecho de que ningún responsable del aeropuerto se dignase a recibir una Comisión delegada para entregar una copia de el Plan Alternativo del Delta del Llobregat realizado por DEPANA.
DEPANA Baix Llobregat       Gener 1997

DEPANA s’oposa a la tercera pista
La Generalitat de Catalunya ha aprovat el projecte tècnic de tercera pista per a l'aeroport del Prat, la qual as situarà a 1190 m. de distància d'actual principal. La pista afectaria unes 20 Ha de la Reserva Natural Parcial (RNP)de el Remolar - Les Filipines i és possible que es desplaci la pista principal actual més cap al nord per tal que l'eix de les dues pistes estigui a 1300 m de distància. Aquesta proposta es considerada negativa per a la conservació dels valors naturals del Delta del Llobregat i, especialment, per a les RNP. Per conservar íntegrament els valors del Delta la pista ha de situar-se per sota dels 900 metres de distància de la principal actual. A més, és inacceptable dir que només es perden 20 Ha de la RNP del Remolar. 

Però no es compten les Ha que ocupen les vies auxiliars, les franges de protecció i tota la senyalització per a la maniobra d'apropament dels avions quan aterren (ocupen més de 250 m en longitud per davant de la capçalera). 

Prometen que les 20 Ha que es destrueixen se supliran amb la nova zona inundable que es crearà amb el desviament del riu, però això és fals, ja que que aquesta àrea actualment ja és la RNP de La Ricarda. 

Per DEPANA, l'alternativa passa per una pista a menys de 900 metres de l'eix de la principal actual. Aquesta alternativa topa de front amb la torre de control construïda l'any 91 i inaugurada al 1994. Aquesta obra recull els fruits de com va ser plantejada: unilateralment per part de l'aeroport sense tenir en compte ni la Generalitat, ni l'Ajuntament del Prat ni els ecologistes.

Seo/BirdLife.    Octubre 1999 

S’autoritza la destrucció del Delta
El decret 226/1987 de declaració de Les reserves naturals parcials del Delta del Llobregat de La Ricarda - Ca L’Arana i el Remolar Filipines ha sortit publicat recentment al DOGC (275/1999). 

En la publicació, però, s'han modificat els articles 2.3 i 3.2 del decret. El resultat es que, d'una banda, l'article 2.3 permet la variació dels usos del sol quan s'hagin de realitzar obres o actuacions d’interès públic de primer ordre, com es el desviament del riu Llobregat, i, d'una altra, l'article 3.2 diu, textualment: ‘EL departament d Agricultura, Ramaderia i Pesca podrà realitzar les actuacions i obres que calguin per a la millora o recuperació dels habitats que es protegeixen, i per al control i el maneig de les poblacions animals, tenint en compte les mesures que assegurin els criteris de seguretat aeroportuària de la Direcció General d Aviació Civil’. 

Seo/BirdLife demana la retirada del decret, ja que aquest comportarà, de fet, la destrucció total de les reserves naturals del Delta del Llobregat, ja que l’administració en tot moment pot decretar qualsevol obra com "d'interès públic de primer ordre" i deixar en paper mullat les figures de protecció que actualment tenen aquestes àrees. 

S'ha de recordar que la mateixa figura de declaració de reserva natural implica la declaració d’interès general i pretén preservar lo d'actuacions que podien malmetre els habitats.

Coordinadora Salvem el Delta      Gener 2000

El delta del Llobregat, un espai en perill d’extinció
Introducció: 

La plana al·luvial del Delta del Llobregat està situada immediatament al sud de la ciutat de Barcelona, estenent-se entre el Mar mediterrani , el Garraf i Montjuïc, ocupant una extensió de 98 Km2, encara que avui només es conserven unes 600 hectàrees de l’antic sistema de llacunes i aiguamolls. 

El paisatge primitiu està composat per comunitats vegetals pròpies dels sorrals costaners, amb extensions considerables d’aiguamolls salins litorals i boscos de ribera, que han sigut profundament modificats pel home. De importància vital per a tot el delta del Llobregat es el seu aqüífer que té unes reserves d’aigua al voltant dels 700 Hm3, segons els anys i la intensitat de les extraccions. La continua disminució de la càrrega natural degut a la impermeabilització del terreny i a l’explotació massiva, ha provocat una salinització constant. 

L’ocupació humana del delta és relativament recent degut a les dures condicions de vida que té qualsevol hàbitat d’aiguamoll, i no és fins al segle XVII que comença ha haver una relativa intervenció humana sobre el terreny. A partir del segle XVIII és quan l’agricultura s’estén amb tota la seva magnitud. Als anys 1950, es quan comença la veritable expansió industrial, amb la construcció de l’Aeroport del Prat, l’expansió del Port i la creació de la Zona Franca. A partir dels anys 60 comencen a aparèixer els primers càmpings i d’altres infrastructures turístiques, que envaeixen les zones d’expansió natural de les pinedes i hàbitats dunars, això produeix una més gran ocupació del terreny, transformació dels usos del sòl i fins i tot la substitució de la vegetació autòctona per altre d’al·lòctona, d’aquesta manera només romanen àrees residuals en bon estat de conservació be pel fet de ser finques privades, per problemes de comunicació o pel seu poc interès estratègic o paisatgístic. 

En els anys 80 comença a aparèixer un creixent interès pels valors naturals del Delta, que culmina amb la declaració de les Reserves naturals del Delta del Llobregat al 1987 per part de la Generalitat de Catalunya. 

L’expansió econòmica dels anys 90 fa que es prenguin en consideració vells projectes que havien quedat arxivats com ara el desviament del riu Llobregat, la creació de noves zones logístiques o l’ampliació de l’Aeroport. L’Àrea metropolitana de Barcelona es troba saturada d’infrastructures i sobre els plànols s’observa una gran franja de terreny verd just al sud de la ciutat de Barcelona que alguns consideren que s’ha d’aprofitar. 

Amb la intenció d’aglutinar tots aquests projectes, al 1994 es signa el Pla d’Infrastructures del Delta del Llobregat que inclou les següents actuacions: Construcció de l’Autovia Pota Sud, construcció de l’Autovia del Baix Llobregat, ampliació de l’Aeroport del Prat i elaboració del seu Pla Director, accessos ferroviaris al Port de Barcelona, desviament del tram final del riu Llobregat 2 Km al sud de la seva situació actual. Desenvolupament de la Zona d’Activitats Logístiques, ampliació del Port de Barcelona, construcció de la depuradora del Llobregat, compra, recuperació i gestió dels espais naturals del Delta del Llobregat i regeneració de les platges del Delta. Aprofitant aquesta disbauxa l’Ajuntament de Viladecans ressuscita vells projectes com la creació d’un Passeig Marítim o la construcció d’un camp de Golf. 

Valors naturals del Delta del Llobregat 

Aquesta zona ha sigut protegida principalment pel gran interès de les seves poblacions d’ocells. Fins al moment s’han observat unes 356 espècies d’ocells al Delta del Llobregat de les que més de 220 estan protegides legalment segons la legislació comunitària, estatal i autonòmica. 

A banda dels ocells, al Delta del Llobregat s’han citat fins a 19 espècies d’orquídies, i existeixen comunitats vegetals protegides per la Directiva Hàbitats (92/43/CEE) que es veuran directament afectades  

Amenaces 

En el Conveni de Cooperació en Infrastructures i medi Ambient en el Delta del Llobregat (més conegut per Pla Delta), signat el 16 d’Abril de 1994, es diu que es pretén crear en el delta del Llobregat un "Centro Direccional o Plataforma Logística de primer nivel en el sur de Europa, aprovechando las sinergias de las instalaciones Portuaria y aeroportuaria, con el máximo respeto al equilibrio global del ecosistema deltaico, sujeto a grandes presiones y transformaciones de todo tipo a lo largo de las últimas décadas.". En aquest Conveni es reconeix al seu temps que "Los proyectos sectoriales, siendo cada uno de ellos muy importante, tienen unas implicaciones sobre el entorno que hacen imposible su desarrollo de modo aislado.", malgrat aquest reconeixement, en una ordre Ministerial publicada al BOE el 22 d’Agost de 1996, es decideix no realitzar un Estudi d’Impacte Ambiental Global, adduint raons de tipus tècnic. 

