A LA CONSELLERIA DE MEDIO AMBIENTE,AGUA,URBANISMO Y VIVIENDA

                                      ALEGACIONES     

El Plan de Acción Territorial de l’Horta  (PAT) es un documento con cuyos objetivos coincidimos  a grandes rasgos que, sin embargo, asume y hace suyas distintas infraestructuras e iniciativas urbanísticas que lo desvirtúan y comprometen gravemente. Estas propuestas, contradictorias con la filosofía básica del PAT, afectan tanto a  su credibilidad  como a su viabilidad. 

 En el proceso de consulta y participación pública, cubierto anteriormente, se puso de manifiesto la preocupación ciudadana por el impacto producido por las infraestructuras de comunicación (ferrocarril, carreteras etc.) y el crecimiento urbano cuya interrelación es claramente constatable.

 En concreto, ponemos de manifiesto que:

    (I)El Proyecto de construcción de la denominada “Vía Parc  Nord”, una infraestructura de transporte calificada como “Vía de alta capacidad” y  asimilable,  por sus dimensiones (dos calzadas separadas con dos carriles por sentido) a una autovía, entra en contradicción tanto con el objetivo principal del PAT como con  las estrategias previstas para conseguir objetivos básicos y primarios del mismo. 

  Las contradicciones detectadas con el documento del PAT, son:

  I.1.- Con respecto al objetivo principal, es imposible compatibilizar la consecución del objetivo principal del PAT  ”garantizar la conservación, regeneración y puesta en valor de aquellos ámbitos de mayor interés y que se encuentran amenazados por la expansión urbanística” y pretender al mismo tiempo construir una autovía precisamente por  áreas que el propio PAT califica como Huerta de máximo valor y  Huerta de muy alto valor y por lo tanto “zonas merecedoras  de protección” que plantea proteger estrictamente.

   En primer lugar por la ocupación física directa, y por tanto destrucción,  de centenares de productivas hectáreas de cultivo que pasarán a ser asfalto, medianeras,  carriles, rotondas etc. El efecto barrera y la “muralla” de la autovía acorralarán,  más todavía, al espacio comprendido entre la enorme carretera proyectada y el cinturón de pueblos multiplicando la superficie de huerta afectada directamente  por la ocupación física.

 En segundo, por la repercusión sobre áreas  paisajísticamente  muy sensibles y sobre las zonas de esparcimiento público de las poblaciones limítrofes. Tampoco hay que minimizar, y mucho menos desdeñar, tanto el impacto sonoro sobre la población como la contaminación atmosférica que producirán los vehículos.

En tercer  lugar porque las amenazas urbanísticas serían acrecentadas por la construcción de una infraestructura de transporte con las dimensiones de la “Vía Parc Nord”

 En cuarto lugar porque continuar confiando a las  autovías la solución de la movilidad en el área metropolitana es continuar por el camino de la insostenibilidad, al fomentar el uso del automóvil como medio de transporte privilegiado. Es una estrategia abandonada por los países de nuestro entorno que nos hace más dependientes del petróleo, incrementa nuestra huella ecológica y favorece las emisiones de CO2 

  I.2 Con respecto a  la estrategia 1, “Creación de una infraestructura verde”, que pretende con un régimen de protección adecuado “Proteger y conectar los paisajes de mayor valor” para lo cual plantea “reducir la presión urbanística sobre la huerta y evitar la afección de las zonas más valiosas y vulnerables por el crecimiento urbanístico y la implantación de nuevas infraestructuras” resulta que: 
 - el PAT incluye a las zonas por donde se propone trazar la Vía Parc entre los paisajes de mayor valor. Así la autovía discurriría por Unidades de huerta de máximo valor: UP 12 (Horta de Poble Nou), UP13 (Arc de Moncada) y Unidades de huerta de muy alto valor: UP 05 (Horta dels Alters de la RAM), UP 06 (Horta de Meliana) y por ello, los objetivos de calidad del PAT para estas unidades: Objetivo 1 Protección de la Huerta Grado 1 (H 1); Objetivo 3 Protección de la Huerta Grado 2 (H 2) y Objetivo 4, Protección de la Huerta Grado 3 (H 3) quedarían invalidados.

