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1. INTRODUCCION

El aeropuerto de El Prat esta a s6lo 3 km. del puerto de Barcelona, uno de los mas
importantes del Mediterraneo en trafico de contenedores y lider del mercado de cruceros, y del
Consorcio de la Zona Franca, uno de los parques industriales y logisticos mas importantes de
Espafia. Catalufia, ademas de ser una region con un fuerte dinamismo comercial, industrial y
logistico -aporta un 26 por ciento del VAB industrial espafiol, un 28 por ciento de las
exportaciones y un 24 por ciento de la inversion extranjera directa-, es una de las mas
importantes regiones turisticas espafiolas. Barcelona, a su vez, forma parte de la red europea de
grandes ciudades turisticas y de celebracion de ferias y congresos, y estd considerada la 78
ciudad de Europa més atractiva para los negocios.

I. Areade influencia

El &rea de influencia del aeropuerto de Barcelona lo conforman un primer anillo de 5,5
millones de habitantes a menos de una hora de coche, y un segundo de mas de 11,5 millones si
se extiende el radio de accion hasta media hora de
vuelo 0 3 horas de coche. En total, un area de s | AREADE INFLUENCIADEL AEROPUERTO
influencia de mas de 17 millones de habitantes. | IS EEEEER (5o

Estd situado sobre el mismo Delta del
Llobregat, al SO de la Ciudad Condal y a 12 Kms
de su centro urbano y considerado entre los
mejores de Europa. Su favorable posicion [ 300 {100 Barcelona
geografica en el corredor Europa-Peninsula
proporciona al aeropuerto de Barcelona una
capacidad muy importante de captacion de
traficos de transferencia, tanto de pasajeros como
de mercancias. Catalufia y el area metropolitana
de Barcelona son ya una referencia en el espacio
Mediterraneo y como puerta de Europa por el sur.

II. Situacion actual del aeropuerto de Barcelona

Antes de la ampliacién en el aeropuerto operaban 50 compariias aéreas, con 72 destinos
internacionales, entre ellos 42 ciudades europeas y 30 de otros paises, asi como 28 trayectos
regulares con ciudades espafiolas. El trafico de pasajeros superaba los 16 millones, con cerca de
230.000 operaciones anuales. Un 54% de este trafico era nacional, el 44% internacional (35%
UE, 5% resto de Europa y 4% resto del mundo) y el 2% en transito. El trafico charter era un 5%
del volumen total de pasajeros. Barcelona era el tercer aeropuerto espafiol, detras de Madrid-
Barajas y Palma en nimero de movimientos de aeronaves y trafico de pasajeros y el segundo
detras de Madrid-Barajas, en mercancias transportadas y en trafico regular de pasajeros.

Sin embargo con tasas anuales de crecimiento muy importantes, (6,9 % en la ultima
década y 8,8% en los ultimos cinco afios) ofrece una capacidad insuficiente para hacer frente a
su tendencia de demanda. Las previsiones apuntan a que la cifra de 17,4 millones de pasajeros
se duplicard en la segunda década del siglo y puede situarse antes de 2025 en 40 millones de
pasajeros afio, es decir, la poblacion actual espafiola. En cuanto al incremento del trafico, las
previsiones estiman que de las 233.100 operaciones de 1999, pasara a las 425.000 en 2007, con
un total de 31,74 millones de pasajeros, o que supone un crecimiento sostenido del 10,6%
anual.
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. . ) Variacion
Afio N° de pasajeros anual (%) 2 | UNAINFRAESTRUCTURA QUE NECESITA CRECER
1990 9.205.000 -- M g
1991 9.145.000 -0,7
1992 10.196.000 +11,5 is
1993 9.999.000 -2,0 . -
1994 | 10.647.285 +6,5 " Ampliacion sta
1995 11.727.814 +10,1 6. -| 1970. ler visle
1996 | 13.434.679 +14,6 o
1997 15.065.724 +12,1 07-25
1998 | 16.194.805 173 T TR | ET
1999 | 17.421.938 +7,6 o | 1974 Puente area terminal WR || e
2000 19.809.567 +13,8 ) e
2001 20.745.536 +4,7 " 1976: Terminal w2
2002 | 21.348.211 +2,9 — o ©O — ix
2003 | 22.752.667 6,6 _ _ o
2004 | 24.558.138 79 e *°
2005 27.152.745 +14,6 0
2006 30.008.152 +10,5 N i
2007 32.898.249 49,13
2008 30.208.134 -8,18

N2 pasajeros por afio y su variacion anual

Como se puede observar, el nimero de pasajeros ha aumentado de forma importante en
las Gltimas dos décadas. Esto ha llevado al aeropuerto a una situacion de saturacién y allegar al
méaximo de operaciones por hora que permitian las infraestructuras. Por eso era necesario un
plan para ampliar los servicios de transporte aéreo para el area metropolitana de Barcelona. En
este contexto se aprueba en 1999 el Plan Barcelona para ampliar y transformar el aeropuerto del
Prat.

III. El Plan director

El 22 de octubre de 1999 se aprobé el Plan director del Aeropuerto del Prat. Este Plan,
desarrollado por la Oficina Ejecutiva de Planificacion y Desarrollo, prevé la ordenacion de las
actividades en el recinto aeroportuario y la concrecion de las nuevas terminales de pasajeros, de
carga y del conjunto.

El objetivo es convertir el Aeropuerto de Barcelona - EI Prat en un hub internacional
preparado para dar respuesta a un trafico de 40 millones de pasajeros/afio, con una capacidad de
méas de 90 operaciones en hora punta y de 400.000 operaciones/afio. Otro de los objetivos
basicos de toda la actuacién es tratar de conseguir que durante el proceso de construccion se
produzcan las minimas interferencias en las normales operaciones del aeropuerto.

1. Bases de planificacion

e Capacidad maxima actual: 55 operaciones/hora (21-23 millones de pasajeros)
e Saturacion del aeropuerto: 2002 — 2004 (crecimiento previsto: 4% - 6%)
e Demanda futura (4%):
o 30 millones de pasajeros (2015)
o 40 millones de pasajeros (2025)
e Distribucion demanda 2015:
o Puente aéreo: 2,4 millones de pasajeros (8%)
o Doméstico: 11,9 millones de pasajeros (39,7%)
o UE: 12,3 millones de pasajeros (41%)
o Internacional: 3,4 millones de pasajeros (11,3%)
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Obijetivo capacidad: 90 operaciones/hora
o Funcionamiento sin restricciones hasta el 2015 (30 millones de pasajeros)
o Funcionamiento con gestién demanda hasta el 2025 (40 millones de pasajeros)
Evolucidn viajeros en trafico: del 17% (1998) al 30% (2015)
Objetivo carga: 300.000 t/afio (2015)
Distribucidn acceso pasajeros
o Transporte pablico colectivo: 24-33%
o Vehiculo privado: 37-41%
o Otros: 6 - 7%

2. Objetivos

Alcanzar una capacidad de 40 millones de pasajeros/afio.

Conseguir una frecuencia de 90 operaciones/hora.

Disponer de 90 posiciones para el estacionamiento de aeronaves, asistidas por pasarelas
telescopicas.

Disponer de 19.000 plazas de aparcamiento.

Acondicionar 300 Has. Para desarrollo industrial y de la Ciudad Aeroportuaria.

Alcanzar la méaxima eficiencia de servicios aeroportuarios, ampliando el campo de vuelos y
las terminales.

Aumentar el espacio para actividades y servicios de compafiias aéreas.

Garantizar el crecimiento coordinado con infraestructuras para el centro logistico del Delta
del Llobregat.

Asegurar un balance medioambiental positivo.

3. Principales actuaciones

Remodelacion de la actual Area Terminal Norte

Areas de proteccion medioambiental y de uso colectivo.
Construccién 3% pista y prolongacion de la actual
Construccion de Nueva Area Terminal entre pistas.

Conexion interna entre terminales para viajeros y mercancias.
Urbanizacion y promocion de la Ciudad Aeroportuaria.
Construccién de nuevos accesos ferroviarios y viarios.
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Principales actuaciones proyectadas en la ampliacién del Aeropuerto del Prat

IV. Consideraciones ambientales

La ampliacion del aeropuerto y la construccion de la tercera pista contempladas en el
Plan director suponen una afeccion ambiental importante que hace necesario un estudio
ambiental previo. Una de las dificultades que se plantea a la hora de ampliar el aeropuerto es su
situacién muy proxima a dos zonas de la red Natura 2000 que son espacios protegidos.

- Directiva de Aves:
Directiva 79/409/CEE del Consejo, de 2 de abril de 1979, relativa a la conservacion de
las aves silvestres
La Directiva Aves pretende la conservacion a largo plazo de todas las especies de aves
silvestres de la UE. Establece un régimen general para la proteccmn y la gestlon de estas
especies, asi como normas para su o A ;
explotacion, obligando a que se
adopten todas las medidas
necesarias para preservar,
mantener 0 restablecer una
diversidad y una superficie
suficientes de habitats para todas
ellas. Se aplica tanto a las aves
como a sus huevos y sus nidos. La

. .. g ) El Remolar
Directiva identifica 200 especies y : , La Ricarda

subespecies amenazadas que
necesitan una especial atencion.
Los Estados miembros de la UE
deben  designar  zonas de
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proteccion especial para ellas.

La proteccion de los habitats es un elemento crucial de la Directiva Aves. Los Estados
miembros han de adoptar las medidas necesarias para conservar, mantener o restablecer una
diversidad y una superficie suficiente de habitats para las aves silvestres. En el anexo | de la
Directiva figura una lista de las especies que precisan medidas de proteccidn especiales. Los
territorios mas apropiados, en nimero y tamafio, deben ser designados zonas de proteccion
especial (ZEPA) para estas especies y para las especies migratorias. EIl anexo Il recoge una lista
de las especies que pueden ser objeto de caza. Algunas de ellas, que son comercializables,
también figuran en el anexo Ill. En el anexo IV se relacionan métodos de captura y muerte y
modos de transporte para la caza que estan prohibidos. Finalmente, en el anexo V figura una
lista con los temas de investigacion a los que deberian prestar especial atenciéon los Estados
miembros.

- Directiva de Habitat:

Directiva 92/43/CEE del Consejo, de 21 de mayo de 1992, relativa a la conservacién de
los habitats naturales y de la fauna y flora silvestres

La Directiva Habitat tiene como finalidad la proteccion del resto de las especies
silvestres y sus habitats. Su objetivo es contribuir a conservar la biodiversidad europea,
mediante el establecimiento de una red ecoldgica y un régimen juridico de proteccion de las
especies silvestres. Identifica alrededor de 200 tipos de habitats, unas 300 especies animales y
casi 600 especies vegetales como de interés comunitario, y establece la necesidad de
protegerlos, para lo cual obliga a que se adopten medidas para mantenerlos o restaurarlos en un
estado favorable de conservacion. Corresponde a los Estados miembros de la UE determinar sus
zonas especiales de conservacion y establecer, en su caso, planes de gestion que combinen su
conservacion a largo plazo con las actividades econémicas y sociales.

La Directiva crea una red ecoldgica coherente de zonas especiales de conservacion con
el nombre de Natura 2000, que también incluye las zonas de proteccion especial designadas de
acuerdo con la Directiva Aves. La red estard formada por zonas que alberguen tipos de héabitats
naturales relacionados en el anexo | y especies de plantas y de animales incluidas en el anexo Il
de la Directiva. Los criterios cientificos para determinar las zonas que se incluiran en la red
figuran en el anexo Ill. La Directiva insta a designar areas de conservacién, establecer vinculos
funcionales con la matriz territorial que las rodea y mantener la coherencia ecoldgica de la Red.

Ademas, establece un sistema de proteccion global de las especies silvestres. En el
anexo IV de la Directiva se relacionan las especies de animales y plantas de interés comunitario
gue requieren una proteccién estricta incluso fuera de la red Natura 2000. Al igual que la
Directiva Aves, la Directiva Habitat regula la explotacion de las especies: en el anexo V figuran
las especies de interés comunitario cuya captura en la naturaleza y explotaciéon pueden verse
sometidas a medidas de gestion. En el anexo VI figura una lista de los métodos y medios de
captura y sacrificio y los modos de transporte prohibidos para la caza.

El valor de esta Directiva para la conservacion de la biodiversidad estriba basicamente
en dos aspectos. Por un lado, considera a los ecosistemas y a los habitats de determinadas
especies como elementos clave para el mantenimiento de la diversidad biol6gica de la UE, y los
convierte en el objeto central de la politica comunitaria de conservacion de la naturaleza,
superando la estrategia tradicional de actuacién sobre especies aisladas. Y, por otro, introduce
un concepto nuevo de importancia capital: los valores ecoldgicos del territorio comunitario
constituyen un factor primordial que hay que tener en cuenta en la planificacion y la
instrumentacion de otras politicas sectoriales.
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V. Ampliacion del Aeropuerto del Prat, ;la mejor alternativa
posible?

Segun lo dispuesto en el Plan Territorial General de Catalunya y dentro de la voluntad de
mejorar la accesibilidad de todo el territorio impulsando sus infraestructuras de transporte y de
facilitar los flujos de personas y de bienes asi como de mejorar la competitividad de las
empresas, se lleva a cabo una propuesta basica de impulsar el Plan Territorial Sectorial del
sistema aeroportuario. Las distintas alternativas para el desarrollo del sistema aeroportuario
consideradas son las siguientes:

Un_ sistema multiaeroportuario: Una de las posibilidades estudiadas ha sido la de
potenciar un sistema multiaeroportuario
Barcelona-Reus-Girona, que consistia en
el mantenimiento del aeropuerto de
Barcelona complementando sus
posibilidades con una apuesta por los
aeropuertos de Girona y Reus, si bien
Aena ya consideraba en sus planes la
ampliacion de dichos aeropuertos esta
alternativa fue descartada pues se
consider6 poco razonable que el
aeropuerto de Reus y de Girona puedan

1 N - 7 ‘A
dar respuesta a las necesidades de ropoct de F : L :’:d-m'ww
- .7 J Aaroport del Prat
ampliacion del aeropuerto de Barcelona. R 5 _
El aeropuerto de Reus, segln los y : Port o Tarragons

estudios realizados para la determinacion
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de trafico aéreo sufrird un incremento anual de 1,8 mill de pasajeros llegando en 2013 a la cifra
de 11mill de pasajeros anuales, por lo que aqui se pone de manifiesto la incapacidad que posee
este aeropuerto para absorber ademas, de estas cifras, el aumento de trafico del aeropuerto de
Barcelona.

Ademas para potenciar que Barcelona pueda desarrollar servicios de larga distancia sélo
puede ser factible con la concentracion de los traficos europeos y la potenciacion de la
conectividad en un gran aeropuerto.

Analizando el funcionamiento de otros sistemas multiaeroportuarios se aprecia que éstos
estan asociados a grandes volumenes de trafico; Londres (91 millones de pasajeros), Paris o
Nueva York. Y el modelo de segmentacién que presenta el sistema de Barcelona es muy
limitado asemejandose mas a sistemas de menores volimenes de trafico como son los de Milén,
Roma o Berlin.

Siendo asi que Unicamente podria operar un volumen potencial del 10% del mercado en
Reus y Girona, volumen que se sitla algo distante con respecto a la cifra necesaria a desarrollar.

La alternativa de construccién de un nuevo aeropuerto, en primer lugar, debe ir limitada
a un area de estudio que se circunscribe aproximadamente a unos 50 km de distancia desde el
nucleo urbano de Barcelona, ya que suele ser el limite por debajo del cual se encuentran la
mayor parte de los grandes aeropuertos actuales, y que ha sido ya utilizado como criterio para la
formulacidn de alternativas en otros proyectos de esta tipologia.

Una vez establecido este condicionante, se hace necesario considerar la orografia de la
zona &mbito de estudio. Esta viene configurada en forma de bandas paralelas desde el mar hacia
el interior, presentandose el litoral, a continuacién la cordillera litoral, seguida de la depresion
prelitoral, y por Ultimo una segunda cordillera, la prelitoral. Este aspecto en primera instancia,
condiciona ya bastante nuestras posibilidades de ubicacién, ya que obviamente las zonas
ocupadas tanto por la cordillera litoral, como por la cordillera prelitoral, impiden la localizacion
de nuestro proyecto en esos espacios. Este hecho tiene especial relevancia, ya que a la hora de
acotar el ambito disponible para la ubicacién de un nuevo aeropuerto hay que tener en cuenta
que la distribucién demogréafica de Catalufia es de 6,1 millones de habitantes, de los cuales 4,6
residen en la
provincia  de
Barcelona, y de
ellos 4,25
millones, el
70%, se sitla
en una franja
paralela al mar

'f-./-/ 5% " ;
WA, .

de un ancho TApR , L
maximo de 30 Sme 5H R dE s el ¥ 1 P BRI
km.  Donde L NIRRT
. " f r { 1

aproximadamen B N
te el 50% de u_;_’. N S - e
este espacio oy 0};&;.(;:.
esta  ocupado s \0 l
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Hipsometria del entorno del Delta del Llobregat

El restante territorio, el borde litoral y la depresion prelitoral, se trata de areas con unas
densidades de poblacion muy elevadas donde se concentran los asentamientos humanos, se
desarrolla un tejido de actividades econdémicas muy extenso y discurren los principales
corredores de comunicacion. Por tanto, los espacios de esta zona dentro del ambito de nuestra

Hipmomenria

de 03 40m

de 40 » 100m

de 100 » 200m

de 200 » 500m

de 500 a 1000m
de 1000m
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area circunscrita, se encuentran configurados por sistemas de ciudades que implican una
continuidad de espacios ocupados por ndcleos y actividades econémicas que se verian afectadas
por las operaciones de aproximacion y despegue. Y las zonas no afectadas por estos aspectos
tienen gran interés agricola por la riqueza de sus huertas o estan ocupadas por una elevada red
de infraestructuras.