Un resum dels projectes i la seva situació actual es recull a la taula 1. 

Alternatives al Pla Delta 

·         Elaboració d’un Estudi d’Impacte Acumulat en el que es contemplin tant les obres incloses dins del Pla del delta com aquelles que s’han afegit. La figura de Avaluació Estratègica Ambiental, que està pendent d’aprovar-se per part de la Unió Europea, és de vital importància en un lloc com aquest en el que conflueixen els interessos ambientals i de desenvolupament. 

·         Redacció del Pla de gestió i ordenació dels recursos naturals per a les Reserves del Delta del Llobregat. 

·         Qualificació urbanística adient per als espais naturals tenint en compte els seus valors i les Directives Europees. 

·         Restauració de les zones ZEPA i creació de nous hàbitats favorables en els casos que això no sigui possible. 

·         Limitació de la implantació d’estructures d’oci a les zones d’Interès natural. 

·         Aprofitament al màxim de les superfícies actualment catalogades com a sòl industrial o Aeroportuari. 

DEPANA      Gener 2002

Valoració DEPANA sobre declaració impacte ambiental aeroport
El Delta del Llobregat, exemple pràctic de com no s’han de tractar els espais naturals

Espanya inaugura els seus sis mesos de presidència europea, pel que fa al tema ambiental, amb una Declaració d’Impacte Ambiental de l’ampliació de l’Aeroport de Barcelona que incompleix les tres directives més importants de la Unió Europea per a la protecció dels espais naturals del continent:

La Directiva d’Estudis Impactes Mediambiental 

La Directiva d’Hàbitats 

i sobretot, i de forma reiterada la Directiva d’Aus 

La Directiva d’Estudis Impactes Mediambiental (EIMA)

En matèria d’EIMA, s’incompleix la normativa comunitària atès que no s’han avaluat ni tingut en compte totes les alternatives possibles, com l’elaborada per DEPANA, que plantejava una reorientació de les pistes i la nova terminal. Igualment, és lamentable i fins i tot creiem que, possiblement punible, que no s’han considerat cap de les nombroses al·legacions plantejades per les diferents organitzacions defensores del medi ambient. Amb aquestes accions, la Declaració d’Impacte Ambiental s’ha convertit en un simple tràmit per executar els projectes expansionistes que AENA pretén realitzar sobre una zona humida d’importància internacional protegida per diferents convenis ratificats per Espanya i sota els auspicis de la Comissió Europea.

La Directiva d’Hàbitats

La directiva d’Hàbitats (només és aplicable a les zones ja declarades ZEPA -zona d’especial protecció per a les aus) contempla la possibilitat d’invocar per raons imperioses d’interès públic de primer ordre, com a resultat final de l’anàlisi de les afectacions que es produeixen en el lloc, segons l’aplicació de l’article 6 de la Directiva, per a realitzar determinades obres. L’Estat Espanyol, prèviament a l’elaboració del EIMA de l’aeroport, ja s’havia adonat de les greus repercussions que els projecte plantejava per al lloc, per això ja fa tres anys es va saltar els procediments adequats i va invocar aquestes raons. 

L’Estat ha d’aplicar correctament tot l’article 6 i la segona part del 6.4, que indica que en els indrets on hi ha hàbitats naturals prioritaris i espècies animals també prioritàries, com és el cas de les ZEPA del Delta del Llobregat, és la Comissió Europea la que té la darrera paraula abans de portar a terme les actuacions.

La Directiva d’Aus

La Directiva d’Aus, en el cas del Delta del Llobregat, ha estat incomplerta en els dos apartats principals de la mateixa en l’article 4 (un cas semblant el de les Marismas de Santoña, es va resoldre amb la condemna del Reino de España per part dels Tribunals Europeus):

L’Estat incompleix l’obligació que té de delimitar les zones ZEPA amb criteris ornitològics i no amb criteris econòmics, com implícitament reconeix que han fet, (en aquest cas i com que les competències estan transferides és la Generalitat de Catalunya) 

Segons la jurisprudència recent del Tribunal Superior de la Comunitat Europea i en opinió de la Comissió, NO es pot invocar raons imperioses d’interés públic de primer ordre, per executar obres en les zones naturals que haurien d’haver estat declarades com a ZEPA i no ho han estat ( com és els cas del 80% de la zona afectada per l’ampliació i inclosa en l’inventari de les àrees IBA -important birds areas- de SEO/BirdLife). Per poder invocar aquesta causa per fer un aeroport és necessària la prèvia declaració de la IBA nº140: Delta del Llobregat com a delimitació de la ZEPA nº 146 i posteriorment aplicar correctament l’article 6 de la Directiva d’Hàbitats i si és que no existeixen alternatives menys impactants, es quan es pot invocar raons imperioses d’interès públic de primer ordre, i esperar l’aprovació de la Comissió, si es que vol complir amb la normativa comunitària. 

L’Estat Espanyol està obtenint un doble benefici de l’incompliment de les Directives Comunitàries, cosa que podria contravenir el Tractat de la Unió. Per una banda, realitza obres i actuacions que en estricte acompliment de la Directiva d’Aus no se li han permès altres estats membres com Holanda, al qual la Comissió Europea obligar a designar com a ZEPA totes les IBA’s (Important Birds Areas) o França que està obligada a protegir tot l’estuari de Sena o el Regne Unit que els deneguen la construcció d’un port a una zona natural anomenada Lappel bank.

Per altra banda, l’estat Espanyol pretén rebre ajudes i fons comunitaris per realitzar les obres, podria donar la impressió de cara als altres estats, que aquí se subvenciona l’imcompliment de la llei. D’alguna manera aquesta situació ha de ser reconduïda per la Comissió Europea davant la qual hi ha dues queixes obertes per DEPANA per aquesta causa.

DEPANA      Març 2002

AENA tala impunement milers de pins de la pineda litoral
AENA INCOMPLEIX LA DECLARACIÓ D'IMPACTE AMBIENTAL DE L'AMPLIACIÓ DE L'AEROPORT DEL PRAT

DEPANA i SEO/BirdLife, denuncien públicament que tant l'Ajuntament del Prat com la Generalitat de Catalunya, no han fet res per paralitzar aquestes tasques de tala de pins malgrat tenir els instruments administratius per fer-ho i simplement s'han limitat a enviar els seus tècnics a supervisar les obres, amb la complicitat del Ministerio de Medio Ambiente i sense comptar amb l'opinió de les entitats conservacionistes.

-EL PRAT(14 de Març).- Les entitats ecologistes DEPANA i SEO/BirdLife han tornat a detectar diversos incompliments per part d'AENA de la Declaració d'Impacte Ambiental (DIA) que va emetre el Ministeri de Medi Ambient el passat 18 de gener.

Els incompliments de la DIA es basen principalment en:

1.- No s'ha constituït, encara la Comissió de Seguiment Ambiental de les Obres, com estableix la condició 11ª de la Declaració i, per tant, no es poden fer les tasques que són pròpies d'aquesta Comissió com ara el seguiment i control del compliment de les mesures preventives, compensatòries i correctores.

2.- No consta a les nostres entitats, presentades com a interessades a l'expedient, que AENA hagi presentat al Ministerio de Medio Ambiente tota la documentació addicional que la DIA estableix en el seu punt 13è.

3.- Un dels aspectes més greus és que AENA encara no ha adjudicat la vigilància ambiental de les obres, condició totalment indispensable per al començament de qualsevol actuació i més si tenim en compte que s'està afectant hàbitats d'interès natural.

Hem de recordar que aquesta pineda és un hàbitat proritari previst a la Directiva d'Hàbitats de la Unió Europea i malgrat que el Ministerio de Medio Ambiente ha donat el vist-i-plau per a la seva destrucció parcial, l'última paraula la té la Direcció General XI de la Comissió Europea que haurà de respondre a la queixa comunitària que hem presentat ambdues organitzacions.

- Política de fets consumats

Un cop més, AENA i el Ministerio de Fomento juguen a la política de fets consumats i tal com van fer en el procés expropiatori dels terrenys on estava previst fer l'ampliació, (la van portar a terme quan encara no estava enllestit ni l'Estudi d'Impacte Ambiental, ignorant per endavant quines podrien ser les indicacions ambientals del projecte).