- la autovía seccionaría en dos l`Horta Nord, desgajando la zona al norte de la infraestructura(a la altura de Foios y Alfara hasta el mar) y dificultando la interrelación y continuidad actuales.

  I.3 Con respecto a la estrategia 2, “Fórmulas sostenibles de gestión y financiación agrícola”, la Vía Parc choca frontalmente con, al menos, las siguientes acciones y programas propuestos por el PAT:

   -la preservación de la actividad agrícola, que será afectada negativamente por una autovía cuyas dimensiones rompen la lógica agrícola de un área amplísima. Introduce otra lógica, la urbana, en la que incluso algo tan básico como los desplazamientos de los agricultores ya no son prioritarios, pierden peso e importancia y pasan a estar supeditados a las necesidades de un transporte cuyos intereses son muy distintos.

-la promoción de nuevos servicios agrarios, culturales y turísticos, que dudosamente van a ser favorecidos por la cercanía de autopistas, parece más probable lo contrario: que los dificulte o impida su realización.

-la propuesta de las UP12 y UP13 como “zonas piloto” agrícolas. 

  I.4 Con respecto a la estrategia 3, “Integración paisajística de infraestructuras y bordes urbanos”. Su aplicación al caso de la autovía Parc Nord, viendo la integración paisajística tal como se muestra dibujada en el documento del PAT, resulta totalmente irreal. Porque probablemente haría falta alguna varita mágica para conseguir evitar la destrucción paisajística de no sólo las zonas  que atravesará la autovía sino también de su entorno, cuyo valor ha sido puesto de manifiesto urbi et orbe.

 -I.4.1 Pretender, como hace el PAT, que el problema tenga solución “localizando las nuevas infraestructuras en los bordes de las bolsas de huerta” de las unidades de paisaje 12 y 13 es radicalmente falso. Desde el punto de vista paisajístico sería un atentado brutal a un área  en la que la transición horta-zona urbana (borde urbano) es objeto de estudio en nuestras universidades, por su excepcional calidad. 

 -I.4.2 La propuesta de adosar las nuevas infraestructuras no enterrables a “corredores de infraestructuras ya existentes” es, al menos en el caso de la Vía Parc, muy negativo porque, en parte del trazado, el “corredor” circula en paralelo a la acequia de Moncada interponiendo una barrera, cada vez más densa e infranqueable, entre la principal acequia de l’Horta Nord y la huerta que depende de ella.

 -I.4.3 Por otra parte, cómo argumentamos en otro apartado de estas Alegaciones, la misma existencia del corredor es cuestionable teniendo en cuenta que la funcionalidad de las distintas infraestructuras que lo componen podría mejorar sustancialmente, si el trazado de estas fuera distinto.

-I.4.4 La Vía Parc separaría Foios y Albalat dels Sorells eliminando la posibilidad de mantener un espacio de huerta entre ambas poblaciones y favoreciendo la conurbación de sus áreas urbanas.

-I.4.5 La clasificación de carreteras es demasiado conservadora porque  mantiene la situación actual, que es poco funcional y al servicio exclusivo del automóvil y/o vehículos a motor. Esto dificulta no sólo otras medidas propuestas en otras estrategias del PAT (como por ejemplo la red de itinerarios y miradores verdes) sino la promoción de otros medios de transporte alternativos compatibles con el uso agrario y que ayudan a vivir/mantener la huerta.

  El PAT cita al Camí Vell de Godella como ejemplo de infraestructura que discurre por “una de las áreas compactas de huerta de más valor patrimonial y paisajístico”. Pero debería añadir que su trazado es prácticamente paralelo a la Ronda Norte y discurre muy cerca de esa vía. Esta cercanía pone de manifiesto con crudeza la enorme discriminación entre medios de transporte y por eso  reclamamos el uso preferente para las bicicletas del Camí de Godella. 