Por tanto, no solo el medio fisico existente condiciona mucho las alternativas de
ubicacion de un nuevo aeropuerto, sino que ubicarlo en las zonas efectivas frente a este aspecto
provocaria una alteracion critica en el equilibrio territorial. Por todo esto y por la menor
Transformacion del territorio que conlleva la ampliacion de la instalacion ya en uso, se llega a la
conclusion de optar por la ampliacion del actual aeropuerto.

Ampliacién del Aeropuerto Actual: Por lo mencionado en los pérrafos anteriores y como
resultado de un estudio a las diferentes alternativas posibles se ha llegado a la conclusion de que
la mejor opcidn tanto técnica, como socioecondmica y ambiental es la de la ampliacion del
aeropuerto actual a través de la construccion de una nueva pista de acuerdo con una serie de
consideraciones generales.

Para comenzar, la ampliacion del aeropuerto debe asumir un horizonte de operaciones en
un futuro que se ha situado en 90 operaciones/hora punta, esto dependerd del modelo
aeroportuario disefiado el cual estara basado en un funcionamiento con pistas de modo
dependientes o independientes entre si. Esto va a determinar el disefio de las pistas en las
diferentes alternativas que se propondran, debido a que las operaciones independientes con
medios de control de aproximacién convencionales SSR necesitan una distancia minima entre
ejes de pista de 1350m y a distancias comprendidas entre 1350 y 1035m son necesarios con
radares PRM. A distancias inferiores a 1035 no son posibles las aproximaciones de forma
independientes.

El trafico previsto de aeronaves tipo F (las mayores aeronaves para el transporte de
pasajeros) no es muy significativo, pero es imprescindible, y la longitud de la pista requerida es
en funcién del tipo de aeronaves que la van a utilizar y su area de influencia. Debido a que
existe una pista susceptible de ser ampliada, se considerara que la pista de nueva construccion
sea disefiada para aeronaves de radio medio de accion con una longitud de pista requerida de
unos 3000m.

La existencia previa de sistemas de comunicacion y vias de acceso al aeropuerto con
suficiente capacidad para acoger a los miles de nuevos viajeros son variables a tener en
consideracion que refuerzan esta alternativa de ampliacion del actual aeropuerto.

Un condicionante muy importante en la eleccién del emplazamiento para la nueva pista es
la afeccion a los municipios circundantes por contaminacién acustica y la afeccion al sistema
territorial y zonas urbanas asi como la afeccion sobre las ZEPAS existentes a ambos margenes
del aeropuerto (sectores Remolar y la Ricarda).

En lo referente a la afeccién sobre las ZEPAS y segun la Directiva 92/43/CEE de 21 de
mayo de 1992 relativa a la conservacion de los habitats naturales y de la fauna y flora silvestre,
el proyecto a pesar de afectar a zonas protegidas, en dicha directiva su articulo 6.4 expone
textualmente que “si debiera realizarse un plan o proyecto por razones imperiosas de interés
publico de primer orden, incluidas razones de indole social o econdémica, el Estado miembro
tomara cuantas medidas compensatorias sean necesarias para garantizar que la coherencia
global de Natura 2000 quede protegida”, por lo que para la ejecucion de dicho proyecto se
deberan establecer medidas compensatorias para poder llevarse a cabo.

La propuesta seleccionada por el grupo de trabajo encargado de elegir la mejor alternativa
para este proyecto, a nuestro parecer, es la mejor en cuanto a unos criterios estratégicos,
politicos y econdmicos para el desarrollo de la zona en cuestion, pero desde un punto de vista
medioambiental y sostenible se ha considerado que la potenciacion de un sistema
multiaeroportuario acompafiado de unas mejoras en las vias de comunicacion e infraestructuras
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que los interconectasen seria una mejor solucion al problema. Esta propuesta incluiria una
posible ampliacion del propio aeropuerto del Prat, encuadrada dentro de la Directiva Habitats,
asi como en los aeropuertos de Girona y de Reus, todos estos interconectados a traves de un
corredor ferroviario que redujese los tiempos de desplazamiento entre estos y favoreciese el
movimiento de pasajeros de un punto a otro.

Desde un punto de vista medioambiental estas actuaciones deberian de estar englobadas
dentro del Plan del Delta como un todo, de forma que todos los proyectos que alli se desarrollan
fueran evaluados en su conjunto y no como unidades independientes. Dicho enfoque, se veria
reforzado por el actual marco normativo de Evaluacion Ambiental Estrategica dirigida a los
planes y programas que no se encontraba vigente en la redaccion del Plan del Delta. Dicho plan
refleja una serie de actuaciones que se llevan o van a llevar a cabo en la zona del Delta del
Llobregat, un territorio muy reducido, el cual ha sido sometido a una elevada presion industrial
y urbanistica durante los Gltimos afios, y en los que se incluye ademas de la ampliacion del
aeropuerto del Prat, la construccion de una gran depuradora de aguas residuales, nuevas
penetraciones ferroviarias de alta velocidad, la ampliacion del puerto de Barcelona y nuevos
accesos a todas estas infraestructuras.
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2. ACTUACION EN EL AEROPUERTO DEL PRAT.

Habiéndose considerado como opcion final la ampliacién del actual aeropuerto, la
alternativa propuesta como primera opcion por parte de las autoridades aeronauticas fue la
construccién de una pista paralela a la actual pista principal a una distancia de 1500 m de la
pista actual, y con una longitud de 3000 metros. Esta opcion era la que garantizaba mayor
capacidad y operatividad aerondutica.

El problema de esta configuracion era el gran impacto que causaba sobre las zonas
protegidas. Por ello, se intentaron buscar otras opciones que respondieran al compromiso de
causar el menor impacto posible sobre estos espacios protegidos.

Las nuevas opciones consideradas han sido tres:

a) Pista paralela a la 02-20
b) Pista paralela a la 07-25 en el “lado tierra”
C) Pista paralela a la 07-25 en el “lado mar”

Y dentro de la tercera opcidén se contemplan tres familias de soluciones con pistas
situadas a diferentes distancias de la actual y con distintas longitudes de pista.

Las orientaciones paralelas a la pista 02-20, o proximas a ésta, presentan problemas tanto
desde el punto de vista operativo, por producirse penetraciones en las superficies de
franqueamiento de obstaculos, como desde el punto de vista de las servidumbres del aeropuerto,
aunque las mayores afectaciones son sonoras sobre Barcelona y El Prat de Llobregat.

b) Pista paralela a la 07-25 en el “lado tierra”

Las orientaciones paralelas a la pista 07-25 por el “lado tierra” del aeropuerto no se
pueden tener en consideracion debido a que es una opcion que técnicamente no es viable por las
servidumbres aeronadticas asociadas a una pista para la operacion de aviones comerciales y por
los enormes problemas de contaminacion acustica que originarian sobre una poblacién de mas
de 100.000 habitantes principalmente de El Prat de Llobregat y, en menor medida, Hospitalet,
Vildecans y Gava.
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c) Pistas paralelas a la 07-25 en el “lado mar”

Una vez descartadas las dos opciones anteriores debido a su inviabilidad por razones
tanto técnicas como operativas y por los
graves problemas de contaminacion
acustica, la alternativa que quedaba era la
de pistas paralelas a la 07-25 en el “lado
mar”, por lo tanto, habia que centrar el
andlisis en las interrelaciones y efectos
de la coexistencia de la tercera pista con
los espacios protegidos y con los
ecosistemas de la zona del delta.

Para esta alternativa se han
considerado béasicamente 3 familias de
soluciones:

27 1"

Y

1. Familia A: Maximiza la distancia entre las dos pistas 07-25, al objeto de optimizar la
capacidad del campo de wvuelo al permitir operaciones independientes con
procedimientos convencionales de control. Las opciones que se consideraron fueron una
pista 07R-25L a 1500 m y otra a 1800 m de la actual 07-25.

2. Familia B: SitGa la pista a una distancia entre 1350 y 1035 m, lo que permite
operaciones independientes con un radar PRM. La distancia 1350 m permite
aproximaciones independientes sin PRM, utilizando un radar de aproximacion
convencional (SSR). A esta opcion iria ligada el desarrollo de satélites entre las dos
pistas.

3. Familia C: Ubica la pista a una distancia menor de 1035 m, opcioén que ya pierde la
posibilidad de aproximaciones independientes pero que permite aproximaciones
paralelas dependientes o salidas independientes u operaciones segregadas.

e Familia A: nueva pista 07R-25L a méas de 1500 m.

Pagina
13




[ANALISIS DEL ESTUDIO DE IMPACTO ABMIENTAL DEL o os
AEROPUERTO DEL PRAT] Vool =

escuela
de negocios

Esta es la opcion considerada en el Plan Director de 1989. Es la opcidn que garantiza
mayor capacidad del campo de vuelo y mayor espacio entre pistas para desarrollar una nueva
area terminal, bien mediante nuevos edificios terminales singulares, bien mediante un sistema
de muelles unidos por tanel. También permite un amplio desarrollo de zonas comerciales e
industriales tanto en la zona terminal actual como entre pistas.

El problema de esta configuracion es que es la que mayor impacto produce sobre las
zonas protegidas. Ademas, limita el aprovechamiento de la franja entre la pista y la costa como
parque litoral. Solamente dejaria una franja libre hasta el mar de 300 m. otras opciones a mayor
distancia mantienen la agresion sobre las zonas protegidas, y limitan todavia mas el
aprovechamiento de litoral.

o Familia C: pistas 07R-25L a menos de 1035 m de distancia.

De acuerdo con los criterios de la normativa aeronautica y la tecnologia actualmente
disponible, la capacidad horaria de una configuracibn que no permite aproximaciones
independientes se estima en unas 70
operaciones/hora, si la operacion esta
asociada a operaciones dependientes y
salidas simultaneas, y menos de 70
operaciones si las operaciones son
segregadas. Limitar la capacidad del

Aeropuerto de Barcelona a 70 operaciones [, |« =
implica saturar el aeropuerto alrededor de ¥ RN SRR T
los 27 millones de pasajeros, volumen que &IE ”3

se estima alcanzar antes del afio 2012.

Al margen de esta débil posicion en
cuanto a la capacidad del campo de vuelo,
el problema de este modelo de
crecimiento es que no evita la invasion de
las zonas protegidas, y tiene el
inconveniente adicional de que las posibilidades de desarrollar un sistema de satélites con una
buena configuracion de plataforma entre las dos pistas son muy limitadas. Una posibilidad para
aumentar la capacidad horaria de estas pistas es una configuracion de pistas escalonadas. El
inconveniente de este modelo es la todavia méas agresiva invasion de la ZEPA.

En definitiva, se descart6 esta opcidn porque en términos de capacidad se trataba de una
opcion que se saturaria antes de alcanzar los 30 millones de pasajeros, muy lejos de los
objetivos que se establecieron: mas de 40 millones.

Desde el punto de vista ambiental, tampoco era una solucién que evitara la intrusion en la
ZEPA. La opcion de acortar la distancia a menos de 760 m para evitar dicha intrusion en las
ZEPA se traduciria en una elevada limitacion de capacidad.

e Familia B: pistas 1035-
1350 m (alternativas
preseleccionadas)

Una vez descartadas las opciones
de construir la tercera pista a menos de
1035 m y a méas de 1500 m de la pista
07-25, las alternativas que se
analizaron fueron la localizacion de la
nueva pista paralela a 1035 my a 1350
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m de la pista principal, ademas de, como opcion intermedia a 1190 m.

B.1) Alternativa 1035 m

El objetivo de esta opcion es minimizar el impacto en las zonas himedas, maximizar la franja

litoral libre y lograr la maxima capacidad del campo de vuelo (operaciones independientes) en
caso de disponer del sistema PRM sin limitaciones. Los inconvenientes de este emplazamiento
eran:

La todavia poca madurez de la tecnologia PRM (no existe en la actualidad ninguno en
estado operativo), lo que conlleva que dificilmente con esta configuraciéon se puedan
realizar aproximaciones independientes en los préximos afios, y por lo tanto
dificilmente se lleguen a superar las 75-80 ops/hora. Ademas, con operaciones
dependientes, solo es posible obtener desequilibrios hasta un maximo de 52 ops/hora,
lo cual condiciona fuertemente el desarrollo del aeropuerto de Barcelona como “hub”.

En el area terminal entre pistas no hay espacio suficiente para acomodar una plataforma
y un sistema de calles de rodadura eficiente para operar la nueva generacion de
aviones tipo F de gran capacidad.

A largo plazo habria que eliminar la pista 02-20 (para tener espacio para construir un
tercer satélite), cuando la utilizacion de esta pista es clave para la realizacion de las
operaciones nocturnas para no afectar a la zona residencial de Gava y Castelldefels.

Ademas, si para evitar invadir el perimetro de la ZEPA limitamos la longitud de la pista
a la distancia libre (2800 m), esta pista tendria una longitud equivalente a la opcion
1350 m.

B.2) Alternativa 1350 m

El objetivo basico de esta opcidn es permitir alcanzar las 90 ops/hora con métodos de
control convencionales, sin requerir la intervencion de nuevas tecnologias no experimentadas.
Ademas, con esta configuracion de pistas, al estar las dos pistas principales mas separadas, se
puede obtener una capacidad adicional de 4-5 ops/h.

También es ésta la opcion mas favorable desde el punto de vista del area terminal y
configuracion general del campo de vuelo, ya que dispone de mayor espacio entre pistas para
desarrollar el sistema de satélites entre pistas y garantiza la operacion de las aeronaves tipo F,
desde cualquiera de las pistas, y con acceso a las dos areas terminales sin restricciones. Para el
tratamiento de equipajes en los satélites entre pistas es la Unica solucién que dispone de espacio
suficiente en el &mbito de plataforma.

Con esta configuracién, la pista 02-20 podria seguir siendo operativa orientando su
utilizacion al periodo nocturno y cuando alguna de las pistas principales esté inoperativa. El
mayor inconveniente de esta opcién, que es la mejor desde el punto de vista aeronautico-
aeroportuario, es la mayor intrusién en la ZEPA salvo que Unicamente se aproveche la distancia
libre entre las reservas del Remolar y de la Ricarda, eso es 2800 m. Con esta limitacion se logra
una pista de 2360 m, mas 120 de la zona de parada.
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B.3) Alternativa 1190 m

Es una posicion intermedia entre las dos anteriores, que al igual que la alternativa de 1035
m tampoco permite aproximaciones simultaneas sin PRM. Sin embargo, esta opcion permite, si
la demanda de operaciones hace necesario implementar operaciones independientes y la
experiencia acumulada en el uso de tecnologia basada en el PRM no se considera suficiente para
el control de aproximaciones simultaneas en pistas separadas a menos de 1310 m, el conseguir
una configuracién de pistas paralelas separadas a 1310 m construyendo una nueva pista 07L-
25R a 120 m de la actual pista principal, en sentido hacia las terminales existentes.

Frente a la alternativa de 1035 m, hay otras ventajas que se derivan del mayor espacio
disponible entre pistas, como por ejemplo la posibilidad de desarrollar un mayor nimero de
posiciones de contacto, el mantenimiento de la pista 02-20, y la garantia de operatividad con
aviones tipo F en la pista actual, asi como el estacionamiento de este tipo de aeronaves en la
nueva plataforma, aunque el acceso a la misma sélo es posible por las calles de rodaje de los
extremos de la misma y no por las intermedias. Esto quiere decir que solamente se podran
configurar para este tipo de aviones las posiciones exteriores de los satélites extremos.

Frente a la alternativa de 1350 m, esta opcion es mas restrictiva sobre las posibilidades de
la zona entre pistas (nUmero de posiciones de contacto, flexibilidad para las operaciones de
aviones tipo F). Hay que tener en cuenta, asimismo, que para conseguir la misma operatividad
que la alternativa 1350 m habria que construir una nueva pista y anular la pista principal actual.

En cuanto a la afectacion sobre la ZEPA, ésta es la mas desfavorable si nos limitamos a
aprovechar la distancia libre entre las dos zonas protegidas, siendo de 2650 m, 150 m menos
gue la alternativa 1350.
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3. INVENTARIO AMBIENTAL

3.1.CLIMATOLOGIA

3.1.1.Introduccion.

En este punto del presente estudio se procede al estudio climatico de la zona del
Aeropuerto del Prat (Barcelona), en el cual analizaremos las caracteristicas térmicas de la zona
ambito de estudio, el régimen pluviométrico, el régimen de vientos, y la humedad atmosférica,
utilizando para ello el periodo comprendido entre 1969-1999.

En la zona de estudio y &reas proximas podemos encontrar tres estaciones meteoroldgicas
completas con una serie historica de datos lo suficientemente amplia para que resulten validas
para este estudio. Una de ellas se encuentra en el propio emplazamiento del Aeropuerto del Prat,
tratdndose de una estacion automatica de la Agencia Estatal de Meteorologia (AEMET), vy las
otras dos corresponden al Servei de Meteorologia de Catalunya (SMC), encontrandose ubicadas
en el Observatori Fabra de Barcelona (a unos 14 km del aeropuerto) y en Vallirana (a unos 16
km del aeropuerto). Estas estaciones se encuentran ademas a una altitud mucho mayor que la del
Aeropuerto del Prat, a 441 m de altura y 220 m de altura respectivamente. Estos dos factores, la
distancia y la diferente topografia, sobre todo el factor topogréfico, hacen que hayan sido
descartadas estas dos estaciones a la hora de elaborar esta caracterizacion, utilizando para el
estudio del clima de la zona Unicamente los datos correspondientes a la estacion meteorolégica
del Prat de Llobregat Aeropuerto. Los datos son adquiridos a la AEMET.