Aquesta no és la primera vegada que AENA incompleix la Declaració d'Impacte, donat que el mes de novembre de 2001 va treure un projecte de construcció d'un accés provisional a la zona de can Radar per tal de desenvolupar les obres, que tot just coincidia amb part del traçat del corredor biològic que la mateixa AENA havia proposat a l'Estudi d'Impacte i que va acceptar el Ministerio de Medio Ambiente.

Neus Royo/DEPANA

Seo/BirdLife      Març 2002

COMENCEN LES PRIMERES ACTUACIONS PER LA 3a PISTA
Durant els mesos de febrer i març, s'ha començat a talar part de la Pineda de can Camins al lloc on ha d'anar ubicada la plataforma de la 3ª pista de l'aeroport. Aquesta actuació s'ha d'entendre com l'inici de les obres d'ampliació de l'aeroport.

-El PRAT.-El passat 12 d'abril, l'Agència Catalana de l'Aigua, va treure a exposició pública, el projecte d'AENA per tal d'urbanitzar la zona a l'oest del recinte aeroportuari, en l’àrea compresa entre l'autovia de Castelldefels i la franja reservada a la variant que s'haurà de fer d'aquesta carretera. 

Això afectarà les zones de can Fargues i part de can Sabadell, dins del terme de Viladecans. Aquesta no és una obra prioritària. De fet, el Pla Director de l'Aeroport la preveia en una 2ª fase, però volen ubicar en aquest indret durant un període estimat de 5 anys tot el parc de maquinària i material que es farà servir per a la resta d'obres de l'ampliació de l'aeroport.

SEO/BirdLife presentarà al·legacions a aquest projecte, que malgrat que ja estava previst a l'estudi d'Impacte Ambiental de l'Aeroport, la Declaració d'Impacte emesa pel Ministeri de Medi Ambient, no s'hi refereix en concret en cap moment, malgrat que està considerada com una zona amb cert interès per a flora aquàtica, amfibis i vertebrats. 

És remarcable que el projecte no assenyala mesures correctores específiques per a aquesta actuació i no es preveuen passos de fauna, limitació d'obres en època de nidificació, ni la compensació per l'alteració de la infraestructura de canals de rec, tan característica d'aquest indret.

Al Prat no hem estat capaços de paralitzar la tala de la pineda de can camins per part d'AENA, que incomplia els termes de la Declaració d'Impacte Ambiental. A Terrassa en canvi, l'Ajuntament i la Generalitat, sotmesos a una pressió molt forta per part del grup ADENC (que està fent una tasca molt lloable en aquest sentit), han paralitzat la tala de pins a Torrebonica, que s'estava efectuant per a la construcció del camp de golf, precisament perquè incomplia la Declaració d'Impacte Ambiental.

Jordi Ballesta/SEO Bird life

Plataforma de Defensa del Prat      Març 2002

Contra el Pla Delta. Manifest de la Plataforma de Defensa del Prat (PDP)
El Delta del Llobregat és un territori petit i singular, format per sediments aportats pel riu durant segles. Des de fa alguns decennis, l'acció de l'home ha anat alterant profundament la fisionomia de l'antic delta: dessecacions de llacunes i maresmes, instal·lacions d'indústries, urbanització de l'espai o deixalles dels abocadors. Recentment, s'hi ha afegit un nou impacte: la desviació artificial del trancurs del riu a causa de l'ampliació del Llobregat, projecte que forma part del ''Pla Delta del Llobregat'' per a l'ampliació del Port de Barcelona. Totes aquestes accions han comportat una important degradació d'aquest bell espai. Des de la Plataforma de Defensa del Prat manifestem el nostre rebuig al ''Pla Delta'' perquè creiem que no és un pla per al benestar de la nostra ciutat.

Al delta, el riu ha creat diverses llacunes: el Remidor, l'Illa, la Ricarda, la Murta o la Podrida, on fins fa poc podíem contemplar com diferents espècies d'ocells tenien la seva parada per descansar i on també hi havia conreus i diferents espècies vegetals. El riu també ha creat aqüífers subterranis d'aigua potable, que són la principal font de subministrament per al consum als municipis del Prat, Bellvitge i part de L'Hospitalet. Però la progressiva urbanització de Castelldefels, Gavà i el Prat ha anat eliminant parcel·les de vegetació i de pineda. També, la transformació de zones aeroportuàries, la creació de polígons industrials o l'obertura de noves vies de comunicació han causat el declivi d'aquest ecosistema natural.

El ''Pla Delta'' és un pla imposat des de fora per solucionar problemes aliens: mentre Barcelona es posa guapa, al municipi del Prat li donen el paper d'abocador de la ciutat comtal. I se'ns fa incomprensible que l'equip de govern municipal, d'Iniciativa per Catalunya-Verds (IC-V), s'identifiqui d'esquerres i verd: la seva iniciativa ha estat, fins ara, no exigir res, ni tan sols, el dret a viure bé. I és del tot incomprensible que, d'una banda, es posicioni en contra del Pla Hidrològic Nacional i, de l'altra, defensi el macroprojecte insostenible del ''Pla Delta del Llobregat''. 

Aquesta pla afecta directament el riu: preveu desviar, en el seu darrer tram, fins a 2,5 quilòmetres cap al sud de l'actual desembocadura. L'ampliació del Port provocarà la dasaparició de la zona de la Podrida i de la llacuna de ca l'Arona, a banda d'augmentar la salinització del aqüífers. El gran dic del Port de Barcelona, que sobresurt 3 quilòmetres mar endins, crearà greus problemes a la platja del Prat, a la de Viladecans i probablement també a la de Gavà, ja que impedirà l'arribada de sorra. La construcció de la tercera pista de l'aeroport del Prat, paral·lela al mar, i a una distància d'entre 1,3 i 1,5 quilòmetres de la pista principal, crearà també greus problemes a les reserves naturals, a les zones humides properes i a la Pineda El ''Pla Delta'' també preveu la construcció d'instal·lacions complementàries de càrrega, serveis tècnics, una zona terciària i l'arribada del TAV (Tren d'Alta Velocitat), que ja han provocat la supressió de terres de cultiu i que, amb el seu soterrament al seu pas pel Prat, malmetrà també els aqüífers dels quals depenem. Com a colofó, es crearà una macrodepuradora a la banda esquerra del riu i la incineradora que es troba a l'altre banda de Barcelona.

Per a la Plataforma, aquest és un projecte que no respecta als ciutadans del Prat. Ens volen convèncer que amb la construcció de la tercera pista de l'aeroport del Prat es crearan un gran nombre de llocs de treball, sense que s'hagi acordat que el 50% dels contractes siguin per a persones del municipi. Ens diuen que el TAV és important que arribi a l'aeroport, però no tenen en compte que això comportarà la desaparició dels aqüífers, que és d'on ens arriba l'aigua que consumim. 

Des d'aquí volem fer una crida a la sensatesa dels nostres governats i administradors donant eines que siguin útils pel bé de tothom que estigui interessat no només en la conservació de la natura sinó també en la qualitat de vida, l'equilibri territorial, l'energia i el transport respectuosos i, en general, en tot el que s'engloba sota el concepte de sostenibilitat. El Prat, amb el ''Pla Delta'' pot patir una elevada contaminació acústica, tremolors del TAV o pujades dels preus del terreny, que es quedarà sense platja, a banda dels efectes directes de les obres que es facin. Tot, sense pensar en el benestar dels ciutadans i ciutadanes del Prat.

DEPANA      Setembre 2002

Artículo reflexión sobre los últimos diez años de Cataluña: De la gloria al ocaso
Jose Garcia. DEPANA

BARCELONA92

      Durante la década de los años ochenta el espíritu de la Barcelona olímpica unificó y catalizó todas las sinergias económicas, políticas y sociales, que se producían en los diferentes estamentos de la sociedad catalana, provocando, como consecuencia, un importante avance económico y social, que quedo reflejado en un renacimiento generalizado de la identidad catalana y un reforzamiento de la capitalidad barcelonesa. El año 1992, supone un hito para Cataluña y para la ciudad de Barcelona y marca el ecuador del actual periodo autonómico, bajo la figura del President Jordi Pujol. 