  No estamos solicitando un carril-bici para esta carretera. En general las carreteras y caminos de la huerta deberían ser vías seguras para ciclistas y peatones en las que estén excluidas motos y vehículos a motor, exceptuando los de uso agrario y residentes

 I.4.6 Por otra parte no se entiende bien que se proponga una infraestructura como la Vía Parc, intentando justificarla como una necesidad ineludible para los vecinos del arco de Moncada, y al mismo tiempo se proponga también incrementar la capacidad del Camí de Moncada. 

  I.5 Con respecto a la estrategia 4, “protección del patrimonio cultural y visual” es obvio que sus propuestas perderán gran parte de su utilidad en las zonas afectadas por la Vía Parc. Los inventarios y catálogos previstos, las intervenciones de restauración, la promoción de mayores niveles de protección para el patrimonio cultural…la promoción del uso público educativo y cultural del patrimonio etc. serán bromas macabras o medidas sin sentido para amplias áreas de huerta. 

  I.6 Con respecto a la estrategia 5, “modelo de uso público” algunas de sus propuestas chocan también con la Vía Parc. 

Así por ejemplo la propuesta de “red de itinerarios verdes y miradores” no puede pretender seriamente utilizar la acequia de Moncada como itinerario y al mismo tiempo defender la instalación de una autovía que, al discurrir a su lado, afecta a su calidad perceptual y ambiental. Sería, en todo caso, un itinerario para en vez de “disfrutar de l’horta como espacio de ocio de interés ambiental, histórico y cultural” disfrutar de una estupenda autovía integrada en un corredor de infraestructuras.

 Otro ejemplo, la Vía Parc destruiría irremediablemente la funcionalidad de alguno de los pocos miradores existentes como el del Molí de Godella, que sirve de inspiración y modelo al propio PAT, para plantear infraestructuras para el uso público-recreativo. Si se construyese la autovía, las vistas desde la Cruz del Molí pasarían a ser no las de la huerta que pintó Pinazo alrededor de 1900, sino las de  la inmediata y propia autovía Vía Parc Nord, junto con sus (más que probables) ruidos y humos.

 Una infraestructura tan escasamente respetuosa con su entorno como la Vía Parc y con un impacto ambiental tan intenso y extenso, que va a coincidir en el tiempo con la puesta en marcha del PAT, difícilmente va a contribuir a la concienciación ciudadana que el Plan de l’Horta considera imprescindible. Más bien desanimará al extenderse la creencia de que la degradación de la Huerta no tiene remedio puesto que los recursos públicos siguen utilizándose, a manos llenas, en alterarla. 

   (II).- Concluyendo, entendemos que el impacto de la autovía sería tan desmesurado que invalida los supuestos beneficios que podría proporcionar. El único aspecto positivo que podría presentar su trazado, no seccionar la huerta, sólo se consigue en algunos tramos y queda ampliamente invalidado por las desventajas que acumula: 

-en la desmesurada destrucción/afección paisajística de áreas con valores reconocidos y puestos de manifiesto por todo tipo de estudios e informes, incluidos los del propio PAT; 

-en el impacto sonoro sobre un mayor número de ciudadanos que además estarán expuestos a mayores niveles de contaminación atmosférica; 

 -en la  anulación de áreas de uso público, inmediatas  a las poblaciones, que ya son funcionales en estos momentos porque son utilizadas intensamente en la actualidad; 

-en la despersonalización/banalización que afectaría hasta tal punto al arco de Moncada (y otras zonas) que la que la calificación de las unidades de paisaje ya no podría ser la misma, su valor disminuiría sensiblemente; 

 -en la creación de “bolsas” de huerta entre la Vía Parc y el cinturón de pueblos cuya pervivencia será más difícil.