ESTACION LONGITUD LATITUD ALTITUD (m PERIODO |
Prat de
Llobregat 2°04°39” E 41°n17°49”" N 6 1969-1999
Aeropuerto

Climatologia del area del Aeropuerto del Prat.

El Aeropuerto del Prat se encuentra situado en la zona sur de la comarca del Baix
Llobregat, en la Comunidad Auténoma de Catalufia, en la zona noreste de la costa mediterranea
Espafiola, enclavada en la subregion noroeste de la region mediterranea.

En la zona del aeropuerto el clima es semimaritimo mediterraneo, caracterizado por un
verano seco y cdalido, aunque algo méas suave debido a la mayor pluviosidad, y de los veranos
mas cortos y menos calurosos que en el resto de la regién mediterranea.

Las maximas precipitaciones se producen a principios de otofio, siendo frecuentes los
aguaceros, ocasionalmente torrenciales, y las tormentas. Las nieblas maritimas son poco
frecuentes.

En cuanto a los vientos, el mas importante es el conocido como tramontana, viento frio y
seco del norte que sopla con relativa frecuencia principalmente durante el invierno. Otro de los
vientos de mayor importancia es el llevant, habitualmente tempestuoso y portador de temporales
de lluvia que sopla del ESE. Y tiene también especial relevancia por tratarse de una zona costera
el régimen de brisas, que sopla principalmente del SW, viento conocido como garbi.

3.1.2. Temperatura del aire.

En la siguiente tabla se muestran los datos correspondientes a las medias mensuales de la
temperatura méaxima, media y minima, los valores extremos absolutos registrados para la
temperatura maxima diaria y minima diaria, y la oscilacion térmica media mensual, calculada a
partir de los valores medios mensuales de las temperaturas maximas y minimas.También se
muestra un grafico con la evolucion a lo largo del afio de los valores medios mensuales.
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Temperatura (*C)
MES Media Oscilacién Absoluta

Med | Max. | Min | TP [y [ Min

MEROD 29 134 45 8.9 206 1.2
FEBRERD 98 144 5 a3 245 3.5
MARZO 111 15,7 6.5 a2 26,0 -14
ABRIL 12.8 174 83 9.1 247 0.1
MAYO 16,3 20, 2.0 8.6 280 4.6
TUNIO ag 240 13,6 g4 324 7.8
TULIO 230 274 186 g8 342 114
AGODSTO 234 278 19 8.7 338 10,0
SEPTIEMEBERE 21,0 254 16,6 8.8 334 3,0
OCTUBRE 17.0 213 125 2.0 288 4.0
NOVIEMEBRE 12,5 17,0 2.0 2.0 252 -14
DICIEMBEE a8 14.1 3.3 8.6 38 -20
ANTUAL 15,5 19,9 110 8.9 34,2 -T2

VALORES MEDIOS DE TEMPERATU RA

Estacidn: PRAT DE LLO BREGAT-ABROPUERTO
Periodo: 1969 - 1999

Temperatura media (*C)

10.0 r________.‘,-///
5.0

0.0 T v T T ™ T T ™ ™

(=] P v =]
<& o P ?99 &5 & & &

e T el Trnas =eTin

Observando estos datos se puede concluir que:

Se trata de un clima con inviernos suaves y veranos relativamente calidos, donde el mes
mas frio es el de enero, habiéndose alcanzado en éste el minimo absoluto de la serie de 30 afos,
con -7,2°C. La oscilacion térmica mensual media es de 8,9°C, y la diferencia entre la
temperatura media del mes mas calido y la temperatura media del mes mas frio, se sitGa en

14.4°C, y corresponde a la diferencia entre la temperatura media de agosto y enero.

Para calcular el periodo libre de helada se ha empleado el método de Emberger,
resultando un periodo de helada poco probable, que transcurre del 28 de Noviembre al 22 de

Marzo, y el periodo libre de helada del 23 de Marzo al 27 de Noviembre.
3.1.3.Pluviometria.

Al igual que en el caso anterior, la caracterizacion del régimen pluviométrico se ha
realizado a partir de los datos diarios de precipitacion registrados en la estacién meteoroldgica

de Prat de Llobregat Aeropuerto.
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Valores medios en el periodo 1969 - 1000
MESES Precipitacion | Maximo en 24 h | Numero de Intensidad
Acumulada dias de luvia | diaria de [luvia

(mm) (sam) (mm / dia)
ENERO 40,6 174 47 8.6
FEBRERO 30.1 134 4.1 74
MARZO 450 21,0 5,0 9.2
ABRIL 52,0 250 5.8 9.0
MAYO 30.7 30,9 53 11,3
TUNIO 40.0 208 44 9.0
TULIO 20,0 132 22 9.1
AGOSTO 50.8 200 44 13,5
SEPTIEMBRE 83.6 384 5.2 16,0
OCTUBEE 00.0 394 5.9 152
NOVIEMERE 559 218 49 114
DICIEMBRE 54.3 234 4.6 11,9
ANUAL 632.1 304 36.3 11,0

TABLA I1.1.2.- VALORES MEDIOS DE PRECIPITACION

La distribucion de las precipitaciones a lo largo del afio es bimodal, con dos méaximos,
uno de mayor amplitud en otofio y otro de menor amplitud en primavera, y dos minimos, uno en
febrero y otro en julio. La mayor intensidad diaria de precipitacién se registra en septiembre y
octubre, y los meses con mayor numero de dias de lluvia son octubre y abril.

La precipitacion anual acumulada se sita en un rango comprendido entre los 400-800
mm anuales en el 80% de los afios de la serie.

3.1.4.0tros meteoros.

Se han considerado también los principales meteoros de interés para los que se disponia
de informacién en los datos obtenidos de la AEMET, los cuales son nimero de dias de nieve,
granizo, tormenta, niebla, rocio y escarcha.

En la siguiente tabla se presentan la media de dias de dichos meteoros para cada mes:

N° medio de dias en el periodo 1969 -1999
MES NIEVE GRANIZO TOERMENTA NIEELA ROCIO ESCARCHA
ENERO 0.3 0.0 0.6 0.6 0.1 0.1
FEBRERO 0.1 0.0 0.6 1.0 0.2 0.2
MARZO 0.0 0.0 1.2 1.8 0.0 0.0
ABRIL 0.0 0.0 1.3 1.3 0.1 0.0
MAYO 0.0 0.0 0.9 0.8 0.1 0.0
JUNIO 0.0 0.0 0.8 0.5 0.3 0,0
JULIO 0.0 0.0 0.5 0.4 0.1 0.0
AGOSTO 0.0 0.0 1.0 0,2 0,0 0,0
SEPTIEMEBRE | 0.0 0.0 1.4 12 0.1 0.0
OCTUBRE 0.0 0.0 14 1.0 0.1 0.0
NOVIEMBRE 0.1 0.0 0.8 0.6 0.2 0.0
DICIEMBRE 0.0 0.0 0.7 0.3 0,0 0.0
ANUAL 0.5 0.0 11.2 0.7 13 0.3

TABLA II1.3.- NUMERO MEDIQ MENSUAL/ANUAL DE DIAS DE DIVERSOS METEOROS
Es relevante que el nimero medio de dias de niebla al afio es muy bajo, alrededor de 10
dias al afio. Los dias de granizo, nieve o escarcha son en general muy escasos, y la mayoria de
las tormentas se dan a finales del verano y a principios del otofio.
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3.1.5.Régimen de vientos.

Para realizar el estudio del régimen de vientos en la zona se han tomado los datos diarios
de direccion y velocidad del viento a las horas tipo (0, 7, 13, y 18 horas) y con ello se obtiene la
rosa de los vientos.

En la rosa de los vientos (que se muestra a continuacion) se observa la predominancia de
los vientos del N (tramontana), del NW (mestral), y del SW (garbi).

Por encontrarse en una zona costera también se observa la influencia del régimen de
brisas debido a las diferencias de intensidad que se producen entre tierra y mar en situaciones
atmosféricas estables debido al diferente calentamiento y enfriamiento de la tierra y el mar.

Otro factor importante a considerar son las rachas maximas diarias (en km/h). En la
siguiente tabla se puede observar que los rumbos predominantes de las rachas maximas diarias
son la tramontana del N (20,8%) y el garbi del SW (18,5%). Las rachas maximas suelen tener
una velocidad comprendida entre 25 y 50 km/h. En apenas un 1% de los dias se supoeran los 50
km/h.
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VELOCIDAD DEL VIENTO EN LA RACHA MAXIMA
(lan/l)
DIRECCIONDELA | 2520|5075 75-100| 100-125 125150 TOTAL
RACHA MAXIMA
0°-30° 29 03 00| om0 00| 32%
30°-60° 55 11 N 00 | 638%
§0°-00° 113 14 01| om0 00 | 127%
90°-120° 26 0,1 00 | 000 00| 28%
120°-150° 24 0,1 00| 000 00| 25%
150°-180° 6.4 0.2 00| 000 00| 66%
180°-210° 8.2 0.2 00| 000 00 | 84%
210°240° 176 0.9 00| om 00 | 185%
240°-270° 7.7 16 01| 000 00 | 94%
270°-300° 21 0.9 02| 0p0 00| 32%
300°-330° 38 1.0 02| om 00| 0%
330°-360° 20,2 0.5 01| op0 00 | 208%
TOTAL 90,7% | 83% | 10% | 002% | 0.0% |100,0%

3.2.CALIDAD ATMOSFERICA

3.2.1. Inventario de fuentes de emision atmosférica

Teniendo en cuenta las diferentes operaciones del aeropuerto y sistemas asociados, se han
considerado las siguientes fuentes de emision:

- Tréfico de aeronaves

- Vehiculos de apoyo a las aeronaves (GSE) y unidades auxiliares de energia
(APU).

- Calderas de gas natural destinadas a la generacion de calefaccion en las
diferentes terminales del aeropuerto.

- Tangues de fuel (CLH y Shell) para el abastecimiento de combustible de las
aeronaves.

- Parkings de estacionamiento de vehiculos para viajeros.

- Carreteras de acceso al Aeropuerto.

- Préacticas contraincendios realizadas por el servicio de Salvamento y Extincion
de Incendios de Aena-Aeropuerto de Barcelona.

Los datos de base utilizados en este inventario proceden de la informacion proporcionada
por Aena para la elaboracién del Estudio de Impacto Ambiental.

El resultado de emisiones final obtenido se encuentra recogido de manera resumida en la
siguiente tabla, en la que se especifican el foco emisor y la emision para cada tipo de
contaminante.
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TABLATLZ]. -RESUMEN ANUAL DE EMISIONES

Co HC NO, S50, PMID
Fuente (toneladas / afio)

A eronavas 2549 616 | 393 265 2284 509 109,903
[Vehiculos de apove a las aeronaves 4672194 113 748 371,548 10,399 13,712
}oalderas de gas natural 405,019 160,742 6,329 12,150 60,751
[Tanguas da Fusl 3,333
[Parkings de Vehicules 162 837 19,325 6351 0,257 0,257
)_arreteras de acceso 104,006 13,903 14,313 0,657 0,565
[Fracticas contraincendios 1,734 0,062 0,013 0,000 0,485
Total TEREZ05 | TO4.ETE | 1693162 133,267 75,866

3.2.2. Inventario de fuentes de emision luminica.

Con el fin de evaluar la afeccion sobre el area de estudio de las fuentes de emision
luminica existentes en el Aeropuerto de Barcelona, se han inventariado los diferentes tipos de
luminarias actualmente en funcionamiento, modelizandose sus efectos tanto a escala local como
comarcal.

En términos generales, el efecto principal de la contaminacion luminica se traduce en la
disminucién de calidad en las observaciones astronémicas, generalmente en funcion del tipo de
radiacion emitida, molestias por deslumbramiento sobre las personas en areas urbanas y vias de
comunicacién, y la afeccion sobre los ecosistemas que reciban luminosidad de manera
significativa. Centrandonos en este Ultimo aspecto, una luminosidad excesiva produce efectos
de desorientacion y atraccion en aves migratorias, deshabilita areas tradicionalmente dedicadas
al encame y pernocta de diferentes tipos de fauna y modifica los ritmos vegetativos de algunas
especies de plantas.

Estos efectos convierten a la contaminacién luminica en un elemento importante a
considerar a la hora de evaluar la afeccion medioambiental de una infraestructura con alto
potencial de emision luminosa.

A continuacion se incluye la caracterizacion de las diferentes fuentes de emision
luminica. Los datos en los que se basa dicha caracterizacion, han sido proporcionados por Aena
para la realizacion del estudio.

3.2.3. Caracterizacion de fuentes de emisién luminica.

Fuentes de emisién luminica existentes en el Aeropuerto de Barcelona, con afeccion
potencial sobre el area de estudio:
- Plataforma de aeronaves

- Edificio principal del aeropuerto
- Edificio del cuerpo de bomberos
- Cocheras

- Esculturas y vial de salida

- Parking alternativo |

- Esculturas y vial de entrada

- Central eléctrica y central vieja
- Parada de taxis

- Zona de carga y operadores

- Terminal de carga
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- Parking alternativo Il
- Terminal de carga

- Zona del radar

- Bloque técnico

3.2.4. Modelizacion de la afeccion luminica

La afeccion luminica producida se ha modelizado a dos escalas de diferente alcance:

- Escala local

Se ha realizado la modelizacion geométrica de la superficie afectada
significativamente por las fuentes de emision luminica de mayor potencia.

- Escala comarcal

Basada en la modelizacion de la emisién luminica producida por una poblacion
equivalente al Aeropuerto de Barcelona, estimada en base al consumo total de potencia
correspondiente al total de luminarias inventariadas.

3.2.5. Escala local

Trata de estimar las zonas de interés medioambiental situadas en su entorno que pudieran
verse afectadas por la radiacién luminosa del aeropuerto.

Metodologia:

La modelizacion geométrica de la superficie afectada por las principales luminarias
inventariadas permite estimar el alcance de afeccion significativa de cada una de las unidades
luminicas consideradas. La seleccion de las luminarias modelizadas se ha realizado en funcién
de la potencia y ubicacion de la luminaria, seleccionandose aquellas con afeccion potencial en el
exterior del aeropuerto.

Su anélisis permite determinar que la afeccién luminica significativa no alcanza a zonas
de interés natural del area de estudio, reduciéndose al entorno cercano a las instalaciones del
aeropuerto. Este resultado se basa, fundamentalmente, en la correcta orientacion de las
luminarias y las hipdtesis de calculo referidas anteriormente, que estiman una maxima distancia
de afeccidn de 850 metros para las luminarias de mayor potencia.

En cualquier caso, pueden producir efectos medioambientales adicionales como son la
atraccion y desorientacion de aves migratorias, si bien quedan mitigados por la orientacion y el
tipo de las luminarias utilizadas.

3.2.6. Escala comarcal.

Se trata de establecer una comparacién cuantitativa entre la contribucién a la
contaminacion luminica producida por el Aeropuerto de Barcelona y los nucleos urbanos de su
entorno.

Sus resultados permiten obtener una serie de conclusiones cualitativas, orientadas
fundamentalmente a estimar la afeccion sobre la calidad de las observaciones astrondémicas
realizadas en la zona.

Metodologia:

Para el calculo de la contribucién a la contaminacién luminica de los diferentes nicleos
urbanos del entorno del Aeropuerto de Barcelona, ha sido utilizado el Modelo Estatico de
propagacion de luz que permite estimar la luminosidad del cielo en términos de “estrellas de
magnitud 10 por grado cuadrado”, unidad denominada S;.

El escenario modelizado contempla la contribucion luminosa del conjunto de areas
urbanas con un nimero de habitantes represtantivo, situadas en un entorno de treinta kilémetros
del Aeropuerto de Barcelona. Para el caso de ciudades pequefias, como es el caso de la
poblacion equivalente del Aeropuerto de Barcelona, se considera que en distancias superiores la
contribucion luminica efectiva no resulta significativa y es dificilmente valorable.
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El conjunto del area metropolitana de Barcelona, asi como los nlcleos urbanos méas
proximos, generan una luminosidad con valores de hasta 36.000 Siq en un entorno cercano al
Aeropuerto de Barcelona.

Estos valores se alcanzan tanto considerando la presencia del aeropuerto en el analisis
como modelizando el escenario del conjunto de ndcleos urbanos en ausencia del aeropuerto. De
manera visual, su contribucion a la contaminacién luminica en la zona considerada queda
reducida a una pequefia deformacién de las isolineas de luminosidad generadas.

Por tanto el Aeropuerto no afecta de manera significativa a la luminosidad del cielo, dado
gue aparecen a su alrededor un conjunto de ndcleos urbanos cuya emision contribuye de manera
significativamente superior a la contaminacion luminica existente en la zona.

3.2.7. Caracterizacion de la calidad del aire.
El objeto de este apartado es caracterizar estadisticamente los niveles existentes de
calidad del aire en la zona y estimar sus patrones de comportamiento temporal y espacial.

3.2.8. Caracterizacion general de la calidad del aire.

En primer lugar se realizé una caracterizacion de la calidad del aire de la zona del
Aeropuerto seleccionando un &rea amplia con objeto de que en una fase posterior de evaluacion
de los cambios producidos se pudiera disponer de informacién base. Para ello se han utilizado
las 33 estaciones existentes dentro del area de la Xarxa de Vigilancia i Previsio de la
Contaminacié Atmosférica (XVPCA)

Los contaminantes atmosféricos, tanto primarios como secundarios, considerados en la
caracterizacién son mondxido de carbono (CO), hidrocarburos totales (HCT), dioxido de
nitrégeno (NO2), ozono (O3), particulas en suspension (PST), didxido de azufre (SO2) y plomo
(Pb), por la relacion que directa o indirectamente puedan tener con alguna de las acciones del
proyecto.