      Pasado el verano del 92, todos los esfuerzos e ilusiones que se habían plasmado en la idea de la Barcelona olímpica, de golpe, quedan vacíos, sin continuidad y huecos de contenido; por no saber, ni se sabia qué hacer con los miles de voluntarios olímpicos, que tantos esfuerzos habían realizado en pos del ideal olímpico. Comienza la resaca olímpica que dura hasta nuestros días, y que marca un punto de inflexión para Cataluña.

      Aprovechando el evento olímpico, Barcelona se había abierto al mar. Se restauran las playas de la Barceloneta, se crea la Villa Olímpica y la parte más urbana del Puerto de la Ciudad se convierte en un maremagnun de zonas de ocio. 

LA NEGOCIACIÓN

      En el otoño del 92, alguien piensa que le ha llegado la hora al Sur del Barcelonés, que durante años se ha mantenido al margen de los envites urbanísticos de la Metrópoli, hasta convertirse en la única reserva de terreno importante próxima a la Capital. En plena resaca olímpica se decide que la actuación de futuro para la Barcelona posolímpica pasa por la ejecución de un heterogéneo conjunto de infraestructuras sobre el Delta del Llobregat. 

      La ampliación del Puerto de Barcelona, ampliación del Aeropuerto, desvío del río Llobregat, la macrodepuradora, la incineradora, junto a dos proyectos viarios que por falta de tiempo no se habían podido realizar antes de las olimpiadas, la autovía del Baix y la Pota Sud, constituyen el conjunto inicial de infraestructuras, al cual con el tiempo se le irán añadiendo otras, como el TGV. En general, un conjunto de viejos proyectos que históricamente habían contado con tres problemas para su ejecución en el Delta: 

      Primero, las diferentes infraestructuras corrían a cargo de diferentes administraciones, que actuaban independientemente, como reinos de taifas, de modo que se interferían unas a las otras hasta el punto de solaparse territorialmente, de modo que era imposible ejecutarlas todas a la vez. 

      Segundo, lo constituía la oposición histórica que la Comarca había demostrado a la ejecución de estos proyectos en su territorio. Poseía especial relevancia la oposición planteada por los habitantes del Prat, ya que ellos eran los mas perjudicados por unas infraestructuras molestas y nocivas para su entorno, que otros municipios no estaban dispuestos a acoger.

      Tercero,  la propia estructura geológica deltaica y las zonas húmedas que pervivían, constituía un problema añadido que requería una mayor inversión técnica y por supuesto económica. Por otro lado, existía la necesidad social de preservar alguna parte de las zonas húmedas, que no interfirieran con las obras, ya que desafortunadamente alguien había declarado como RRNN dos pequeñas parcelas de las mismas. Inicialmente no se valoró convenientemente las dimensiones del problema, que más tarde provocaría distorsiones graves en todo el proceso.

      El primer problema quedaba en manos del nuevo y flamante ministro de Obras Públicas, Josep Borrell, que se encargaría de poner orden y concierto entre las diferentes administraciones responsables de los proyectos, a fin de permitir que pudiera encajar el puzzle de infraestructuras sobre el Delta del Llobregat. 

      Valga señalar, que en aquella época, el Sr.Borrell estaba muy interesado en algún tipo de actuación importante alrededor de Barcelona, que le pudiera servir de plataforma política y electoral para sus aspiraciones de presentarse como candidato a la Presidencia del Govern de la Generalitat. 

      El segundo problema, quedaba en manos de José Montilla, presidente del Consell Comarcal del Baix, que aspiraba a recibir alguna compensación en el futuro gobierno de Borrell en Cataluña, y del alcalde del Prat, Luis tejedor, que desde el plan de costas del 1985, ya había expresado en diversas ocasiones, que estaría dispuesto a “afrontar” este problema local, a cambio de concertar toda la actuación y obtener una resonancia política significativa en todo el proceso para su partido y para su persona. 

      Luis Tejedor, como buen observador político que es, ya veía venir el gobierno popular, por lo que deseaba una rápida negociación, a afín de dejar el máximo de temas atados antes de que llegaran los populares, y de rebote, facilitar que Borrell, en su teórico gobierno, pudiera acordarse de él. 

      La tercera problemática, pretendía resolverse, fundamentalmente, mediante fondos europeos. El tema de los espacios naturales se consideraba muy en segundo plano, más bien una cuestión de maquillaje.

EL PLAN DELTA.

LA FIRMA DEL CONVENIO. 

            En 1994, tras dos años de negociaciones entre el Gobierno central, la Generalitat, el Consell comarcal y los ayuntamientos de Barcelona y el Prat de Llobregat, el 16 de abril, se firma en el cine Moderno del Prat, el Convenio de Infraestructuras y Medioambiente del Delta del Llobregat, el llamado plan delta, ( la coletilla de medioambiente fue una idea de Borrell, para justificar lo de MOPMA) Al acto acudieron todos los grandes responsables políticos de la época, a excepción del Presidente del Gobierno. El pueblo fue tomado por más policía que durante la huelga de la papelera en el franquismo, pero el acto fue tan gris y oscuro como el cielo que lucia aquel día, y constituía un presagio de cual sería a partir de la fecha el futuro del delta y sus habitantes. La única nota de color vino dada por unos 300 manifestantes que con mas imaginación que recursos dejaron claro que el Plan estaba hecho por y para las instituciones, y en él, tan solo tendrían cabida los poderes fácticos y nunca la representación social.

      Durante más de un año, Tejedor abandona sus quehaceres como alcalde y se dedica única y exclusivamente, entidad por entidad, casi persona por persona, a ir proclamando las bondades del plan delta, hasta tal punto, que él mismo se las llegó a creer.

LA PLATAFORMA LOGÍSTICA INTERMODAL

      Ya hace tiempo, que como una de las bases del sector terciario, la logística está de moda, se trata de la gestión del envío / recepción, almacenamiento y distribución de mercancías. El apellido de intermodal se refiere a la capacidad de que esta gestión se pueda realizar desde diversos sistemas de transporte / distribución, de tal modo, que se puedan redireccionar en un mínimo tiempo y al mínimo coste.

      En un principio, visto sobre el plano, parece que la ubicación sobre la zona del delta de todas las infraestructuras previstas en el Plan, dada la proximidad entre ellas, a Barcelona y a otros núcleos urbanos del Baix Llobregat, deba constituir un jandicat para la constitución de  una competitiva plataforma logística que pueda sobre salir en el sur de Europa. Este ha sido el espíritu de la filosofía del Plan Delta.

      A la hora de la verdad, los factores que en un principio se consideraron positivos, en el momento de desarrollar el proyecto, no lo han sido tanto. La plana deltaica, que inicialmente parecía tan grande, se ha demostrado pequeña para la cantidad de infraestructuras que debe acoger, provocando problemas de espacio durante la ejecución de las obras ( por ejemplo con los millones de metros cúbicos de arena que tienen que moverse) y de interconexión posterior entre las mismas. No obstante, el problema fundamental lo constituye la escasa dimensión del territorio, y radica en el hecho de que las infraestructuras, para adecuarse las unas a las otras, deben poseer dimensiones relativamente pequeñas, que las hacen poco competitivas para el nivel del mercado de transporte al que desean incidir. El resultado es que las infraestructuras más emblemáticas, están subdimensionadas respecto a sus competidores más próximos, así, el Puerto ni es ni será competitivo con el de Tarragona, ni con el de Valencia. El Aeropuerto de Barcelona, una vez ampliado, quedara en clara desventaja con la capacidad de maniobras del aeropuerto de Barajas en Madrid, ya ni entramos a compararlo con el futuro aeropuerto de la capital en Campo Real. La proximidad de Barcelona y otras áreas urbanas, supone realmente, no un handicap, si no un límite en la utilización y expansión de las infraestructuras y respecto a la gama de mercancías a gestionar. El Aeropuerto y el Puerto realmente, quedan encorsetados entre las zonas urbanas y entre ellos mismos, y sin ninguna perspectiva de crecimiento futuro, lo que limita las expectativas de desarrollo y de inversión. La Plana, en principio óptima para albergar “la gran plataforma”, realmente es un delta que complica significativamente las actuaciones sobre él, provocando un notable incremento de los costes de ejecución y mantenimiento, haciendo inviables económicamente algunas propuestas y alternativas iniciales que las administraciones habían planteado, como ha sido el caso del bucle del Aeropuerto para la conexión con el TGV.