  No caben autovías ni vías de alta capacidad por la huerta, sea cual sea su trazado, porque son incompatibles con el mantenimiento de un espacio que es a la vez “recurso productivo, pulmón verde y belleza asequible”  (C.Dolç,2006).

 Hay que optar por otras soluciones para resolver la movilidad del Area Metropolitana. Probablemente el metro (junto con otros medios alternativos) sea la única solución

   (III). Existen otras infraestructuras proyectadas que se relacionan directamente con la Vía Parc en el Arco de Moncada. La remodelación de la Línea 1 del Metro está en fase de redacción/ejecución aunque la Generalitat sólo ha dado conocer su trazado en Burjassot y Godella. Con el proyecto propuesto por la Conselleria de Infraestructuras y Transporte se consolida el trazado actual en ciertos tramos y en otros  cambia, internando el metro en la huerta, multiplicando su impacto ambiental

 Como es sabido, el trazado del metro tiene su origen en un antiguo ferrocarril  de cercanías cuyas estaciones se ubican fuera de los cascos urbanos de las poblaciones. Esto dificulta el acceso e impide la incorporación de parte de sus usuarios potenciales, que optan por el tráfico privado para sus desplazamientos.

  Por ello, la propia Generalitat se planteó, años atrás, un trazado radicalmente diferente que discurriría cerca de donde vive la población a la que va a dar servicio. Inexplicablemente este proyecto fue abandonado y sustituido por el conocido ahora cuyas desventajas son claras:

· Afecta a nuevas superficies de huerta

· Crea nuevas bolsas de huerta que estarán amenazadas por la expansión urbanística. Véase por ejemplo el caso de Burjassot, calificando reservas de suelo en su huerta. Esto es algo que podría ocurrir mañana en Godella, Massarrotjos, Moncada etc. 

  Demandamos por tanto el desmantelamiento del actual trazado, recuperando los terrenos de huerta que ocupa, y la construcción de un auténtico metro. Es decir un ferrocarril urbano y soterrado que no ocupe áreas de huerta. 

   (IV). Otras infraestructuras con un gran impacto ambiental son las canalizaciones de cauces de barrancos en la huerta y la construcción de azarbes de grandes dimensiones para resolver problemas puntuales de inundaciones urbanas.  Es notoria la falta de adaptación de estos proyectos al paisaje en el que se pretenden ubicar. No se instalan en un territorio, se adueñan de él.

  Estas infraestructuras hidráulicas o bien se adosan a los famosos corredores de infraestructuras, engordándolos, o bien eliminan, seccionan y fraccionan las partidas y parcelas agrícolas dificultando su  cultivo y por tanto su pervivencia.

 Con respecto a su diseño, si nos atenemos a lo realizado hasta el momento, podemos esperar un incremento de la artificialización y banalización paisajística y un rápido  desagüe que no facilita la infiltración.

  Existen otras formas de abordar estos problemas teniendo en cuenta el paisaje, la geomorfología, la utilidad de retener/infiltrar agua en un contexto mediterráneo sometido a períodos de sequía cíclicos 

   (V).-  Así, si el PAT no lo remedia, tendremos un “corredor” constituido por un metro que pasa lejos de la población que podría usarlo, una autovía para la población que no usa el metro, y unos azarbes y barrancos desmesurados para desaguar una llanura de inundación. Parece una colección de despropósitos que pretenden abatir sobre la huerta. Lamentable.

  Y cada uno de ellos se relaciona y sustenta en él o los otros constituyendo un círculo vicioso bautizado con el nombre de “corredor” 

 En base a lo anterior demandamos la anulación de la autovía Vía Parc Nord, destinar el dinero ahorrado a un trazado urbano de la Línea 1 del metro (cuya remodelación se encuentra paralizada por la crisis económica y la oposición popular) y sustituir los macroazarbes y barrancos artificiales por áreas de laminación de las avenidas y por la utilización, como se ha hecho secularmente, de la red de acequias que sin esa función pierden parte de su sentido y funcionalidad.
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