Posteriormente se llevo a cabo una caracterizacion de la calidad del aire en el entorno
inmediato del emplazamiento, realizando una estimacion de dichos niveles para los distintos
contaminantes estudiados, para caracterizar la calidad del aire en esta zona concreta.

Para ello se parti6 de los datos de inmisién registrados en las estaciones mas préximas,
técnicas de modelizacion contrastadas incluidas en el “Mapa de Vulnerabilitat y Capacitat del
Territori” y de un campo de concentraciones interpolado a partir de los valores medios anuales
registrados durante los Gltimos 5 afios.

A continuacion se realizaron indices de calidad del aire, como el ORAQI (Oak Ridge Air
Quality Index), que utiliza las concentraciones en el aire ambiente de particulas en suspension
totales (PST), diéxido de azufre (SO2), didxido de nitroégeno (NO2), ozono (O3) y mondxido de
carbono (CO), en una ecuacién sumatoria de los indices de cada contaminante de forma
exponencial.

Por ultimo, se realiz6 una campafia de medida de la calidad del aire, llevada a cabo por el
Servei de Vigilancia i Control del”Aire del Departament de Medi Ambient, y se realizaron
medidas en los tres puntos que se muestran a continuacion:
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FIGURA 11.2.13.- PUNTOS DE MEDIDA DE LA CAMPANA DE CALIDAD DEL AIRE

Durante las campafias se registraron las concentraciones en el aire ambiente de diéxido de
azufre (SO2), didxido de nitrégeno (NO2), mondxido de carbono (CO), ozono (03), y particulas
en suspension totales (PST). Las concentraciones de cada contaminante, registradas por los
analizadores automaticos, estan en base semihoraria y se han procesado para expresarlas en base
horaria, octohoraria, o diaria, segin las necesidades para cada contaminante. Como en el
apartado anterior, se ha utilizado un indice de calidad del aire para caracterizar la situacion en el
propio Aeropuerto de Barcelona. En esta ocasidn, dado el tipo de datos disponibles y el periodo
de duracion de la camparia, se ha optado por utilizar el denominado indice Catalan de la Calidad
del Aire (abreviado en catalan ICQA).

3.2.9. Conclusiones

Cabe destacar en primer lugar, que de los siete contaminantes principales incluidos en el
estudio, el monodxido de carbono, los hidrocarburos totales, y el plomo han mantenido
niveles bajos y practicamente constantes en las estaciones de medida situadas en la zona de
estudio. En ninguna de estas estaciones se han producido superaciones de los correspondientes
valores limite de hidrocarburos totales, ni del plomo. Unicamente se superd el valor limite para
la concentracion media en 8 horas de CO en la estacion de Barcelona(Gracia-St. Gervasi)
durante el afio 1999.

Por lo que respecta al diéxido de nitrégeno, en algunas de las estaciones de la XVPCA
incluidas en la zona de estudio se han superado los valores guia vigentes durante los ultimos
cinco afos, especialmente en estaciones del nucleo urbano de Barcelona y zonas proximas como
Badalona, Montcada i Reixac, Sabadell o Mollet del Valles, debido fundamentalmente a la
aportacion de emisiones por parte del trafico urbano e interurbano.

Esto no significa que sean zonas con alta contaminacion atmosférica por NO2, sino que
se trata de zonas que deben ser vigiladas de forma continua, como se viene realizando
habitualmente mediante la XVVPCA.

El diéxido de azufre no es un contaminante problematico en el ambito

de estudio y sus niveles de inmision se han mantenido por debajo de los valores limite
durante todo el periodo de estudio en las estaciones de vigilancia consideradas.

La vulnerabilidad respecto al SO2 se caracteriza como ‘muy baja’ o ‘nula’ en la zona de
estudio segun los ‘Mapes de Vulnerabilitat i Capacitat del Territori de Catalunya’ (Departament
de Medi Ambient de la Generaltat de Catalunya) que han sido consultados. La disminucion en
la mayoria de las estaciones de vigilancia de la zona.
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Los valores horarios han superado en algunas ocasiones el umbral de informacion a la
poblacién pero en ningun caso han superado el umbral de alerta. Las superaciones durante
alguna de las horas del umbral de informacion se deben por una parte a situaciones
meteoroldgicas de alta estabilidad, asociadas a tiempo anticiclonico con altas temperaturas
ambientales (por lo que se producen fundamentalmente en verano), y por otra parte a las
concentraciones de éxidos de nitrégeno y compuestos organicos volatiles emitidos por el trafico
y los focos industriales.

Las particulas en suspension son el contaminante atmosférico que presenta mas
incidencias respecto a la superacion de los valores limite vigentes en la zona de estudio, aunque
en general, durante el Ultimo afio ha disminuido el nimero de estaciones en las que se superan
alguno de los valores limite establecidos para este contaminante. Las concentraciones de
particulas en suspension registradas en esta estacion pueden deberse a distintos factores como
son, el movimiento de tierras y vehiculos relacionado con las obras de construccion de la
autovia, la suspension de particulas debida al trénsito de vehiculos por zonas mal pavimentadas,
las emisiones industriales, y las condiciones geograficas y climatoldgicas de la zona.

Segun el criterio dado por el indice de calidad del aire ORAQI (que tiene en cuenta las
concentraciones medias de PST, SO2, NO2, O3 y CO), el aire se puede considerar como
‘limpio’ o ‘aceptable’ en la zona de estudio.

Por ualtimo, en lo que respecta a la campafia de medida de la calidad del aire realizada
durante dos meses por el Departament de Medi Ambient de la Generalitat de Catalunya en tres
puntos del propio Aeropuerto de Barcelona, una vez procesada la informacion suministrada y
aplicado el indice ICQA, la calidad del aire puede calificarse como ‘excelente’ en el propio
emplazamiento del Aeropuerto.

3.3.GEOLOGIA Y GEOMORFOLOGIA.
3.3.1. Introduccion.

El Delta del Llobregat es una formacion sedimentaria depositada por la accién del rio
Llobregat. Desde el punto de vista geomorfoldgico se trata de un delta saliente.

A continuacion se tratara la composicion litoldgica, estructura y morfologia del contexto
geolégico regional del Delta y sus implicaciones hidroldgicas y su intima relacién con las
formas del relieve.

3.3.2. Fisiografia, relieve y marco geoldgico.

El rio Llobregat, nace en la comarca del Bergueda, en el Pirineo catalan. Desde ahi
discurre hacia el Mediterraneo, intersectando en su trayecto las unidades de el Prepirineo, la
Depresion Central Catalana y las cordilleras Prelitoral y Litoral.

El Delta tiene una superficie de unos 97 km? y se desarrolla en forma de abanico al pie de
la vertiente mediterranea de la cordillera Litoral Catalana con un perimetro litoral de unos 23
km de los cuales 18 se situan al S de la desembocadura del rio y los 5 restantes al N de la
misma.

Todo el delta se presenta como llanura costera de pendientes muy suaves y uniformes que
tan solo queda levemente interrumpida por las dunas costeras formadas por el viento dominante
de mar a lo largo de la playa de acrecion.

En cuanto a aspectos tectonicos importantes a citar contamos con el entramado de
fracturas que frecuentemente presenta el zécalo paleozoico de forma muy densa y entre las que
se destaca una direccion principal NE-SW, una secundaria perpendicular a la primera y una
tercera N-S.
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3.3.3. Geologia del Delta del Llobregat.

El delta del Llobregat esta formado por una serie de estratos de material cuaternario que
yacen sobre un substrato de margas y areniscas Pliocenas. Este conjunto, que no tiene méas de
12.000 afios, tiene en su conjunto una forma de cufia que supera los 150 m de espesor en los
puntos mas evolucionados que se corresponden con la linea costera actual. Esta potencia
sedimentaria disminuye a medida que nos adentramos en el continente hasta llegar al estrecho
de Cornella, donde se fija el final del Delta.

El contacto entre el cuaternario y el basamento Plioceno es una superficie erosiva, que ha
sido, retrabajada por la accidn fluvial.

La totalidad de los materiales cuaternarios se pueden agrupar, en lineas generales, en tres
capas sedimentarias principales. La mas profunda descansa directamente sobre el sustrato
pliocénico y se compone mayoritariamente de gravas. La inmediatamente superior corresponde
a una unidad limo-arcillosa, y la mas superficial estd compuesta por arenas en la zona costera y
limos y gravas en el resto.

Muchos autores engloban estos tres niveles sedimentarios en dos grupos atendiendo a
criterios formacionales. Estos grupos son el Complejo Deltaico Superior y el Complejo detritico
inferior. El primero acoge a los dos niveles superiores y el segundo al nivel cuaternario mas
profundo.

El nivel basal esta formado por arcillas limosas y limos arcillosos grises, con porcentajes
bajos de arenas. Presenta abundante materia orgéanica. El nivel basal corresponde a una cufia
fluvio-marina formada en una etapa transgresiva. La potencia maxima es de 45 my se alcanza a
nivel de la linea de costa. Por el tamafio de las particulas del depdsito se conoce que éstas fueron
transportadas por suspension que fundamentalmente provienen del rio y que han sido
depositados en un ambiente marino.

El nivel superior, el méas superficial, esta basicamente compuesto de niveles detriticos de
frente deltaico y llanura deltaica constituidos por arenas de grano fino y medio de color marrén
grisaceo limpias en los niveles superiores y con algunas intercalaciones limosas en la base del
estrato. Son depositos formados por cordones litorales, canales distributarios, relleno de bahias
y lagunas y dunas costeras. El nivel basal y el superior no quedan separados por una superficie
clara y neta sino que las arenas situadas por encima evolucionan a arcillas aumentando
progresivamente su contenido en finos y materia organica.

3.3.4. Estabilidad de la zona Deltaica.

Actualmente se conoce que la linea de costa que limita el Delta en superficie esta
sometida a un retroceso, esto es, el mar gana terreno al continente y lo hace por una serie de
factores que se enumeran a continuacion:

- Existe una tendencia macroevolutiva a nivel global que contempla el ascenso

del nivel del mar, déficit sedimentario a nivel litoral y tendencia a la aridez.

- Asentamiento o subsidencia del Delta derivado de actuaciones antrpicas.

- Disminucién de las aportaciones solidas fluviales por la construccion de
embalses y extraccion de arenas en el lecho del rio para explotaciones como aridos.

- Disminucidn de la aportacion de arenas litorales desde la costa Maresme-Besos,
por la retencidn que supone el puerto de Barcelona.
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3.4. EDAFOLOGIA

3.4.1. Descripcion de los suelos

Para el analisis de los suelos de la zona afectada se utilizara la Clasificacion Francesa
C.P.C.S. de suelos. En el area de estudio se encuentran cuatro clases de suelos:

e Suelos no evolucionados

En estos suelos no aparece el horizonte B y practicamente no hay horizonte A. Estos
suelos corresponden a los depdsitos actuales o sub actuales del rio y del mar. Se puede
distinguir un subgrupo litoral, formado sobre depdsitos marinos y que se encuentra en la linea
de la costa, y un subgrupo aluvial en el margen del rio.

e Suelos poco evolucionados

Tienen un perfil AC, son suelos jovenes donde el medio mineral esta poco alterado y en
general tienen poca materia organica. Pero en esta zona, las variaciones del nivel freatico
favorecen la actividad bioldgica y la incorporacién de materia organica. Dentro de esta categoria
encontramos dos grupos de suelos: los de aporte, formados por materiales transportados y
depositados por el agua, y los suelos antrépicos, que han sido alterados por el hombre.

Dentro de los suelos de aporte se pueden distinguir los aluviones arenosos y los
aluviones finos, se extienden en paralelo a la acequia que desemboca en La Murtra, en las
inmediaciones del Prat de Llobregat, al norte y al oeste del aeropuerto y hasta la desembocadura
del Llobregat. Ademas también podemos distinguir otros tipos de suelos como las Dunas poco
fijadas, las Dunas muy fijadas y las Arenas dunares. Estos tipos de suelos se extienden en una
banda que discurre paralela al mar.

Respecto a los suelos antropicos podemos encontrar suelos con relleno artificial, en
zonas de extraccion de aridos que después se han rellenado, suelos urbanizados y zonas
ajardinadas, fundamentalmente las praderas del campo de golf.

e Suelos hidromorfos
Estos suelos se caracterizan por una saturacion de agua permanente o temporal. Los procesos de
descomposicion de la materia bioldgica se hacen de manera anaerébica, y la carga organica es
abundante y cida. La presencia de hierro ferroso puede darles un tono gris verdoso.

Dentro de nuestro ambito de estudio podemos distinguir entre tres grupos dentro de esta clase.

o Con Gley: estos suelos se caracterizan porque la saturacion de agua es practicamente
permanente. En nuestra zona se pueden encontrar Depresiones interdunares, que se sitlan en el
corddn litoral en zonas deprimidas, también existen Aluviones deltaicos, que se localizan por
detras del corddn litoral y las pequefias pinedas paralelas a la costa.

o Con Pseudogley: En estos suelos la capa de agua es temporal y se alternan periodos
secos y humedos. Estos suelos se encuentran en la parte central del Delta. Sus niveles de
salinidad no son tan altos y algunos se utilizan para la agricultura. Se pueden distinguir dos
familias de suelos, los Materiales dunares y los Aluviones deltaicos finos.

o Con redistribucion de caliza: En estos suelos se observan procesos de redistribucion de
la caliza por dilucion y precipitacion del carbonato célcico. En esta zona encontramos Aluviones
deltaicos, se encuentran en la zona central del Delta y han sido objeto de extraccion de aridos.
Los que han sido restaurados se dedican al cultivo.

e Suelos salinos

Se caracterizan por un elevado contenido en sales, especialmente en el horizonte
superficial. Se distribuyen por varios puntos del Delta, desde el aeropuerto hasta la
desembocadura del Llobregat.

3.4.2. Valoracién de los suelos

A la hora de valorar la calidad de los suelos presentes en la zona de estudio debemos
tener en cuenta tanto la capacidad agroldgica como a su potencial ecoldgico.

Para estimar el potencial agricola se han tenido en cuenta factores como la textura del
suelo, su estructura, la profundidad del nivel freatico, el contenido en carbonato célcico y la
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concentracion de sales. A la vista de estos factores podemos sefialar los suelos que tienen un
alto valor agricola. Son suelos poco evolucionados o hidromorfos, con texturas francas. Estan
situados fundamentalmente en la zona del Delta y el noreste del aeropuerto.

Otro factor a tener en cuenta es el potencial ecoldgico, es decir, la capacidad de esos
suelos para albergar y sostener ecosistemas de interés. En este caso se observa que hay factores,
como la presencia de arenas, la salinidad o el nivel freatico y sus variaciones, que influyen de
manera significativa en el tipo de ecosistema que se va a desarrollar sobre ese suelo. Los suelos
con niveles altos en esos factores son los que albergan unos ecosistemas mas especificos de ese
entorno y mas valiosos. Este tipo de suelos se encuentran fundamentalmente en las
inmediaciones de la costa.

3.5. HIDROLOGIA SUPERFICIAL Y SUBTERRANEA

El &mbito de estudio es un entorno complejo desde el punto de vista de la hidrologia.
Tenemos una serie de corrientes de agua superficiales, unas lagunas y marismas y una serie de
acuiferos subterraneos. Todos estos elementos estan relacionados entre si de forma compleja.

3.5.1. Aguas superficiales

La zona de estudio se caracteriza por la escasa pendiente y por tener unos niveles
freéticos elevados, sobre todo en la parte baja del delta. En la parte alta, aguas arriba de la
antigua carretera de Valencia, hay una fuerte pendiente y las Rieras y torrentes existentes tienen
cauces bien definidos, la ocupacion de esta zona es fundamentalmente forestal y se ubican
nucleos urbanos importantes como Sant Boi, Viladecans, Gava y San Climent de Llobregat.
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En la zona baja, aguas abajo de la carretera, la pendiente del terreno es muy suave,
practicamente horizontal. Esto complica el drenaje del agua, y los cauces de las rieras dejan de
estar definidos y a menudo se pierden. Los usos de esta zona son fundamentalmente agricolas,
salvo cerca de la playa donde hay actividades turisticas y usos residenciales.

Dada la escasa pendiente y los problemas de drenaje, el actual aeropuerto tiene una red
propia de drenaje. Tanto para desviar las aguas que bajan como para evacuar el agua de la zona
interior del aeropuerto. Existen unos canales de cintura, este y oeste, que captan el agua que baja
hacia el aeropuerto y la desvian. En el interior del aeropuerto existe una red de drenaje dividida
en dos zonas, la parte este del aeropuerto evacua el agua hacia el mar y la parte oeste hacia la
laguna del Remolar.

Se distinguen dos areas para el estudio hidroldgico: el area exterior al aeropuerto desde
el rio Llobregat (este) hasta la Riera Roja (oeste) y el area interior del aeropuerto.