EL FORO Y EL PLAN, DOS CARAS DE UNA MONEDA.

       El Plan  Delta, en su conjunto, debiera haber constituido el motor del desarrollo de la Barcelona posolímpica, pero el proyecto, a diferencia del proyecto olímpico, carecía totalmente de espíritu e ideario, y en absoluto coexionaba para nada a la población. Por ello se elaboró el proyecto 2004 del foro de las culturas, de alguna manera el foro es la torna cultural e ideológica para el desarrollo de la Barcelona posolímpica. La distribución en el espacio territorial del Foro de las Culturas y el Plan Delta, perpetúan la idea de la Metrópoli, que plantea un modelo de crecimiento urbano, basado en dipolarización que presenta un desarrollo urbanístico de alto estanding hacia el norte de la ciudad, como continuación de la Villa Olímpica, y el otro polo, hacia el sur, en la comarca del Baix Llobregat, como gran zona de acogida para infraestructuras y actividades terciarias, que obliga a las ciudades y los ciudadanos del Baix, a acoger todo tipo de infraestructuras molestas y no deseadas por el resto de centros urbanos del área metropolitana, convirtiendo la Comarca en una gigantesca Zona Franca II, al servicio de la gran Barcelona. No pasa por alto que los más importantes estercoleros de Barcelona, siempre se han situado al sur, en Montjuïc, en el Garraf, els femataires de l´Hospitalet y más recientemente, el ecopark de la zona franca.

INTERFERENCIAS POLÍTICAS.

      El Plan Delta constituye un conjunto de infraestructuras de carácter técnico, que deberían haber sido desarrolladas por técnicos, con una supervisión centralizada que decidiera sobre su coordinación y posterior ejecución. La falta de una estructura centralizada de decisión ha constituido un tropiezo muy importante para el desarrollo de los proyectos y sus plazos de ejecución. Según la temporalización inicial, cuando se firmo el Plan, la mayoría de proyectos deberían haberse ejecutado antes del año 2000. Realmente, el sistema de aprobación por consenso ha ido en detrimento del desarrollo del propio Plan, desde un punto de vista económico.

      Las diferencias de color político, que desde un principio han existido entre las administraciones implicadas en el Plan, con el paso del tiempo aún se han incrementado más, pasando de tres a cuatro las formaciones políticas diferentes implicadas, al producirse la victoria electoral del Partido Popular a nivel estatal. Desde un principio, dada la poca sintonía política, se optó por el establecimiento de una mesa donde cada uno tuviera su lugar a la hora de tomar café y salir en la foto. Las decisiones se adoptan tras un complicado consenso a múltiples bandas. Realmente, en lo único que ha habido, desde el primer momento, un consenso generalizado, ha sido en cerrar el acceso a cualquier representación social, dando únicamente cabida a los representantes políticos de las administraciones implicadas. Esto ha acabado envolviendo los proyectos en un oscurantismo peligroso que permite que se politicen en exceso todas las decisiones, complicando y retrasando la negociación, a la vez que justifica las críticas de los sectores sociales más implicados en la defensa del medioambiente.

      El Plan ha acabado convertido en una moneda de cambio entre los distintos grupos políticos, y en función de los diferentes pactos entre los sucesivos gobiernos autonómicos y estatales que se han formado durante los últimos diez años. Al final el Gobierno central lo utiliza para negociar, en función de sus intereses políticos con CIU, la Generalitat en función de la estrategia de pactos con el Gobierno central, y los ayuntamientos de Barcelona y del Prat, para intentar obtener balances electorales positivos que presentar a su electorado cada cuatro años. El Plan se va dilatando en el tiempo y a la vez que pierde totalmente la visión de desarrollo económico a largo plazo, con lo cual llega un momento en que  carece de dirección y proyecto de futuro. Pero, dada la miopía política actualmente reinante, a la mayoría de responsables, esto no les preocupa, dado que el objetivo principal de los mismos pasa por mantenerse cuatro años más en el cargo y si el resultado final del Plan es un gran nyap, ya se preocuparán de responsabilizar del fracaso al resto de administraciones implicadas, siguiendo con la típica táctica victimista. 

“EL PLAN MANZANARES”

      El 92, marca el punto más elevado en el desarrollo económico, social y nacional de Cataluña de la segunda mitad del siglo XX. La visión de estos acontecimientos desde la capital central, se ve con cierto recelo y temor de que Barcelona despegue económicamente y se acabe rompiendo el modelo de desarrollo centralista que había funcionado en el estado durante los últimos siglos. En Madrid se empieza a caminar lentamente, hasta que se llega a elaborar un modelo de desarrollo a largo plazo, el proyecto no se bautiza con ningún nombre, no se forma ninguna mesa donde los políticos tomen café mientras se hacen la foto. Y, sobre todo desde 1996, se trabaja en silencio y en una única dirección, gracias a la uniformidad de color político y la sintonía entre la administración central, la autonómica y la local. Por otro lado, su afianzamiento en el poder, les permite mirar a largo plazo y no depender de la necesidad de obtener beneficios cada cuatro años. Su capital está a plazo fijo.

      La idea de la plataforma logística del, digamos, “plan Manzanares” contrapone las estrecheces espaciales del mediterráneo ibérico, con la amplitud de la campiña castellana, ancha es Castilla y su plataforma. El puerto de Madrid pasa ha ser el de Valencia, la ciudad marítima más próxima, tan solo es cuestión de desarrollar un buen sistema de comunicaciones, con lo cual, ya no hace falta desviar el Manzanares. Barajas se desarrolla hasta el máximo posible, cuatro pistas paralelas dos a dos, pero a los sufridos vecinos se les pone fecha para la erradicación de sus suplicios, el aeropuerto se desmantelará antes de 15 años, cuando ya esté en funcionamiento Campo Real, el nuevo aeropuerto para el Madrid del siglo XXI. Campo Real se proyecta como una gran plataforma aeroportuaria, que constará de 8 pistas largas, totalmente independientes y paralelas que permitirán un máximo rendimiento de las instalaciones, que ocuparán 25 kilómetros cuadrados, sólo para pistas. El nuevo aeropuerto se convertirá en la gran plataforma para el transporte aéreo de toda la península con el mundo y de Iberoamérica con Europa. Mediante una gran estación central para TGV, ubicada en el aeropuerto, estará en rápida interconexión con toda la península ibérica, mediante una estructura radial de trenes de alta velocidad sobre ancho europeo. Este tipo de distribución hará inviable económicamente cualquier plataforma futura de características similares que se pretenda ubicar en cualquier parte de la península durante muchos años.

CONCLUSIONES.

      En estas circunstancias dejará de tener sentido hablar del retraso de Barcelona respecto a Madrid, de hecho dejaran de ser comparables. Durante los últimos años el motor del desarrollo económico nacional ha sido la rivalidad entre Madrid y Barcelona, pero el modelo actual económico que impera dentro de la Unión  Europea y la globalización planetaria en la que ha entrando el sistema, hacen inviable, para una región de las dimensiones peninsulares, el mantenimiento de dos polos económicos plenamente desarrollados ( ejem. Gaudí-Cibeles). 

      Lo triste para algunos, es que la penosa desaparición del delta del Llobregat, que algunos responsables políticos, nos habían vendido como una contribución necesaria para el desarrollo de Cataluña, se haya convertido en todo lo contrario, un palo en las ruedas para su economía, y pueda suponer el principio del fin del sueño de establecer un nuevo polo de desarrollo entre España y Francia, que pueda competir con los históricos centralismos de Madrid y París. Gratuita inmolación la del Delta.

Seo/BirdLife      Setembre 2002

Les Inundacions al Delta Del Llobregat son producte del pla Delta
El fenomen de les pluges torrencials a la tardor al mediterrani, és un producte del clima mediterrani relativament freqüent, i per tant s'ha de prendre com un fenomen natural previsible. 

El que ha succeït aquesta vegada així com al mes de setembre, és un incident que anirà en augment degut a les obres pertanyent al Pla d'Infrastructures del delta del Llobregat que contempla entre d'altres l'ampliació del Port i de l'aeroport, així com el desviament del riu Llobregat i d'altres actuacions associades. 