3.5.2. Area Exterior
Podemos destacar los siguientes cauces de aguas superficiales:

e Rierade Sant Climent

Es un cauce artificial que recoge las aguas de una cuenca de 20 km?, tiene unos 5 km de
longitud, y una anchura de 48 m. en su tramo final. Tiene un caudal de disefio, para un periodo
de retorno de 100 afios, de 62,4 m*/s. La salida del agua se produce directamente al mar.
¢ RieraRoja

Es un canal de drenaje que recoge aguas de la Riera Roja, la riera Torrent Fondo, los
torrentes del Fonollar y Bullidor y parte de la red de pluviales. Solo lleva agua cuando se
producen precipitaciones. La riera discurre paralela al canal PC-64 de la Vidaleta hasta que se
juntan y desembocan en la laguna Remolar-Filipines.
¢ Red de pluviales de la zona de El Prat de Llobregat

Se trata de una red de canales pluviales perpendiculares al mar que se encargan de
evacuar las aguas entre la Riera Roja y el rio Llobregat. Una parte de esos canales (P1-P7 en la
cuenca oeste) van al canal de la Vidaleta (PC-64) y acaban en la laguna de El Remolar. El resto
de canales (cuenca este) vierten sus aguas al mar a través de los canales de la Bufiola y de la
Aviacion.

3.5.3. Area Interior

La zona del aeropuerto tiene un sistema de drenaje para evacuar las aguas. La zona en la
que se sitla tiene muy poca pendiente como para que las aguas circulen solas, ademas es una
zona muy baja y esta muy cercana :
al nivel freatico por lo que también
hay riesgo de inundaciones por :
aguas subterraneas. El sistema de
drenaje consiste en dos canales de
cintura exteriores, la red de canales
interiores que se divide en dos
cuencas, dos estaciones de bombeo
y una presa. Ademas las aguas
residuales se recogen en una red
independiente y se mandan a la
estacion depuradora del Remolar
La zona oeste desagua a la laguna
del Remolar a través del canal de &
Les Bogues. La zona este vierte
sus aguas al mar a través del canal
de la Aviacion.
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3.5.4. Aguas subterraneas
En esta zona existen varios acuiferos de los que podemos destacar:
e Acuifero del Valle Bajo

Se extiende desde el estrecho del Roc del Drac hasta Sant Boi y Cornella. Esta formado
por los materiales de las terrazas cuaternarias que se sitlan en el valle bajo del Llobregat. Se
recarga de varias fuentes: el rio Llobregat, aguas de lluvia, infiltraciones de cuencas laterales,
excesos del riego, etc. La descarga es sobre todo al acuifero profundo, aunque también los
bombeos de agua son importantes.

e Acuifero Profundo del Delta

Este acuifero ocupa toda la superficie del Delta e incluso se prolonga dentro del mar por
debajo de la cufia de limos. Esta formado por gravas fluviales de relleno postglacial. Se trata de
un acuifero cautivo, es decir, que no es drenado en superficie porque esta entre dos capas
impermeables. Pero en los margenes del delta se comunica con el acuifero superficial a través
de un sustrato de arenas finas. Este acuifero se recarga sobre todo del acuifero del Valle Bajo y
puede contribuir a la recarga del acuifero Superficial. Si las extracciones de agua por bombeo
son excesivas el agua del mar puede penetrar en este acuifero.

e Acuifero Superficial del Delta

También ocupa toda la superficie deltaica. Esta formado por sedimentos arenosos de
origen fluvial, deltaico y litoral. Su descarga puede ser al rio Llobregat, al mar, a zanjas de
drenaje y correderas, al acuifero Profundo, a las lagunas o por bombeos. La recarga se realiza
por infiltracion de agua de lluvia y de excedentes de riego.

3.5.5. Zonas Humedas
e Lagunade la Ricarda

Esta laguna tiene un régimen ciclico, se produce una apertura periédica al mar. La
barrera de arena que la separa del mar se abre periédicamente segln el nivel de agua que tenga
la laguna. Cuando la laguna estd muy llena el agua sale y limpia de arena la zanja de salida al
mar, después la accion del mar va colmatando esa zanja hasta que se forma de nuevo el cordén
litoral. El periodo de llenado dura semanas y el de vaciado unas horas.

La laguna recibe aportes de agua del acuifero superficial (sobre todo desde la zona
norte), de la Fillola 1, de la pluvial PC-66 y de la PC-70 (que solo lleva agua cuando llueve). La
salida de agua se realiza al mar, bien por la desembocadura cuando esta abierta, bien a través del
acuifero superficial.

La laguna recibe de la Fillola 1 y del canal PC-66 un aporte de 882,2 m*/dia. Es decir, el
aporte por aguas superficiales es de unos 1000 m?dia independientemente de las
precipitaciones. El agua que recibe del acuifero varia mucho en funcién del momento del ciclo
en el que se encuentre la laguna. Para una situacion media el aporte es de unos 1500 m*/dia.

e Laguna del Remolar
Esta laguna es la principal zona de drenaje de Viladecans, Gava, Sant Boi y una parte
del Prat de Llobregat. Antes de instalarse un sistema de compuertas y una estacion de bombeo

que la separan de la red de acequias del aeropuerto, la laguna se abria y cerraba al mar de forma
ciclica segin los niveles de agua.
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Las principales aportaciones hidricas a esta laguna provienen de las aguas superficiales.
Recibe importantes aportaciones de la zona oeste de drenaje del aeropuerto, desde la corredera
de Les Bogues, y de la acequia exterior al aeropuerto (Canal de la Vidaleta PC-64). También
recibe agua de la Riera Roja cuando se producen precipitaciones. Ademas esta conectada a la
corredera de Can Sabadell por un sifdn, las aguas van a la laguna por gravedad pero cuando el
nivel de la laguna es muy alto se activan unos tornillos de Arquimedes que desaguan a la riera
de Sant Climent. La salida al mar se hace a través de un canal con una anchura entre 8 y 30
metros.

Esta laguna recibe unos 26000 m®dia del canal de la Vidaleta (PC-64), unos 9000
m®/dia del canal de Les Bogues y unos 4300 m*/dia de la corredera Can Sabadell. Esto supone
un total de 39300 m®dia de aportes de aguas superficiales independientemente de las
precipitaciones. La aportacion de aguas subterraneas del acuifero es de unos 1000 m*dia que es
una cantidad muy inferior a la de las aguas superficiales.

e Marisma Remolar-Filipines

Se encuentra situada al noroeste de la laguna del Remolar. Esta marisma se alimenta de
agua fundamentalmente cuando se desborda el cauce comdn de la Riera Roja y el canal de la
Vidaleta (PC-64). Esto se produce en época de precipitaciones.

La marisma estd conectada a la laguna del Remolar por dos pequefios canales que
normalmente se encuentran cerrados mediante compuertas, y se abren cuando es necesario
drenar la marisma. La marisma solo se puede drenar cuando el nivel del Remolar es lo
suficientemente bajo.

e Otras zonas hiimedas

Ademas de las zonas sefialadas también existen otras zonas himedas aunque de menor
importancia. Hay varias charcas artificiales, algunas provienen de antiguas actividades
extractivas como la laguna de la Roberta, o se han construido con fines recreativos como las
lagunas del Real Club de Golf del Prat.

También existen zonas inundables (marismas litorales) que son zonas deprimidas que
temporalmente se inundan debido a las lluvias o a los temporales de mar.

3.6. VEGETACION Y FLORA
3.6.1. Vegetacion potencial

Teniendo en cuenta la climatologia, los tipos de suelos, las caracteristicas de salinidad y
otros factores se puede suponer cual deberia ser el tipo de vegetacion en el Delta del Llobregat,
a pesar de todas las transformaciones que ha sufrido. Conocer esa vegetacién potencial resulta
atil para poder valorar mejor la vegetacion que existe actualmente.

e  Vegetacion acuatica marina
Los fondos marinos del Delta del Llobregat situados a menos de 50 m de profundidad
probablemente albergaban una rica flora de faner6gamas marinas, fruto del gradiente de
salinidad existente entre el rio y el mar abierto. Las zonas de influencia fluvial, de menor
salinidad, estarian ocupadas por poblaciones de zosteras (Zostera nana y Zostera marina) y
cimodoceas (Cymodocea nodosa), mientras que en las propiamente marinas crecerian masas de
posidonia (Posidonia oceanica).
e  Vegetacion dulceacuicola
La vegetacion hidrofitica tendria un papel destacado en el paisaje deltaico originario, y
ocuparia las numerosas charcas y lagunas, tanto litorales como interiores. En aguas dulces
encontrariamos una gran variedad de macréfitos de distintos géneros (Ranunculus,
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Ceratophyllum, Potamogeton, Sparganium, Lemna, Chara, etc), que integrarian distintas
comunidades vegetales (Potamogetonetum denso-nodosi, Lemno-azolletum). En aguas salobres
encontariamos bésicamente una comunidad (Chaetomorpho-Ruppietum), con especies como
Ruppia maritima y diversos carofitos.

e Vegetacion de arenales costeros

La arena acumulada en la linea litoral en forma de cordones dunares constituye un
substrato caracterizado por su alta movilidad y su pobreza en agua y nutrientes. Se trata por
tanto de un substrato pobre dificilmente colonizable por la vegetacion. Aun asi, las dunas
presentan una cierta colonizacién vegetal. En el Delta del Llobregat se conoce la existencia
hasta tiempos recientes de largos cordones de dunas litorales. Dichas dunas estarian colonizadas
en las zonas predunar y culminal por comunidades adaptadas a la movilidad del substrato
(Agropyretum mediterraneum, Ammophilletum arundinaceae), integradas por especies con
sistemas radicales muy desarrollados y mecanismos de multiplicacion vegetativa muy activos.
Entre estas especies cabe destacar Ammophila arenaria, Elymus farctus, Medicago marina,
Pancratium maritimum, Echinophora spinosa, etc.

En la zona trasdunar, una mayor estabilidad del substrato y un aumento de la
disponibilidad de agua y nutrientes permiten el desarrollo de comunidades arbustivas,
dominadas por Crucianella maritima (Crucianelletum maritimae). Hacia el interior, a medida
gue la duna se estabiliza, dicha comunidad va cediendo paso a un matorral mas alto, con
especies como Teucrium maritimum, Thymelaea hirsuta o Cistus salvifolius. En las depresiones
trasdunares se formarian comunidades intermedias entre las junqueras y la vegetacion de
trasduna, dominadas por Saccharum ravennae (Eriantho-Holoschoenetum australis). Mas
alejada de la costa, sobre las dunas estabilizadas, creceria una maquia litoral con Juniperus
oxycedrus subsp. macrocarpa, con elementos de las maguias mediterraneas como especies
acompariantes.

e  Vegetacion halo-helofitica

El conjunto de marjales, charcas y zonas temporalmente inundadas del paisaje deltaico
originario determina un mosaico de condiciones de humedad y de salinidad, relacionado con la
microtopografia y la distancia al mar. Dicho mosaico estaria dominado en condiciones naturales
por un conjunto de comunidades herbaceas y arbustivas, adaptadas a distintos grados de
humedad y salinidad.

o Prados hemicriptofiticos

Las depresiones trasdunares, de substrato arenoso, y frecuentemente salino debido a la
inundacion ocasional por agua de mar (temporales) serian colonizadas por un tipo especial de
vegetacion, dominado por Plantago crassifolia y acompafiado de ciperaceas y juncaceas
(Schoeno-Plantaginetum crassifoliae). Esta comunidad alberga, ademds, gran numero de
especies de orquideas.

o Salicornales

Las zonas mas salinas se encuentran tipicamente en depresiones temporalmente
inundadas y con un substrato arcilloso e impermeable, lo que comporta una acumulacién de
sales por inundacion y evaporacién sucesivas. En zonas expuestas a perturbaciones periddicas
aparecerian comunidades de terofitos como Suaeda maritima y Salicornia herbacea
(Salicornietum emerici). En zonas menos perturbadas se instalaria un salicornar arbustivo
(Arthocnemetum fruticosi) dominado por Arthocnemum fruticosum y A. glaucum. Dicha
comunidad podria ocupar grandes extensiones de terreno inmediatamente detras de la linea
litoral, como lo atestiguan los numerosos retazos que quedan diseminados por toda la zona de
estudio.

o Juncales

Bajo el nombre genérico de juncales se agrupan diversas comunidades de hemicriptéfitos,
dominadas por diversas juncaceas, ciperaceas e incluso gramineas. Los juncales son, junto con
los carrizales y los salicornales, uno de los elementos dominantes del paisaje deltaico, y
ocuparian zonas con un grado de salinidad y humedad intermedios. El juncal caracteristico de
las zonas deltaicas esta dominado por Juncus acutus y J. martitimus (Spartino-Juncetum
maritimi). En esta comunidad se puede encontrar a la malvacea Kosteletzkya pentacarpos,

Pagina

33



[ANALISIS DEL ESTUDIO DE IMPACTO ABMIENTAL DEL —

AEROPUERTO DEL PRAT] V eai 5

incluida en el PEIN, en el convenio de Berna sobre proteccion de la flora y fauna silvestres y en
la Directiva Habitats, como especie para la cual es necesario delimitar areas de especial
proteccion.

En zonas muy proximas al litoral, de substrato arenoso y frecuentemente inundadas por el
mar, se forma una comunidad relacionada, dominada por Spartina versicolor (Spartino-
Juncetumn maritimi subas. spartinetosum). Por otra parte, en zonas mas salinas dichas especies
son desplazada por Juncus subulatus, que forma una comunidad de trénsito hacia los
salicornales (Inulo crithmoidis-Juncetum subulati).

o) Carrizales

Los carrizales son formaciones herbaceas altas, dominantes en el paisaje deltaico. Estan
dominadas por el carrizo (Phragmites communis) y ocupan ambientes menos salinos que los
juncales y los salicornales. En zonas de agua dulce aparece el carrizal tipico (Thypho-
Schoenoplectetum glauci), en el cual, ademés del carrizo, crecen megaforbios como Scirpus
lacustris y Typha sp. Se trata de una asociacion centroeuropea que llega a la cuenca
mediterranea muy empobrecida y que en el Delta del Llobregat parece relativamente rara. El
carrizal tipico del Delta es otro que ocupa ambientes con un cierto grado de salinidad
(Scirpetum maritimi-litoralis). En ella el carrizo se acompafia de especies como Scirpus
martitimus y S. littoralis, que pueden formar poblaciones puras en aguas someras. En esta
comunidad también crece Kosteletzkya pentacarpos.

En zonas permanentemente inundadas aparece una variante dominada por una subespecie
de carrizo de grandes dimensiones (P. communis subsp. isiacus), de afinidad tropical. Por otra
parte, en algunas zonas inundadas del litoral puede acompafiar al carrizo la ciperacea Cladium
mariscus, formando asi una comunidad particular (Scirpetum maritimi-litoralis subas.
cladietosum marisci), incluida en la Directiva Habitats.

e  Vegetacion forestal

Fuera de las areas inundadas el paisaje deltaico podria estar dominado por formaciones
forestales de ribera, que a medida que nos fuésemos alejando de la zona de influencia del
fredtico irian derivando hacia formaciones menos higréfilas. Distinguimos los siguientes tipos
de bosque:

o) Saucedas

La sauceda (Saponario-Saliceton purpurae) colonizaria tipicamente los margenes del rio
Llobregat. Se trata de un bosque bajo, de caracter pionero y particularmente adaptado a
soportar las crecidas del rio. Destacan los sauces Salix eleagnos y S. purpurea, asi como la
cariofilacea Saponaria officinalis.

o Alamedas

Fuera del embate directo de las avenidas, aunque cerca del agua, crece la alameda (Vinco
-Populetum albae), integrada basicamente por el alamo blanco (Populus alba) acompafiado del
fresno (Fraxinus angustifolia) y el olmo (Ulmus minor). Entre las plantas herbaceas cabe
destacar Vinca difformis y Gladiolus illyricus subsp. byzantinus. Los bosquecillos de dlamos no
s6lo formarian una franja continua a lo largo del cauce del Llobregat, sino también en muchos
puntos de su llano de inundacidn, en los margenes de las rieras e incluso cerca de las lagunas y
otras areas de afloramiento del fredtico. Constituirian, por tanto, una pieza importante del
mosaico forestal primigenio del Delta.

o Olmedas

En zonas con una menor influencia del freatico encontrariamos bosques de olmos (Ulmus
minor), que podrian ocupar grandes extensiones en la llanura aluvial, en zonas actualmente
ocupadas por los cultivos de huerta. Dicha comunidad (Lithospermo-Ulmetum minoris) podria
derivar hacia comunidades mediterraneas mesofilas, como por ejemplo robledales de Quercus
cerrioides, y posteriormente a encinar mediterraneo tipico (Viburno-Quercetum ilicis) a medida
que la influencia del nivel fredtico fuera disminuyendo. La ausencia de restos de este tipo de
bosque mesofilo no permite, sin embargo, constatar esta gradacion.

o Tarayales

Los tarayes (Tamarix gallica, T. africana) forman una comunidad forestal baja

(Tamaricetum canariensis) que coloniza los margenes fluviales y de lagunas con un cierto grado
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de salinidad. Se trata de un bosque en general poco extendido en el paisaje, si bien podria
dominar originariamente en el curso bajo del rio Llobregat, en la zona de contacto con el mar, y
también en los margenes de las diversas lagunas litorales.

3.6.2. Vegetacion actual

El estado actual de la zona de estudio dista mucho de parecerse al entorno que se describe
en el apartado de la vegetacion potencial. La actividad humana ha supuesto grandes
transformaciones en el entorno del Delta del Llobregat, hasta el punto en que actualmente los
habitats naturales solo representan el 14% del area de la zona. Entre las actividades
antropogeénicas que han modificado la vegetacion cabe destacar: la agricultura que ha ocupado
el 36% de la zona, los edificios e infraestructuras que ocupan un 22%, y las zonas yermas o
removidas que ocupan un 12% del &rea de estudio. De los habitats naturales que se conservan
los més abundantes son los carrizales, que ocupan un 30% del area, los juncales con un 18% y
la vegetacion haléfila un 16%.

3.6.3. Zonas afectadas y especies de interés

La vegetacidn que se va a ver alterada y va a sufrir mayor impacto es la que se encuentra
al sur del aeropuerto, como se observa en el mapa estas zonas son la fincas de Can Camins, el
Real Club de Golf, los campings Cala Gogo y Toro Bravo. Sobre estas fincas se ubica la nueva
pista del aeropuerto y por tanto seran las que sufran mayor impacto. De forma menos directa
también pueden verse afectadas las zonas de La Ricarda y del Remolar
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e Can Camins

Especies interesantes:

o Chara vulgaris: relativamente frecuente, aunque localizada, en las zonas de inundacién
temporal del Delta

o Chara hispida. La Unica localidad conocida del Delta se encuentra precisamente en estas
depresiones de Can Camins, ocupadas por juncales.
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o Cladium mariscus. Especie concentrada en Ca 1’Arana-Cal Tet y presente en puntos
dispersos del litoral. Forma comunidades de proteccion prioritaria segun la Directiva 92143
de la UE (habitat 621010).

o Scirpus lacustris. Caracteristica de los marjales de aguas poco salinas, aparece en diversos
puntos aunque siempre de forma localizada. Muy escasa en Can Camins.

o Linum maritimum. Relativamente frecuente, forma parte de los juncales haléfilos.

o Aristolochia longa. Tipica de bosques de ribera, crece en los margenes de algunos antiguos
canales de drenaje. Se creia desaparecida del Delta del Llobregat.

o Juncus compressus. Caracteristico de juncales de aguas dulces, se encuentra limitado a Can
Sabadell y alguin punto de les Marines del Prat y Can Camins.

o Eleocharis palustris. Caracteristica de prados inundados y de marjales relativamente
oligohaldfilos, es rara en el Delta. Las mayores poblaciones aparecen en las marismas de
Cal Tet, mientras que en el resto sélo aparece en localidades dispersas.

o Althaea officinalis. Caracteristica de los marjales oligohal6filos (Al. Magnocaricion elatae)
y relativamente frecuente en diversos puntos del Delta.

Los pinares constituyen un importante reservorio de biodiversidad de grupos tan
vulnerables como las orquideas. En el caso concreto del pinar de Can Camins se han
encontrado 11 de las 21 especies de orquideas conocidas en el Delta del Llobregat (Gonzélez,
del Hoyo & Macias 1998). Entre ellas destacan cuatro especies por su rareza en el Delta o en el
conjunto de Catalufia: Serapias parviflora, que en Catalufia Gnicamente se conoce del Delta del
Llobregat, Epipactis parviflora, Cephalanthera rubra y Limodorum abortivum. La finca alberga
en total alrededor de 800 ejemplares adultos de orquideas.

e Campo de Golf

Especies interesantes:

o Potamogeton pectinatus. Relativamente frecuente en las diversas lagunas y también
presente en diversos canales de aguas limpias del Delta.

o Ruppia maritima. Especie ligada a aguas salobres y presente por tanto en las lagunas del
litoral (la Magarola, el Semafor). Antiguamente crecia en la Podrida, hoy desaparecida, y en
el tramo final de la riera de Sant Climent, hoy excesivamente eutréfica. Sus poblaciones
constituyen un habitat prioritario de la Directiva 92/43 de la UE.

o Zannichellia palustris. Especie muy localizada en el Delta del Llobregat. Hace 4 6 5 afios
era aun abundante en la riera de Sant Climent, hoy excesivamente eutréfica.

o Scirpus litoralis. Relativamente frecuente en la reserva de les Filipines y la riera de Sant
Climent. Muy rara en el resto.

o Apium graveolens. De distribucion muy localizada en el Delta y muy rara en Catalufia.

o Arthrocnemum macrostachyum. Particularmente rara en el Delta, Unicamente se la ha
encontrado en el Real Club de Golf y el Pas de les Vaques, dentro de los limites del
aeropuerto. Se trata de una especie rara en el conjunto de Catalufia.

o Melilotus sicida. Especie muy rara en Catalufia y de distribucion muy localizada en el Delta.

o Hymenolobus procumbens. La Unica localidad conocida en el Delta se encuentra en los
margenes del estanque de la Roberta. Rarisima en Catalufia.

o Elymus elongatus. Unicamente conocida de los salicornales de la Ricarda, el Remolar, el
Pas de les Vaques y el Club de Golf. Muy rara en el conjunto de Catalufia.

o Limonium vulgare. Frecuente en diversos puntos del Delta (marismas de la Magarola, el
Remolar, el Pas de les VVaques, etc.).

o Limonium virgatum. Mucho mas rara que la especie anterior. Su distribucion es poco
conocida pero parece localizada en contados puntos del Delta.

o Cyperus laevigatus, las mejores poblaciones de esta especie se encuentran en el Club de
Golf. Muy rara en el resto del Delta y en el conjunto de Catalufia.

o Aster tripolium y Linum maritimum. Integrantes de los juncales hal6filos e indicadoras de
una cierta estabilidad de la comunidad.

o Salicornia europaea y Suaeda maritima. Frecuentes aunque Unicamente en determinadas
localidades del Delta.
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e Zona militar

Especies de interés:

o Aster tripolium y Linum maritimum. Relativamente frecuentes en todo el Delta.

o Eleocharis palustris. Caracteristica de prados inundados y oligohal6filos, es rara en el
Delta. Aparece en localidades dispersas, excepto en las marismas de Cal Tet, donde abunda.

o Triglochin maritimum. Muy localizada en el conjunto del Delta (marismas de les Filipines,
el Semafor, Zona Militar).

o Populus alba. Relativamente frecuente en los margenes de canales en las zonas agricolas.
Son, en cambio, raras las formaciones ma&s o menos naturales, que se concentran
principalmente en los margenes del Remolar.

o Cladium mariscus. Especie concentrada en Ca I'Arana-Cal Tet y presente en puntos
dispersos del litoral. Forma comunidades de proteccion prioritaria segin la Directiva 92/43
de la UE.

o Spartina versicolor. Especie concentrada en las marismas de la Ricarda y la Magarola, con
localidades puntuales en la Zona Militar. Sus poblaciones estan incluidas como habitat
especifico en la Directiva 92/43 de la UE. Los espartinares del Delta del Llobregat se
encuentran entre los mejor conservados de Catalufia, a pesar de que se encuentran
amenazados por la progresién marina.

o Saccharum ravennae. Muy localizada y Unicamente frecuente en algunos pinares de Gava y
Castelldefels. Las poblaciones de la Zona Militar son las mejor conservadas de la linea
litoral del Delta.

En los pinares de la finca destaca la presencia de dos especies de orquideas:

o Serapias parviflora. Especie a tener muy en cuenta, debido a que en Catalufia ocupa
exclusivamente el Delta de Llobregat.

o Limodorum abortivum. Las dos Unicas localidades conocidas de esta especie en el Delta se
encuentran en la Zona Militar, cerca del Remolar, y en el pinar de Can Camins, con un total
de 4 ejemplares.

3.7. FAUNA

El presente apartado recoge la informacion relativa a la fauna terrestre, excluyendo de
este epigrafe a los ecosistemas himedos existentes en la zona, los cuales, debido a su gran
importancia en nuestro &mbito de estudio son estudiados con mayor detenimiento en el siguiente
apartado.

Se consideraran como comunidades faunisticas terrestres en primer lugar a las
comunidades de aves, reflejadas en la proteccion como ZEPA, a los anfibios y reptiles, asi como
a los mamiferos e invertebrados de la zona.

3.7.1. Principales Habitats

a) Sector litoral: Se considera sector litoral el area maritima prospectable desde la costa,
siendo destacable que es la Unica zona donde pueden verse aves marinas, sobretodo
aquellas especies con caracter mas pelagico.

b) Playas: Son la frontera entre el mar y la tierra, debido a sus caracteristicas se considera
un medio inhospito para la vida, aunque a pesar de ello, existen comunidades que
desarrollan actividades en ella.

c) Pinedas litorales: Estas formaciones se extienden desde la localidad del Prat de
Llobregat hasta Castelldefels. Es un habitat que acoge diferentes especies de reptiles y

Pagina

37



[ANALISIS DEL ESTUDIO DE IMPACTO ABMIENTAL DEL e
AEROPUERTO DEL PRAT]  Veol s

en el que abundan las aves especializadas en este medio. Asi mismo, el hecho de no
estar inundadas favorece la presencia de diversas especies de mamiferos.

d) Lagunas permanentes: Dentro de las lagunas permanentes se consideran las balsas, la
red de canales de riego y desague, etc. Representan uno de los medios mas importantes
del Delta del Llobregat acogiendo una gran cantidad vy diversidad de avifauna, a
muchas especies de anfibios y reptiles. En esta zona nidifican la mayoria de aves
acudticas de la zona, se pueden encontrar también rapaces, pero no es un habitat
habitual de mamiferos.

e) Carrizales: Se situan generalmente en cinturones alrededor de las lagunas permanentes y
en los numerosos canales. Los carrizales tienen un cierto interés para los invertebrados,
tanto acuéaticos, como aquellos asociados a la planta del carrizo, y poco interés para los
vertebrados a excepcion de las aves.

f) Marismas: Bajo esta denominacion se incluyen las zonas himedas de inundacion
temporal. Se trata de Ilanos de salinidad y nivel de agua variables en funcion de las
aportaciones marinas y de lluvia. Las marismas son habitats escasos en el Delta, en
donde muchas de las aves tipicas de las zonas humedas las utilizan cuando el nivel de
inundacion lo permite y las comunidades de invertebrados plancténicos se hacen fuertes
durante la época primaveral. En las zonas no inundadas encontramos algunos
mamiferos.

g) Cultivos vy eriales: Es el ambiente mas abundante del Delta. Se trata basicamente de
cultivos de regadio, que en las zonas de Sant Boi y el Prat, al estar sobre sueloso
arcillosos y limosos, son inundados para combatir la salinizacion del suelo. Esta zona
estd sometida a una gran presion por parte del hombre. Estan presentes algunas aves
acuaticas y muchas especies de anfibios y reptiles, asi como mamiferos, aunque de
forma muy escasa.

h) Zonas humanizadas: Las ciudades sustituyen a las pefias naturales, y son las Unicas
zonas con elevacion en una zona tan plana como es el Delta, por lo que algunas especies
utilizan las ciudades como zona de nidificacion y la plana deltaica como zona de
alimentacion.

3.7.2. Los vertebrados

3.7.2.1. Las aves del Delta del Llobregat
El Delta del Llobregat es una de las zonas méas variadas en cuanto a especies de
aves del territorio espafiol, y constituye la tercera zona himeda de la costa catalana. Se han
detectado mas de 350 especies entre residentes y migradoras, que corresponden a un 72% del
total espafiol. La elevada riqueza de especies detectada se relaciona con diversos factores:

e Biogeograficos. Su situacion intermedia entre centroeuropa y el norte de Africa
permite la coexistencia de elementos de las faunas de ambos territorios con los
propiamente mediterrdneos. Por otra parte, se convierte en una escala
importante  para muchos migradores de largas distancias o simplemente
divagantes.

e Ecoldgicos. La diversidad de habitats del Delta permite el mantenimiento de un
elevado nimero de especies que explotan hébitats distintos.

Del total de especies detectadas en alguna ocasion en el Delta, 91 estan incluidas en el
Anexo | de la Directiva Habitats, relativo a especies para las cuales es necesario delimitar zonas
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especiales de conservacion. Esto refleja la importancia que tiene la zona para la conservacion de
las aves, que fue el motivo por el que se declararon en 1994 diversos sectores como Zona
de Especial Proteccion para las Aves (ZEPA).

3.7.2.1.1.  Aves nidificantes del Aeropuerto, golf y Pineda.

Los efectivos actuales de especies nidificantes se sitUan esta area a un elevado nivel
de importancia para la conservacion. Destacan diversas especies especialmente raras o
amenazadas (Charadrius alexandrinus, Ixobrychus minutus, Himantopus himantopus, Rallus
aquaticus, Porzana spp) que mantienen en el Delta del Llobregat mas del 1% de sus
poblaciones nidificantes europeas, lo que confiere a la zona importancia internacional para
la conservacién de estas especies. Son particularmente interesantes los casos de la ciguefiuela
(Himantopus himantopus), en constante aumento de los efectivos desde la creacion de las ZEPA
y actualmente més abundante como nidificante en el Delta del Llobregat que en los Aiguamolls
de ’Emporda, y del chorlitejo patinegro (Charadrius alexandrinus), que mantiene a duras
penas una poblacion en torno a las 100 parejas.

3.7.2.1.2.  Zonas importantes para las aves.

Zona n°1: Can Dimoni: Se ha considerado porque constituye un punto de atraccién para
las ardeidas de la zona. Unicamente las especies mas ubicuistas como la polla de agua y la
focha, son comunes en esta pequefia laguna.

Zona n°2: Finca Els Reguerons: Destaca por la abundancia de carrizos y pequefias
lagunas rodeadas de zonas agricolas. En este espacio nidifican especies como el Avetorillo
comun (Ixobrychus minutus) y carrizeros (Acroecephalus ssp.) e invernan el pajaro moscon
(remiz pendulinus) y el pechiazul (Luscinia svecica).

Cabe resefiar de esta zona que constituye el habitat para 6 especies protegidas y que
requieren medidas especiales de proteccidon, segun el anexo | de la Directiva 79/409/CEE de
conservacion de aves silvestres, Avetorillo comin (nidificante), Garza imperial (estival),
Aguilucho lagunero (invernante), Esmerejon (invernante), Carricerin real (invernante), asi como
de 1 especie incluida en el anexo 2 de la Directiva 92/437CEE de conservacion de los habitats
naturales de la fauna y flora silvestre, Hyla meriodinalis.

SECTOR REMOLAR-FILIPINES

Es un complejo que se encuentra incluido dentro de la ZEPA del Delta del Llobregat, y
donde se pueden diferenciar distintas zonas:

Zona n°3: Riera de Sant Climent: Es una zona muy importante para las aves acuaticas,
principalmente en su tramo final. Cabe resefiar de esta zona que constituye el habitat para 16
especies protegidas y que requieren medidas especiales de proteccion, segun el anexo | de la
Directiva 79/409/CEE de conservacion de aves silvestres, Cormoran grande (invernante),
Avetoro (escala migratoria e invernante), Martinete (escala migratoria), Avetorillo comin
(nidificante), Garcilla cangrejera (escala migratoria), Garceta comin (escala migratoria e
invernante)’ Garza imperial (estival), Porron pardo (invernante), Aguilucho lagunero
(invernante), Aguila pescadora (escala migratoria), Ciguefiela comdn (estival), Fumarel comdn
(escala migratoria), Fumarel cariblanco (escala migratoria), Martin pescador (invernante),
Pechiazul (invernante), Carricerin real (invernante), asi como de 2 especies incluidas en el
anexo 2 de la Directiva 92/437CEE de conservacién de los habitats naturales de la fauna y flora
silvestre, Mauremys leprosa e Hyla meriodinalis.

Zona n°4: Brazo de la Vidala: Esta laguna forma parte de la ZEPA Remolar-Filipines y
es muy importante para las aves acuaticas invernantes.

Esta zona que constituye el habitat para 14 especies protegidas y que requieren medidas
especiales de proteccion, segun el anexo | de la Directiva 79/409/CEE de conservacion de aves
silvestres, Martinete (escala migratoria), Avetorillo comdn (nidificante), Garcilla cangrejera
(escala migratoria), Garceta comun (escala migratoria e invernante), Garza imperial (estival),
Porron pardo (invernante), Aguilucho lagunero (invernante), Polluela pintoja (escala
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migratoria), Polluela bastarda (escala migratoria), Polluela chica (escala migratoria), Fumarel
comun (escala migratoria), Fumarel cariblanco (escala migratoria), Martin pescador
(invernante), Carricerin real (invernante) asi como de 2 especies incluidas en el anexo 2 de la
Directiva 92/437CEE de conservacion de los habitats naturales de la fauna y flora silvestre,
Hyla meriodinalis y Mauremys leprosa.

Zona n°: El Remolar: Una de las principales lagunas del complejo Remolar-Filipines,
donde destacan principalmente la existencia de anatidas. Actualmente concentra las mayores
densidades de aves acuaticas invernantes, con gran cantidad de cormoranes y garzas reales.

Esta zona que constituye el habitat para 13 especies protegidas y gque requieren medidas
especiales de proteccion, segun el anexo | de la Directiva 79/409/CEE de conservacion de aves
silvestres, Cormoran grande (invernante), Avetoro (invernante y escala migratoria), Martinete
(escala migratoria), Avetorillo comdn (nidificante), Garceta comdn (escala migratoria e
invernante), Garza imperial (estival), Porron pardo (invernante), Aguilucho lagunero
(invernante y nidificante), Ciguefiuela comdn (nidificante), Fumarel comin (escala migratoria),
Fumarel cariblanco (escala migratoria), Martin pescador (invernante), Pechiazul (invernante),
Carricerin real (invernante), asi como de 2 especies incluidas en el anexo 2 de la Directiva
92/437CEE de conservacion de los habitats naturales de la fauna y flora silvestre, Hyla
meriodinalis y Mauremys leprosa.

Zona n%: Reguera de les Bogues: Este canal, procedente del sistema aeropurtuario y
que desemboca en el Remolar, presenta grandes concentraciones de aves anatidas invernantes.
Sus alrededores constituyen el principal refugio para algunas de las aves nidificantes mas
escasas, como por ejemplo, el Aguilucho langunero (Circus aeroginosus) y la garza imperial
(Ardea purpurea).