SEO/BirdLife entitat fundada a l'any 1954 i que te com a objectiu la defensa dels ocells i els seus hàbitats, s'ha manifestat contínuament contra aquests projectes que s'estan portant a terme d'una manera insostenible i sense tenir en compte la singularitat del delta i per tant es produeixen catàstrofes com la que hem patit aquests dies 

Des de fa aproximadament un mes s'estan fent les obres d'accés a Can Radar, una obra associada a la ampliació de l'aeroport i que suposa l'alteració de la llera de la riera Roja i el canal de la Vidaleta, dos sistemes hidrològics que es van desbordar durant aquestes pluges. SEO/BirdLife va deixar molt clar a les al·legacions presentades a aquest projecte el mes d'octubre de 2001 davant l'Agència Catalana de l'Aigua que la modificació d'aquestes lleres podria suposar problemes de tipus hidràulic importants, però l'ACA no es va dignar ni en contestar a aquestes al·legacions. 

Tampoc es van tenir en compte les al·legacions que vam fer a l'ampliació de l'aeroport al maig de 2001 en les que entre d'altres coses manifestàvem que l'augment d'impermeabilització del terreny que suposa l'ampliació de l'aeroport del Prat, així com la construcció de la nova terminal sobre la zona humida del Pas de les Vaques, podria tenir greus conseqüències sobre la dinàmica hidrològica del Delta del Llobregat, tant en el que respecta a la xarxa de canals com a l'aqüifer. 

No hem d'oblidar que l'aeroport està situat sobre una zona humida i un aqüifer que emmagatzema al voltant de 100 Hm3, i per tant episodis com el de dimecres es tornaran a repetir malgrat el que diguin les autoritats. 

Aquest cas és semblant al de Aznalcóllar, on malgrat les reiterades denúncies per part dels grups ecologistes sobre el perill que suposava la mina i la necessitat d'aturar la seva activitat, les autoritats van mirar cap a un altre costat, i finalment es va produir el desastre a Doñana. 

Esperem que no tinguem que lamentar un altre Aznalcóllar al delta del Llobregat. 

Jordi Ballesta SEO/BirdLife. Setembre 2002

DEPANA        10/10/2002

La colocación de la primera piedra del aeropuerto del Prat
Pese a las aparentes discrepancias políticas, los representantes de todas las administraciones con competencias en el Delta del Llobregat, se unen en la foto a la hora de colocar la primera piedra de la lápida de hormigón que sepultará el Delta del Llobregat. 

AENA, con el beneplácito de la administración catalana, ha entrado en la zona ZEPA del Remolar-Filipinas aplicando, como siempre, la táctica del rodillo, ha talado la pineda situada en la Zona Militar. La tala, según la Declaración de Impacto Ambiental de la ampliación, consta de dos zonas, una de eliminación total de la vegetación, y otra de tala controlada. AENA entiende que la mejor manera de controlar los pinos y los espacios naturales es que no existan, por lo cual a optado por controlar la tala a ras de suelo. 

Desde DEPANA, en numerosas ocasiones hemos denunciado el sistemático incumplimiento por parte de AENA de las directivas comunitarias, la legislación nacional y autonómica..

Dado el apoyo y la clara complicidad de las diferentes administraciones con las actuaciones de AENA, solo nos dejan la posibilidad de continuar recurriendo a las instancias Europeas, a los tribunales nacionales y sobre todo a la opinión publica. 

A continuación exponemos el resumen de los impactos más graves de la ampliación sobre el medioambiente:

LA CARA OCULTA DE LA AMPLIACIÓN

La Tercera pista; supone la eliminación de unos 20.000 pinos, la mayoría de más de 75 años de edad, el 70% de la mejor pineda del litoral catalán, única de Cataluña catalogada por la Unión Europea como hábitat prioritario, pineda sobre dunas litorales. Tan bien supone la desaparición de miles de plántulas de diversas especies de orquídeas que viven en el sotobosque de estos pinares.

La Nueva Terminal; ubicarse en el lugar previsto por AENA supondrá la desaparición de uno de los conjuntos de zonas húmedas más importantes del Delta, el Pas de les Vaques & la Volatería, que constituye el último lugar de nidificación de especies de aves estrictamente protegidas por la legislación de la Unión Europea, como son el aguilucho lagunero, la bisbita campestre o la polluela bastarda.

El desvío de la Autovía de Castelldefels y la zona logística de Viladecans; supone la desaparición de más de 60 Ha de las zonas húmedas de Can Sabadell, que constituyen el área con la vegetación de marisma más variada y rica de todo el Delta del Llobregat. Se trata del último refugio de un gran número de especies vegetales que antiguamente poblaban las numerosas zonas húmedas que existían en el litoral mediterráneo.

Reserva Natural de la Ricarda; se destruye un tercio de la pineda de esta reserva, teóricamente protegida, se crean accesos y caminos indiscriminadamente. La Ricarda, la laguna más emblemática del Delta, se transformará en un canal de desagüe de las aguas del recinto aeroportuario. 

Reserva Natural del Remolar; se destruye gran parte de la pineda de esta reserva por la instalación dentro de ella de los sistemas de señalización luminosa de la pista, lo que su pondrá partir en dos la reserva. Se controlará la presencia de aves siguiendo los "criterios" de AENA, lo que supondrá la violación constante de esta reserva por parte del Aeropuerto.

Zonas urbanas de Gavà-mar, Castelldefels y el sur del Prat de Llobregat; los trazados de las pistas del Aeropuerto y el volumen de vuelos previstos supondrán una notable perdida de calidad de vida para los habitantes de estas zonas urbanas, y suponen un claro incumplimiento de la legislación comunitaria, estatal y autonómica en materia de ruido medio ambiental sobre las personas.

El Delta del Llobregat, constituye un ejemplo práctico de como un Estado de la Unión Europea puede, impunemente, destruir una de sus zonas húmedas de importancia internacional. 

Coordinadora SALVEM EL DELTA      10/10/2002 
Inauguració 3ª Pista
El passat 10 d'octubre el president del govern espanyol José Mª Aznar (PP), el president del govern català Jordi Pujol (CIU), l'alcalde de Barcelona Joan Clos (PSC-PSOE) i l'alcalde del Prat de Llobregat Lluís Tejedor (IC), acompanyats d'altres “personalitats” com Francisco Alvarez Cascos, Ministre de Foment, i la delegada del govern Julia García Valdecasas, inauguraven al Prat de Llobregat les instal·lacions de la tercera pista de l'aeroport entre fortes mesures de seguretat. Un grup de vuit ecologistes vestits amb monos i caretes blanques i amb una pancarta contra el Pla Delta, van intentar apropar-se a la comitiva mentres es trobaven a les instal·lacions adjuntes a l'estació de RENFE. El desproporcionat dispositiu policial els va detenir a l'altra banda de la carretera i van procedir a identificar-los i escorcollar les motxilles. Davant les mostres de suport que els donaven els cotxes que circulaven fent tocar insistentment els clàxons i el contacte visual entre els ecologistes i l'entrada del recinte on es trobaven les autoritats, entre les quals algunes es començaven a girar per veure que succeïa, els policies nacionals van fer un mur amb sis furgonetes davant dels manifestants per aillar-los totalment. Després d'estar immobilitzats durant mig hora, els manifestants van marxar en quant els tornaren la documentació, dirigint-se a l'interior de la Terminal B on repartiren octavetes contra la tercera pista i el Pla Delta. Algunes televisions com BTV van fer servir aquestes imatges per manipular-les dient que els manifestants protestaven contra els retardaments que havien suposat els aiguats de la nit anterior. Un cop acabada la protesta, els ecologistes es dirigiren a la carretera que transcorre per davant de la terminal a esperar el seguici. La policia nacional no va trigar en envoltar-los en un cercle on els dispositius policials triplicaven els ecologistes. No va haver-hi cap incident ressenyable fins al final de la protesta. 