Esta zona que constituye el habitat para 8 especies protegidas y que requieren medidas
especiales de proteccion, segun el anexo | de la Directiva 79/409/CEE de conservacion de aves
silvestres, Cormoran grande (invernante), Avetoro (invernante y escala migratoria), Martinete
(escala migratoria), Garceta comun (escala migratoria e invernante), Garza imperial (estival,
algunos afos nidificante), Aguilucho lagunero (invernante y nidificante), Pechiazul
(invernante), Carricerin real (invernante), asi como de 2 especies incluidas en el anexo 2 de la
Directiva 92/437CEE de conservacion de los habitats naturales de la fauna y flora silvestre,
Hyla meriodinalis y Mauremys leprosa.

Zona n°7: Marisma del Remolar: Posee gran importancia en la invernada de aves
rapaces diurnas y en menor grado de nocturnas, anatidas y limicolas (muy importante como
lugar de escala migratoria para estas Gltimas).

Esta zona que constituye el habitat para 23 especies protegidas y que requieren medidas
especiales de proteccion, segun el anexo | de la Directiva 79/409/CEE de conservacion de aves
silvestres, Avetorillo comdn (nidificante), Avetoro (invernante y escala migratoria), Garcilla
cangrejera (escala migratoria), Garceta comun (escala migratoria e invernante), Garza imperial
(estival), Cigliefia comin (escala migratoria e invernante), Aguilucho lagunero (invernante y
nidificante), Esmerejon (invernante), Polluela pintoja (escala migratoria), Polluela bastarda
(escala migratoria), Polluela chica (escala migratoria), Cigliefiuela comun (nidificante),
Canastera (escala migratoria), Combatiente (escala migratoria), andarrios bastardo (escala
migratoria), Pagaza piconegra (escala migratoria), Fumarel comin (escala migratoria), Fumarel
cariblanco (escala migratoria), Lechuza campestre (invernante), Martin pescador (invernante),
Pechiazul (invernante), Carricerin real (invernante), Curruca rabilarga (invernante), asi como de
1 especie incluida en el anexo 2 de la Directiva 92/437CEE de conservacion de los habitats
naturales de la fauna y flora silvestre, Hyla meriodinalis.

SECTOR RICARDA-CA L’ARANA

Zona n°8: La Ricarda: Constituye la laguna mejor conservada del Delta del Llobregat,
es muy importante para las aves invernantes y para la comunidad ornitoldgica nidificante.

Esta zona que constituye el habitat para 12 especies protegidas y que requieren medidas
especiales de proteccion, segun el anexo | de la Directiva 79/409/CEE de conservacion de aves
silvestres, Cormoran grande (invernante), Avetoro (escala migratoria e invernante), Avetorillo
comdn (nidificante), Martinete (escala migratoria e invernante), Garceta comun (escala
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migratoria e invernante), Garza imperial (estival, nidificante), Aguilucho lagunero (invernante),
Aguila pescadora (escala migratoria), Gaviota cabecinegra (invernante), Martin pescador
(invernante), Carricerin real (invernante), asi como de 1 especie incluida en el anexo 2 de la
Directiva 92/437CEE de conservacion de los habitats naturales de la fauna y flora silvestre,
Hyla meriodinalis.

Zona n°9: Ca I’Arana: Esta laguna como tal, de origen antropogénico, no destaca por su
importancia sino mas bien por sus alrededores, donde se forman las marismas, turberas y prados
inundables, constituyendo una zona donde se desarrollan comunidades de invertebrados
planctonicos donde las aves migrantes las ven como reclamo.

Zona n°10: Sector Litoral: Las diferentes playas que conforman esta zona constituyen
un lugar de gran valor por ser la ubicacion elegida por las aves, en especial Charadius
alexandrinus, para la reproduccion.

Esta zona que constituye el hébitat para 5 especies protegidas y que requieren medidas
especiales de proteccion, segun el anexo | de la Directiva 79/409/CEE de conservacion de aves
silvestres, Chorlitejo patinegro (nidificante), Gaviota cabecinegra (escala migratoria e
invernante), Gaviota de audouin (estival y escala migratoria), Charran patinegro (residente),
Charrancito (escala migratoria).

Zona n°l11: Lagunas del Golf del Prat y canales de Viladecans: A pesar de constituir
un complejo de lagunas de origen artificial esta zona es habitat para 4 especies protegidas y que
requieren medidas especiales de proteccidon, segun el anexo | de la Directiva 79/409/CEE de
conservacion de aves silvestres, Avetorillo comin (nidificante), Polluela bastarda (escala
migratoria), Pechiazul (invernante), Carricerin real (invernante), asi como de 2 especies
incluidas en el anexo 2 de la Directiva 92/437CEE de conservacion de los habitats naturales de
la fauna y flora silvestre, Hyla meriodinalis y Mauremys leprosa.

Zona n°12: Pineda Litoral: Es una zona de gran importancia para la nidificacién de aves
forestales asi como zona de invernada de becada y algunas rapaces.

Esta zona que constituye el habitat para 4 especies protegidas y que requieren medidas
especiales de proteccion, segun el anexo | de la Directiva 79/409/CEE de conservacion de aves
silvestres, Aguila calzada (invernante), Carraca (escala migratoria), Curruca rabilarga
(invernante), Escribano hortelano (escala migratoria).

Zona n°13: Cultivos y campos: Zonas de concentracion de limicolas invernantes. Esta
zona que constituye el habitat para 3 especies protegidas y que requieren medidas especiales de
proteccion, segin el anexo | de la Directiva 79/409/CEE de conservacion de aves silvestres,
Esmerejon (invernante), Chorlito dorado (invernante), Ave fria (invernante).

Zona n°14: Cal Roc y campos agricolas inundados: Segun la época de inundacion
pueden atraer a mas o menos aves, pero si coincide con el paso migratorio, pueden albergar gran
cantidad de limicolas y laridos.

3.7.2.1.3.  Movimientos de aves en el Delta

Las aves son el grupo faunistico con mayor movilidad pudiendo superar infraestructuras
imposibles de cruzar para animales de desplazamiento terrestre. Los movimientos de las aves
suelen estar relacionados con:

Zonas de alimentacion

Zonas de descanso y dormideros

Zonas de reproduccion
En el siguiente esquema podemos observar la disposicion de los principales grupos de aves en el
aeropuerto y en su entorno inmedianto:
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Zonas de

concentracion de aves (Giro, 1997; S,Sales obs. Pers.)

ZONA 1: Zona de dormidero de chorlitos y avefrias

ZONA 2: Zona de descanso diurno de chorlitos, avefrias y patos.
Movimientos frecuentes hacia la zona 4.

ZONA 3: Punto de concentracion de estorninos previa al dormidero, a Gltima hora del
dia. Movimientos constantes hacia y desde esta zona, pradosy zona 4.

ZONA 4: Zona de descanso diario de avefrias y estorninos.

ZONA5: Zona de descanso de anatidas, ardeidas y cormoranes. Las aves
especialmente por la tarde, pasan por encima de la pista 02/20.

ZONA 6: Zona de descanso de avefrias, sobre todo por la tarde.

3.7.2.2. Los mamiferos en el Delta del Llobregat

Los mamiferos que se podemos encontrar en nuestra zona de estudio son caracteristicos
de medios antropogénicos. Abundan los insectivoros y los roedores adaptados a vivir en habitats
tales como zonas de cultivo, zonas urbanas y periurbanas, etc. Cabe destacar la practica
ausencia de carnivoros, a excepcion de especies tales como Vulpes vulpes, Mustela nivalis.
También es remarcable la escasez de especies de mamiferos de habitats palustres,
representados Unicamente por la rata de agua (Arvicola sapidus).

A continuacién se expone una tabla con las especies de mamiferos presentes en el
Delta del Llobregat y el grado probable de abundancia de sus poblaciones:
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Especic
Ertinacens algirs
o fedra russado
HHRCUE ERTECHS
Pipisreellus plpisireliis
Eptesicis serolinu

Cirvetodaewy crnicofus

Estado
Poeo frecuente
Frecuenie
Poco frecuents
Muy frecuente
Poco frecuente

Muy frecuenie

Lepns enropaeKs Extimguida
Seiurus valgaris Extinguida
Apodemns silvaticns Frecuenie
Hattuy rattny Frecusenie

Rattus norvegicns
Meis mescaics
Mz spwetos

Arvicela sapidus

Muy frecuente
buy frecuente
Frecuenic

Poco frecuentes

Micravus duodecimoastaiis Frecuente

Sy serafo Accidenial

Frdpes vilpes Paco frecuente | Accidental )
Mesteda nivalis Poco frecuenia

Leifrer fyfer Extimguida

Mustela prtorins Accidental {Extinta?)

Felle svlvesiris Extinguida

Las citas de hurén (Mustela putorius) podrian ser debidas a ejemplares
asilvestrados o incluso a individuos de vison americano (Mustela vison), en expansion por
las cuencas fluviales de la provincia de Barcelona.

3.7.2.3. Anfibios y Reptiles

Las comunidades de anfibios y reptiles de nuestra zona de estudio estan sometidas a una
gran presién por parte del hombre, debido a la actuacion antropogénica en todo el lugar,
contaminacion de las aguas debido a vertidos industriales y agricolas, uso de fertilizantes y
tratamientos fitosanitarios en el laboreo de los cultivos (que parecen ser responsables de la
extincion del sapo bufo bufo) o el trafico rodado intenso y las actividades de ocio en
determinados sectores como las playas. Por otra parte, la progresiva pérdida de habitats por
diversas causas (salinizacion de las masas de agua, limpieza de canales y acequias, terraplenado
de charcas, ocupacién urbana, industrial y viaria del territorio) afecta también negativamente a
estas especies. Otros factores causantes de la pérdida directa de efectivos son los atropellos
y la depredacion y competencia por parte de especies introducidas (Lepomis gibbosus, Cyprinus
carpio, Trachemys scripta).

3.7.2.3.1. Zonificacion

A la hora de estudiar a los anfibios y reptiles es posible realizar una zonificacion de
nuestro ambito de estudio en base a una uniformidad en cuanto a su composicion herpetolégica
0 comunidades de anfibios y reptiles que las integran. Cabe mencionar que el desplazamiento de
los individuos o flujo de ejemplares en el territorio provoca que esta division en la practica sea
un poco mas difusa.
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Los sectores que se diferencian son:

SECTOR |. Desembocadura del Llobregat y Cal Messenguer, con pocas especies,
ubiquistas y apenas representacion de elementos del medio.

SECTOR 1I. Cal Tet, y Ca I’Arana, que presenta una comunidad mas rica en especies,
con elementos propios de la marisma y de los estratos arbustivos forestales.

SECTOR Ill. La Ricarda, con especies propios de la marisma y elementos propios de los
bosques mediterraneos y estratos arbustivos y arbéreos y del sistema dunar.

SECTOR IV. La Pineda y la Playa del Prat delante de la zona militar, con elementos
basicamente terrestres, propios de los estratos arbustivos y arboreos y del sistema dunar
SECTOR V. Real Club de Golf del Prat, donde aparecen especialmente anfibios en el
sistema de charcas y lagunas

SECTOR VI. Remolar — Filipines, la zona militar, parte de la Riera de Sant Climent y el
litoral hasta la zona de Gava (este sector VI también incluye el aeropuerto), donde
aparecen elementos propios de la marisma y de los estratos arbustivos, arboreos y del
sistema dunar

SECTOR VII. Els Reguerons y La Murtra, donde aparecen elementos principalmente
ligados al medio acuatico

SECTOR VIII. Can Sabadell, Cal Dimoni, y El Feixassos, donde aparecen basicamente
especies ubiquistas propias de las zonas alteradas y de campos de cultivo.

Las poblaciones de anfibios muestran un precario estado de conservacion, con
tendencia regresiva general para todas las especies. Algunas (Bufo bufo, Alytes
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obstetricans) se han extinguido en los ultimos decenios, mientras otras sobreviven en
localidades aisladas o en los limites del Delta con el macizo del Garraf-Ordal (Salamandra
salamandra, Pelobates cultripes, Bufo calamita). Unicamente son abundantes la rana
comln (Rana perezi) y la ranita meridional (Hyla meridionalis), ésta ultima en clara
regresion a pesar de estar incluida en el Anexo 1 de la Directiva 92/43/CEE (especies
para las cuales es preciso delimitar areas especiales de conservacién).

Los reptiles presentan un estado de conservacion relativamente mejor, debido a que no
explotan Unicamente los hébitats acuaticos. Se han identificado un total de 14 especies
presentes en tiempos recientes, de las cuales Unicamente 1 (Coronella girondica) parece
extinta actualmente. Hay citas antiguas de otra especie mas, la culebrilla ciega (Blannus
cinereus), que hay que considerar dudosas. Entre las especies en peor estado de conservacion
figura el lagarto ocelado (Lacerta lepida), extinguido entre la C-246 y el mar, la culebra
viperina (Natrix natrix) y el galapago leproso (Mauremys caspica), extendido por el Delta
pero siempre con poblaciones muy reducidas. Cabe citar la presencia de otras especies raras 0
vulnerables, como la salamanquesa rosada (Hemidactylus turcidus), antropofila y muy
localizada, y la lagartija colilarga (Psammodromus hispanicus), de habitats arenosos y en
declive. También hay que citar la presencia cada vez mas abundante de la tortuga de Florida
(Trachemys scripta).

3.7.3. Los invertebrados.

Para el estudio de este tipo de organismos se han diferenciado por un lado los
ropaldceros, y por otra parte el resto de invertebrados terrestres. Para el estudio de los primeros
se han obtenido los datos a partir del BMS, un sistema de muestreo puesto en practica en el
Delta del Llobregat y para el resto de los invertebrados, el estudio se ha basado principalmente
en la recopilacién de informacion a partir de bibliografia existente.

3.7.3.1. Ropaléceros.

A continuacion se proporciona una tabla con las especies de ropaléceros presentes en la
zona del Delta del Llobregat, asi como la estructura de sus poblaciones:
e Poblacion Abierta: La especie no se encuentra necesariamente de forma
permanente en la zona de cria, produciéndose dispersiones.
e Poblacion Cerrada: Los individuos de una especie se reproducen en colonias bien
delimitadas en el espacio, aunque no se puede descartar la presencia de
individuos divagantes.

ESTRUCTURA
ESPECIE DE LA
POBLACION
PAPILIONIDAE
Papilio machaon Poblacion Abierta
Iphiclides feisthamelii Poblacion Abierta
PIERIDAE
Pieris brassicae Poblacion Abierta
Pieris rapae Poblacion Abierta
Pieris napi Poblacion Abierta
Pontia daplidice Poblacion Abierta
Euchloe simplonia Poblacion Abierta
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Anthochlariseuphenoides

Poblacion Abierta

Colias crocea

Poblacion Abierta

Gonepteryx cleopatra

Poblacion Abierta

NYMPALIDAE

(Nymphalinae)

Charaxes jasius

Poblacion Abierta

Nymphalis antiopa

Poblacion Abierta

Inachis io

Poblacion Abierta

Iphiclides feisthamelii

Poblacion Abierta

Vanessa atalanta

Poblacion Abierta

Cynthia cardui

Poblacion Abierta

(Satyrinae)

Melanargia lachesis

Poblacién Cerrada

Maniola jurtina

Poblacion Cerrada

Pyronia tithonus

Poblacién Cerrada

Pyronia cecilia

Poblacion Cerrada

Coenonymphapamphilus

Poblacién Cerrada

Pararge aegeria

Poblacién Cerrada

Lasiommata megera

Poblacion Cerrada

(Danaiane)

Danaus chrysippus

Poblacion Abierta

HESPERIIDAE

Pyrgus malvoides

Poblacion Cerrada

Pyrgus armoricanus

Poblacion Cerrada

Spialia sertorius

Poblacién Cerrada

Carcharodus alceae

Poblacion Cerrada

Thymelicus acteon

Poblacién Cerrada

Ochlodes venatus

Poblacion Cerrada

Gegenes nostrodamus

Poblacién Cerrada

LYCAENIDAE

Callophrys rubi

Poblacion Cerrada

Lycaena phaleas

Poblacién Cerrada

Lampides boeticus

Poblacion Abierta

Syntarucus pirithous

Poblacion Abierta

Cacyreus marshalli

Poblacion Abierta

Polyommatus icarus

Poblacion Cerrada

PAPILIONIDAE

Papilio machaon

Poblacion Abierta

Iphiclides feisthamelii

Poblacion Abierta

PIERIDAE

Pieris brassicae Poblacion Abierta
Pieris rapae Poblacion Abierta
Pieris napi Poblacion Abierta

Pontia daplidice

Poblacion Abierta
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Euchloe simplonia

Poblacion Abierta

Anthochlariseuphenoides

Poblacion Abierta

Colias crocea

Poblacion Abierta

Gonepteryx cleopatra

Poblacion Abierta

NYMPALIDAE

(Nymphalinae)

Charaxes jasius

Poblacion Abierta

Nymphalis antiopa

Poblacion Abierta

Inachis io

Poblacion Abierta

Iphiclides feisthamelii

Poblacion Abierta

Vanessa atalanta

Poblacion Abierta

Cynthia cardui

Poblacion Abierta

(Satyrinae)

Melanargia lachesis

Poblacion Cerrada

Maniola jurtina

Poblacién Cerrada

Pyronia tithonus

Poblacion Cerrada

Pyronia cecilia

Poblacién Cerrada

Coenonymphapamphilus

Poblacién Cerrada

Pararge aegeria

Poblacion Cerrada

Lasiommata megera

Poblacién Cerrada

(Danaiane)

Danaus chrysippus

Poblacion Abierta

HESPERIIDAE

Pyrgus malvoides

Poblacion Cerrada

Pyrgus armoricanus

Poblacién Cerrada

Spialia sertorius

Poblacion Cerrada

Carcharodus alceae

Poblacién Cerrada

Thymelicus acteon

Poblacion Cerrada

Ochlodes venatus

Poblacién Cerrada

Gegenes nostrodamus

Poblacién Cerrada

LYCAENIDAE

Callophrys rubi

Poblacién Cerrada

Lycaena phaleas

Poblacion Cerrada

Lampides boeticus

Poblacion Abierta

Syntarucus pirithous

Poblacion Abierta

Cacyreus marshalli

Poblacion Abierta

Polyommatus icarus

Poblacién Cerrada

Macroheterocera (lepidopteros nocturnos) (Orozco, A. 1996)

Familia: Sphingidae
Celerio euphorbidae
Smerinthus ocellata
Herse convolvuli
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Hyles livornica

Macroglossum stellatarum

Familia: Notodontidae

Dicranura ibérica
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Pygaera pigra

Familia: Lymantriidae

Laelia coenosa Especie de habitats
palustres, cuyas orugas viven sobre juncos y
carrizales. Muy abundante en el Delta del
Llobregat.