La construcció de la Tercera Pista i el Pla Delta suposen la destrucció absoluta de la reserva natural del Delta del Llobregat, com han declarat entitats ecologistes com DEPANA, la Coordinadora Salvem el Delta, Seo/Birdlife i Greenpeace, entre d'altres. Les obres en el seu conjunt estan envoltades d'un secretisme total, impossibilitant el seguiment d'aquestes per membres d'associacions ecologistes o pels ciutadans del Prat. Tanmateix AENA ha començat les obres d'ampliació de l'aeroport sense respectar la DIA (Declaració d'impacte ambiental) en la seva habitual política de fets consumats. La Tercera Pista ha suposat la tala d'uns catorze mil pins en la zona litoral i comportarà la destrucció de masies d'alt valor històric com l'antiga Granja La Ricarda, i la invasió de part de la mateixa llacuna de La Ricarda, considerada zona ZEPA (Zona d'especial protecció per les aus). 

El 10 d'octubre els representants polítics, adscrits a un ampli ventall dels partits amb representació parlamentària, no van dubtar a posar-se d'acord en promoure la destrucció d'una reserva natural defensant allò que anomenen “progrés sostenible”. Després d'això alguns encara tindran la cara de presentar-se com l'alternativa verda i ecologista, Iniciativa per Catalunya menteix als ciutadans en defensar polítiques ecologistes quan destrossen el segon delta en importància de Catalunya, els ciutadans del Prat ja hem pogut veure quina és la política mediambiental dels “ecosocialistes” quan estan al poder.

DEPANA        Abril 2003

Todos padecemos las prisas y las estrecheces del Plan Delta
Todos padecemos las prisas y las estrecheces del Plan Delta.   

Si alguna personal quiere pasearse durante estos días por el Delta del Llobregat, tendrá la oportunidad de ver un paisaje que se aproxima mucho al del día después del final de cualquier guerra. La tierra, los campos, los aiguamolls, los bosques, están arrasados. El trasiego de maquinaria pesada y camiones bañera es constante, en el delta, prácticamente no hay piedras, pero se podría decir que no dejarán piedra sobre piedra. Uno de los problemas más relevantes que presenta el llamado Plan de Infraestructuras del Delta, lo constituye la escasa dimensión física del territorio sobre el que se pretende ubicar un gran número de infraestructuras. El resultado es que las infraestructuras están quedando encorsetadas las unas contra las otras y entre ellas y las zonas urbanas, hipotecando las perspectivas de futuras ampliaciones, y restándole expectativas de crecimiento, y atractivo para el capital privado. La otra consecuencia de las estrecheces que padecen las infraestructuras, es que las obras se estorban las unas a las otras, de tal forma que en los próximos meses, con la ampliación del puerto, al 25% de su ejecución, el desvió del rió Llobregat, al 50%, la ampliación del aeropuerto, al 15%, el próximo comienzo de las obras del TGV en la comarca, con lo que ello representará. Todo, aderezado por una multitud de obras colaterales de menor escala, pero de impacto relativamente significativo. 

La comarca puede llegar a quedar colapsada, el Plan podría morir de éxito. El vía crucis que nos esta tocando padecer a los ciudadanos a causa de la miopía de los políticos de la zona, a adquirido estos días relevancia pública, a causa del accidente provocado por un camión de las obras de ampliación del aeropuerto, que ha destruido un puente de la Autovía de Castelldefels. Además de congratularnos porque el accidente no ha provocado victimas mortales, debemos decir, que ya se veía venir, hace tan solo unos meses otro camión en las mismas circunstancias derribo uno de los grandes carteles de señalización luminosa de la zona. Desgraciadamente, tras las desagradables experiencias que han comportado las obras del TGV en el tramo construido y en el que se está construyendo, mucho nos tememos, que las prisas de los políticos por inaugurar, la pagarán obreros con sus vidas, mientras el resto de ciudadanos haremos cola en las carreteras, y luego los volveremos a votar.

SOBRE LA LAPIDACIÓN DE 100 HECTARIAS DEL CAUCE DE UN RÍO EN CATALUNYA.

  Según todos las definiciones realizadas por los convenios internacionales relativos a la preservación de los espacios naturales, el lecho de un río es una zona húmeda. Estas mismas definiciones han sido transpuestas, tanto a la legislación estatal, como a la catalana, y muy especialmente en la LEN, Llei d’Espais Naturals. Un río constituye una zona húmeda, y la destrucción de 3 kilómetros del lecho de un río, no se había ejecutado, en este país, desde los más oscuros tiempos de la dictadura. Con el objetivo de evitar una actuación que pudiera ser constitutiva de un delito ecológico, desde el grup parlamentari de ERC, se ha presentado, en el parlament, una propuesta no de ley, para conservar los tres últimos kilómetros del lecho actual del río Llobregat, desde el puente de Mercabarna hasta el mar, evitando que sea enterrado, y se conserve como un espacio público, algo análogo a lo que, en los años 60, las cortes franquistas aprobaron para el antiguo lecho del río Turia. 

La propuesta ha sido rechazada. Parece ser, que la mayoría de grupos parlamentarios consideran, que las leyes que ellos mismos han aprobado, deben ser aplicadas en función de las circunstancias socio económicas circunstanciales. No obstante, lo que más nos ha sorprendido, es que el grupo parlamentario que se autodenomina ecosocialista, se posicione, tan claramente con la derecha, en este tema concreto, parece ser, que el ecologísmo, algunos, lo aplican según el interés de su partido. 

Jose Garcia-DEPANA. Abril 2003 

DEPANA        Agost 2003

El Pla delta seca els aiguamolls del delta del Llobregat
L'estiu d'aquest any s'està convertint en un dels estius menys plujosos dels últims 30 anys, la absència de precipitacions ha estat total en els darrers dos mesos. 

Durant aquest estiu s'han assolit nivells històrics mínims d'aigua a les llacunes del Delta, s'han eixugat les maresmes i l'aqüífer superficial es troba per sota dels seus nivells més baixos. Tot això està provocant un greu impacte mediambiental sobre les espècies animals i vegetals de les zones humides protegides, amb greus conseqüències i impacte imprevisible. Les administracions, que en teoria haurien de vetllar per la conservació d'aquestes zones humides, justifiquen aquesta sobtada davallada dels nivells hídrics en l'absència de pluja a la zona.

Els períodes de sequera a la mediterrània són cíclics. Potser aquest estiu s'està manifestant com molt sec, però l'hivern ha estat molt plujós. Altres vegades, com al principi dels anys noranta, les sequeres havien arribat a durar més de dos anys seguits sense que això provoqués cap variació significativa dels nivells piezomètrics del aigua de les llacunes o del aqüífer. És a dir, malgrat les fortes sequeres estivals que s'han produït al llarg de la història, durant l'estiu el volum i les característiques del aigua s'han mantingut d'una forma molt constant.

Des dels anys 60 hi ha estudis de la dinàmica de funcionament del aqüífer superficial del Delta del Llobregat, i els hidròlecs saben perfectament que el nivell de l'aigua a l'aqüífer durant l'estiu es manté gràcies al regadiu de les terres de conreu. A l'estiu es produeix un model de distribució del aigua a l'aqüífer mitjançant el qual els volums més importants d'aigua es troben just al mig del Delta produint el que es denomina "Domo" central del Delta, que correspon a la zona més conreada. Per dintre del aqüífers l'aigua circula cap a les àrees hídricament més deprimides, regulant d'una forma acurada el volum total d'aigua. En els últims deu anys, la reducció de les terres de conreu al Delta ha estat espectacular, entre la A-16 i la C-30 han desaparegut o estan a punt de fer-ho més de 500 he. El Pla Delta ha eliminat fins ara unes 850 he, justament les més properes a les Reserves Naturals i que feien de coixí de les mateixes.

En conclusió, per nosaltres, la dessecació de les llacunes i les maresmes del Delta, així con la alteració i salinització dels hàbitats naturals, són conseqüència directa de la bogeria "desarrollista" i la especulació galopant que s'ha apoderat del Delta els últims anys. Poc interès desperta actualment el estat dels últims espais naturals del Delta, però la seva desaparició i la dels camps de conreu adjacents aviat tindrà altres conseqüències de les que malauradament es parlarà molt. El efecte coixí d'aquests espais serveix tant per les sequeres com per les pluges torrencials, laminant l'aigua, infiltrant-la a l'aqüífer i actuant de gegantines basses de retenció. Desprès de la sequera les pluges tornaran, i en lloc de sols argilosos trobaran ciment, en lloc d'àrees deprimides trobaran zones elevades. Potser a partir d'ara les àrees més deprimides passin a ser els antics barris urbans que es troben per sota de la cota mitjana a la que actualment s'està edificant a tot el Delta.

Coordinadora SALVEM EL DELTA      5/12/2002 
Acció contra el director de camp d’AENA denunciant la tala
Encara no estan contents amb la darrera tala que es va produir durant l'estiu passat, quan més de 20.000 pins centenaris van desaparèixer per construir la tercera pista, a una de les poques pinedes litorals que encara es consideraven verges. 

Un cop arrassada la terra per fer la tercera pista, apareixen noves tales que no estaven en els plans inicials, bé, que no estaven en la informació manipulada que ens van donar, perquè segurament ells la tindrien prevista. Poquet a poquet, desinformant i manipulant, estan assassinant el Delta del Llobregat. 

El passat 4 de desembre ens va visitar el cap d'AENA Manuel Pascual per explicar-nos com es pot talar una pineda i parlar del medi ambient, un grup de joves van desplegar una pancarta on es llegia "ELS QUE ENS TALEN LA PINEDA....ENS PARLEN D'ECOLOGIA: HIPÒCRITES", a la vegada el públic assistent, la majoria sensibilitzat amb l'ecocidi del Delta van deixar en evidència amb les seves preguntes al cap d'AENA que va haver de confessar diversos cops que ell de medi ambient no tenia ni idea i que ell només parla de seguretat aeronàutica. La lluita continuarà. 

DEPANA        Desembre 2003

DEPANA denuncia a l’aeroport de Barcelona per la destrucció d’una zona humida
AENA ha començat una obra vital pel futur de l’aeroport, la construcció d’un parquing gegantí pels vehicles que tindran accés a la nova terminal situada entre mig de es pistes, just sobre el lloc que des de fa anys ocupa l’únic niu d’arpella que existeix al litoral català al sud del Aiguamolls de l’Empordà. 

L’arpella, àliga de mida mitjana típica de les zones humides, es situa al punt més alt de la piràmide ecològica de les maresmes mediterrànies. La seva presència constitueix un indicador de la qualitat del medi ambient. Es tracta d’una espècie molt sensible a les alteracions ambientals, raó per la qual l’espècie ha desaparegut de la major part de les zones humides del nostre país, ha desaparegut fins i tot com a nidificant al Delta del Ebre. Es tracta d’una espècie amenaçada d’extinció protegida per la Directiva d’Aus i per la legislació estatal.

El Govern central, amb el vist i plau del Govern de la Generalitat consenteix que l’Aeroport de Barcelona destrueixi una valuosa zona humida, que veritablement es vital per aquesta espècie. Amb aquest fet es permet una agressió que ni a Catalunya ni a Espanya, no es produïen des de la reinstauració de la democràcia, només són comparables a les dessecacions de zones humides que durant el franquisme es van realitzar al llarg de les dècades dels cinquanta i seixanta, amb la diferència que aleshores aquestes zones no disposaven de cap mena de protecció.

Les últimes zones humides de Catalunya esperen amb ansietat que el nou govern que surti dels resultats de les eleccions, incloguí dintre de les seves prioritats fer complir les lleis aprovades pel Parlament de Catalunya, com es el cas de la Llei d’Espais Naturals, i la faci complir sempre amb idèntic rigor, no adequant-la en funció d’interessos polítics o especulatius circumstancials. 

Donades les característiques naturals, els hàbitats afectats i les espècies d’animals que viuen en la zona anomenada “El Pas de les Vaques”, la nostra entitat considera que la destrucció d’aquesta àrea es constitutiva d’un delicte contra el medi ambient, tipificat en el Art. 325 del Codi Penal, motiu pel qual, ens veien en la obligació de posar en coneixement dels fets a la Fiscalia de Medi Ambient i a la Policia Judicial, amb el objectiu que puguin dur a terme, si ho creuen convenient, les investigacions oportunes, La mateixa informació serà tramesa a la Comissió Europea, donat que es tracta d’una espècie protegida per la Directiva d’Aus i situada dintre d’un espai a protegir en aplicació de la mateixa Directiva. 

DEPANA        Juliol 2004

Posició de DEPANA davant el desviament il·legal del riu llobregat
DEPANA posa de manifest la seva gran satisfacció per la sentència del Tribunal Suprem amb motiu del recurs de cassació presentat per la Comunitat d'Usuaris de l'Aqüífer del Delta del Llobregat contra la sentència de l'Audiència Nacional al respecte del recurs contenciós administratiu presentat contra l'APROVACIÓ DEL PROJECTE DE CANALITZACIÓ DEL RIU LLOBREGAT, DES DEL PONT DE MERCABARNA FINS AL MAR. 

En l'esmentada sentència del TS dóna plenament la raó a les tesi defensades des de les primeres al·legacions presentades al projecte en qüestió per la nostre entitat ja al 1.997!! Moralment ens sentit copartíceps de l'èxit assolit per la UCA. 

Davant la il·legalitat amb que s'ha desenvolupat el projecte, reconeguda mitjançant la sentència del TS, la nostra entitat vol posar sobre la taula les actuacions del projecte que dintre de la il·legalitat formal del mateix, adquireixen especial rellevància davant els seus greus impactes mediambientals, sobre el Riu, el Delta i en especial sobre les Zones ZEPAs:

- Primera: La destrucció de 12 hectàrees de Zona ZEPA per la construcció del nou canal de desguàs del riu no s'ha compensat amb cap aportació de nous terrenys protegits com és preceptiu en aplicació del Article 6.4 de la Directiva d'Hàbitats, que regula les actuacions que afecten a les ZEPAs, on deixa clar que qualsevol afectació territorial té que ser compensada amb terrenys de les mateixes característiques i dimensions.

- Segona: Dintre del projecte s'han volgut vendre com mesures compensatòries, la nova llacuna de Cal Tet i els canyissars de depuració. Aquests són únicament mesures correctores de l'impacte sobre l'aqüífer i han suposat l'alteració o desaparició d'hàbitats d'interès prioritari de conservació, que a la vegada són objecte prioritari de conservació del lloc on es troben, segons la Directiva d'Hàbitats. Així, la pineda litoral, els prats humits i les molleres de l'àrea, han quedat molt afectades i disminuïdes. Fins ara les mesures correctores no han pogut evitar les conseqüències del trencament de l'aqüífer semiconfinat que han provocat les obres de canalització, fet que constituïa el sentit i la base geomorfològica de la Reserva de Ca l'Arana i els seus hàbitats.

- Tercera: El projecte comporta la destrucció de tres quilòmetres de la llera actual del riu Llobregat per aterrament amb l'objectiu d'instal·lar-hi serveis del port, ZAL o usos ferroviaris. Segons totes les definicions nacionals i internacionals la llera d'un riu constitueix una ZONA HUMIDA ( Conveni de Ramsar, 1, Llei d'Espais Naturals, etc..). Quasi 100 hectàrees de ZONA HUMIDA, no s'havien destruït mai en aquest país (com a mínim des dels temps més foscos del franquisme i de la destrucció de tres quilòmetres de llera d'un riu ens costa troba cap precedent històric a la Europa Occidental). El fet pot ser considerat clarament un pressumpte delicte ecològic comès mitjançant un projecte il·legal. 

A aquestes alçades de l'execució del projecte inicial, l'aturada de les obres per part de la administració significaria el reconeixement de la malversació de diners públics en el projecte de desviament. 

Des de la nostra entitat, com sempre, fem un salt en positiu i plantegen que amb la preservació dels tres quilòmetres de la llera actual del Riu, com a ZONA HUMIDA que és, mitjançant la seva regeneració, conservació de la vegetació i del bosc de ribera s millora clarament l'statu quo actual.

Així s'evitaria cometre un delicte, a la vegada que la seva preservació es podria considerar con una compensació real de la pèrdua de zones naturals, i alhora la seva gestió hidràulica serviria per minimitzar els impactes sobre l'aqüífer produït per les excavacions que les obres han dut a terme. La seva conservació seria tot un encert per part dels nous governants per redreçar una actuació heretada. 
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