Familia: Lasiocampidae

Dendrolimus pini

Familia: Cosiidae

Zeuzera pyrina

Familia: Nolidae

Nola squalida. Especie de habitats palustres.
Nola chamytulatis

Familia: Arctiidae

Pelosia obtusa. Especie de habitats palustres.
Vive en los carrizales del Delta del
Llobregat, pero es méas bien escasa.

Pelosia plumosa. Especie de hébitats
palustres. Una Unica cita en La Ricarda.
Eilema uniola

Eilema caniola

Eilema rungsi. Especie de habitats palustres.
Spilosoma lubricipeda

Spilosoma urticae. Especie de habitats
palustres, muy abundante en el Delta del
Llobregat.

Phragmatobia fuliginosa

Utetheisa pulchella. Especie de habitats
haléfilos. Era muy abundante en las playas
del Llobregat en la década de los
cincuenta, pero actualmente ya no se
encuentra,  presumiblemente  por la
destruccion de la vegetacion dunar.

Familia: Zygaebidae

Zygaeba trifolii

Se encuentra en la zona de La Ricarda
y Ca I’Arana. Las orugas viven sobre las
plantas del género Lotus.

Familia: Noctuidae

Subfamilia Noctuinae

Agrotis  spnifera. Especie de habitats
hal6filos. Muy rara debido a la destruccién
de la vegetacion de dunas y playas.

Agrotis segetum

Ochropleura plecta

Ochropleura leucogaster

Noctua prénuba

Noctua interjecta

Peridroma saucia

Subfamilia Hadeninae

Discestra sodae. Especie de habitats
haldfilos. Escasa.

Dicestra trifolli

Mamestra oleracea
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Brithys crini pancratii. Especie de habitats
haléfilos. Muy abundante en las playas con
una alta densidad de lirio de  mar
(Pancratium maritimum). Frecuente en las
playas del Delta del Llobregat.

Mythimna unipuncta

Mythimna pudorina. Especie de habitats
palustres.

Mythimna straminea. Especie de hébitats
palustres.

Mythimna riparia

Mythimna congrua. Especie de habitats
palustres.

Mythimna I-album

Mythima umbrigera paleartica. Especie de
habitats palustres. Escasa. Localizada en La
Ricarda-Ca 1’ Arana.

Leucania obsoleta. Especie de habitats
palustres.

Leucania zeae. Especie de habitats palustres
y halofilos.

Leucania joannisi. Especie de habitats
palustres. Frecuente en el Delta del
Llobregat.

Acantholeucania loreyi

Subfamilia Cuculliinae

Metopoceras felicina

Subfamilia Acronictinae

Simyra albovenosa. Especie de habitats
palustres. Muy abundante en el Delta.
Acronicta rumicis

Acronicta megacephala

Acronicta cuspis

Acronicta tridens

Cryphia vandalusiae

Subfamilia Amphipyrinae

Photedes pygmina. Especie de habitats
palustres diversos, desde marismas hasta
rieras y estanques. Se ha encontrado en la
Reserva de La Ricarda.

Gortyna xanthenes

Celaena leucostigma. Especie de habitats
palustres.

Nonagria typhae. Especie de habitats
palustres.

Archanara geminipuncta. Especie de habitats
palustres.

Sesamia nonagrioides

Spodoptera cilium

Spodoptera exigua

Chilodes maritima. Especie de habitats
palustres.

Athetis hospes

Subfamilia Heliothinae
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Heliothis peltigera

Axylia putris

Subfamilia Acontiinae

Eublemma jucunda

Porphyrinia ostrina

Porphyrinia parva

Coccidiphaga scitula

Phyllophila obliterata

Eustrotia bankiana. Especie de habitats
palustres. Las orugas viven sobre gramineas
palustres (Carex, Cyperus, Poa,
Calamagrastis). Existen solamente  dos
localizaciones en la Peninsula Ibérica, una
de ellas en La Ricarda.

Emmelia trabealis

Acontia lucida

Subfamilia Chloephorinae

Xanthodes graellsi

Subfamilia Plusiinae

Abrostola trigémina

Autographa gamma

Plusia festucae

Trichoplusia daubei

Trichoplusia ni

Trichoplusia accentifera

Chrysodeixis chalcites

Subfamilia Catolinae

Catocala nupta

Catocala nymphagoga

Clytie illunaris. Especie de habitats
palustres.

Grammodes bifasciata

Prodotis stolida

Subfamilia Pphiderinae

Scoliopteryx libartrix

Lygephyla craccae

Aedia leucomelas

Subfamilia Herminiinae

Macrochilo cribumalis. Especie de habitats
palustres.

Subfamilia hypeninae

Hypena lividalis

Schrankia costaestrigalis

Familia: Geometridae

Chlorissa viridata

Eucrostes indigenta

Cyclophora puppillaria

Scopula imitaria

Scopula emutaria. Especie de habitats
haldfilos. Abundante.

Scopula minorata

Idaea obsoletaria

Idaea dimidiata

Idaea degeneraria
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Idaea politata

Rhodometra sacraria
Orthonama obstipata
Costaconvexa polygrammanata
Campotogramma bilineata
Eupithecia pauziliaria
Eupithecia centaureata
Gimmoscelis rufifascaita
Semiothisa clatharata
Ematurga atomaria
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3.7.3.2. Otros invertebrados.

Debido a que el Delta del Llobregat es evolutivamente hablando, muy reciente, las especies que
habitan la zona ya existian antes. Esto se puede comprobar por la ausencia de endemismos locales, que
en contraste caracterizan a practicamente cualquier otra zona de extensién comparable en la
Peninsula Ibérica. Todas las especies que llegaron a esta llanura deltaica, pues, lo hicieron a
una velocidad destacable y gracias a sus adaptaciones para la vida en los ambientes existentes, que por
su génesis y naturaleza son muy cambiantes.

Algunas de estas especies destacables se conocen muy poco, Y no es posible designar areas
importantes para las mismas. Este es el caso, por ejemplo, de la hormiga Formica decipiens, o del
coledptero crisomélido Pachybrachis petitpierrei, que aun siendo endemismos ibéricos de rareza
innegable, no se han encontrado en ningln habitat que parezca especialmente sensible o
singular.  De forma parecida, los crisomélidos Aphtona abdominalis, A. carbonaria, A. occitana, A.
depressa aenea Yy Psilliodes puncticollis se han citado de terrenos baldios, aunque se trata de
especies muy raras y de distribucién restringida. Esto, en todo caso, indica que no hay superficies
desprovistas de interés o valor en todo el Delta del Llobregat.

Sin embargo, para muchas otras especies si se puede extender una valoracién que afecte
claramente a los ecosistemas donde viven. El caso mas claro es el de las comunidades hal6filas, que
abarcan desde el margen interior de las playas hasta los saladares apraderados, pasando por las
lagunas salobres. Estos ambientes, muy reducidos y degradados, albergan todavia especies tan
remarcables como los gasteropodos Cochlicella conoidea y Trochoidea trochoides, los
hemipteros Pentacora sphacelata y Schidium tibbu, y los coledpteros Cicindela germanica
catalaunica, Eurynebria complanata, Platytarus famini, Apotomus rufus, Callicnemis latrellei y
Chitona suturalis.

3.7.4. Comunidades acuaticas
3.7.4.1. Descripcion del medio.

Se pueden agrupar los distintos ambientes de los que se componen el ambito de estudio en cuatro

categorias: lagunas, charcas, canales y zonas inundables.
e Lagunas (estanys)

Son masas de agua permanente que normalmente no superan los 5 m de profundidad y tienen una
salinidad variable. Corresponden a antiguos brazos del rio Llobregat o de rieras. Estan situadas cerca de
la costa y estan comunicadas con el mar.

Con el retroceso del Delta, algunas de estas lagunas se han reducido en cuanto a extension (Estany
de la Magarola) o incluso desaparecido (Estany de la Podrida). Pertenecen a este grupo las siguientes
localidades. Estany de la Magarola (6) , Estany de la Ricarda (1, 3, 5, 52, 53, 54), Estany del
Remolar y la Vidala (32, 32A, 32B, 32M (la Vidala); 36 (brazo artificial de la Vidala); 57, 57A,
57B (Remolar)), Estany de la Murtra (43), Riera de Sant Climent (37, 37A y 37B (Riera de St.
Climent S), 37’ (Riera de St. Climent S - diverticulo), 58 (Riera de St. Climent N)).

e Charcas artificiales (basses)

La mayoria de basses son de origen artificial, algunas ocupan excavaciones de antiguas
explotaciones de aridos, otras han sido excavadas para el ganado ovino, otras con fines recreativos (las
del Real Club de Golf del Prat) y/o educativos (la del Prat), e incluso con el fin de recuperar
ambientes lacustres del Delta, tales como las charcas excavadas frente a la playa de la zona militar, y
las charcas Bassa dels Fartets y Bassa dels Pollancres. Pertenecen a este grupo las siguientes: Basses del
Real Club de Golf del Prat y Estany de La Roberta (17 (Estany de la Roberta), 17°, 18, 19, 20, 22, 23,
59, 60), Bassa de Ca I’Arana (14), Basses de Can Dimoni (46 (grande), 47 (pequefa)), Basses dels
Reguerons (39), Bassa dels Fartets y bassa dels Pollancres (31 (bassa dels pollancres), 33 (bassa dels
fartets)), Basses de la playa de la zona militar (24, 24°, 24°°, 25, 26, 26, 26”°).
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e Zonas inundables

La mayoria de zonas inundables (marismas litorales) se encuentran en los términos municipales del
Prat de Llobregat y Viladecans, donde cubren un area de aproxidamente 300 ha. Son zonas
deprimidas que se inundan periédicamente con las lluvias y los temporales de mar. El tipo de
comunidades que se desarrolla en estos ambientes viene determinado por factores diversos, como el
namero de dias que se mantienen inundadas a lo largo del afio, la salinidad del agua y la
composicidn del suelo.

Se trata de marismas y prados temporalmente encharcados, que atesoran la mayor parte de la
diversidad de especies de humedales del Delta.

Can Sabadell (29 (marisma), 27 (charca pequefia), 27’ (charca grande)), Les Filipines (34
(marisma de les Filipines), 35 (marisma de la Bassa del Pi), 35’ (basseta de la marisma)), Zonas
inundables del Real Club de Golf del Prat (21), Marismas de la Ricarda (4), Marismas de la
Magarola y Semafor (7 y 7° (El Semafor), 8 (marisma con Phragmites), 9 (prados de Salicornia
herbacea), Cal Tet (11 (prado inundado), 12 (juncar)), Marismas de Can Beites (13), Marismas de
Cal Messeguer (16).

e Canales

En los campos agricolas y en la mayor parte de la llanura aluvial existe una red compuesta por un
gran numero de canales, que puede llegar a tener 241 km de longitud. Estos canales fueron excavados
directamente en el suelo a principios de siglo para desaguar los campos y conducir el agua hacia las
lagunas del Delta. Actualmente, se pueden dividir en dos grandes grupos: los canales de riego y los
pluviales. Estos tltimos llevan aguas de origen agricola, o bien aguas urbanas y/o industriales.

En general, las aguas de los canales contienen gran cantidad de materia organica, y son dulces
(minimo registrado de 1.252 S/cm) o salobres (maximo registrado de 9.153 S/cm). A grandes
rasgos, se puede diferenciar entre canales de aguas muy eutréficas (hipertroficos) y otros de aguas
eutrdficas (mesotroficas o eutrdficas). Los primeros llevan aguas muy ricas en nutrientes y materia
organica, y son deficitarios en oxigeno.

Canales de aguas mesotrdéficas o eutroficas: Canales de Can Sabadell (28, 30), Canal de Cal Tet
(10), Canal de Ca I’Arana (15), Canal de Cal Messeguer (16°), Pluvial de la Ricarda (2), Canal del
Sabogal (55), Canales dispersos del municipio de Viladecans (de les Filipines -38-, dels
Reguerons -40-, y de la Bassa de Cal Met -41-).

Canales de aguas hipereutroficas: Tramo final del rio (49).

mm, ? mwmuumam masss ‘m#

28 DE LA PLAYA EH LA ZOWA MILITAR
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Zonas de interés resultantes

Se han seleccionado una serie de zonas de interés, teniendo en cuenta la presencia de especies
relevantes y/o comunidades diversas, apoydndonos ademas en el conocimiento de la fauna y flora
original de la zona, y el grado de amenaza global en que se hallan las especies supervivientes.

La Magarola y el Semafor. En la charca del Semafor (7°), a pesar de su estado de conservacion
bajo (presencia de neumaticos y basura), ain subsisten especies de moluscos autoctonas, por lo que
merece ser conservada y limpiada con cuidado de no afectar a la fauna méas pequefia.

La Ricarda. En el plancton de la laguna de la Ricarda, se han encontrado crustaceos de relevancia
media (Calanipeda aquaedulcis y Mesopodopsis slabberi) y algas de relevancia alta (Melosira
nummuloides). La preservacion de esta laguna permitiria el mantenimiento en el Delta de
poblaciones de éstas especies. En uno de los canales que alimentan la Ricarda (Pluvial de la
Ricarda, 2) se ha encontrado una especie de coledptero de relevancia alta (Helophorus illustris).

La Bassa del Pinar de la Ricarda (51) es del méaximo interés al tener una poblacién diversa de
invertebrados, entre los cuéles, figura una elevada riqueza especifica de coledpteros, la presencia de
especies de moluscos muy raras (Anisus leucostoma) y de especies de dipteros tipicas de aguas
relativamente limpias y frias (Corynoneura y dixidos). Merece ser conservada, 0 como minimo
considerada al planificar alteraciones ambientales. Otra charca de la marisma (8) es una localidad
relevante por su diversidad algoldgica e interés floristico, en el plancton se ha encontrado
Melosira nummuloides, una especie haldfila que representa la primera cita para la provincia de
Barcelona. Por otra parte, en esta charca ha sido encontrada una especie de coledptero (Paracymus
aeneus) de relevancia media en el &mbito peninsular, y que constituye la primera cita en Delta y en la
provincia de Barcelona, pese a ser una zona ampliamente prospectada desde antiguo.

Riera de Sant Climent. La presencia de tres especies de crustaceos de relevancia media
(Daphnia curvirostris, Moina salina y Microcyclops varicans) y del coléoptero C. tripunctatus africanus,
convierte en relevante el tramo alto de la Riera de St. Climent (58). Atendiendo a la riqueza
especifica de taxones de coledpteros y lapresencia de una especie de relevancia alta Cybister
tripunctatus africanus, es destacable la parte baja de esta riera (37 y 37°).

Filipines. La Bassa dels fartets (33) es interesante por la presencia del &caro Arrenurus
tricuspidator 'y del heter6ptero Mesovelia vittigera. Ademas se caracteriza por una
dominancia de macrdfitos entre los cuales destaca Chara globularis, acompafiada por una
comunidad (Cladophoretum crassioris Margalef) de algas filamentosas dominada por Cladophora
fracta var. crassior, que también podemos encontrar en la Bassa dels Pollancres (31). En el brazo
artificial de la Vidala (36) hay una comunidad de macroinvertebrados que contiene una especie de
coledptero de relevancia alta (Helophorus illustris).

Can Sabadell. Cabe destacar una riqueza especifica elevada de coledpteros en una de sus charcas
(27), la méxima encontrada para esta taxocenosis en toda la zona estudiada. La preservacion de
esta charca permitiria mantener poblaciones de Daphnia curvirostris, Megafenestra aurita y
Tretocephala ambigua, tres especies de crusticeos de relevancia media. Otra de las charcas (27)
presenta una flora algolégica relativamente diversa y con cierto interés floristico, ademéas de
poblaciones de los crustaceos antes encionados.

La Murtra. La Murtra (43) segln las poblaciones de crustaceos es una localidad de interés alto al
albergar poblaciones de tres especies de relevancia media: Daphnia curvirostris, Megafenestra aurita y
Moina salina.

Can Dimoni. La Bassa Petita de Cal Dimoni (47) merece una atencidn especial por su poblacion
de ancilidos, ortocladinos y dixidos, indicadores de una elevada tasa de renovacion de sus aguas.

Basses de la playa delante la zona militar. Estas charcas contienen una flora
extraordinariamente diversificada, muy similar a la que se encuentra en otras zonas costeras de agua
dulce y libre de contaminacién. Se ha detectado la presencia del cloréfito Pectodyction cubicum,
una especie muy rara en Europa y su hallazgo en el Delta del Llobregat es la primera cita para
Espafia. Se caracterizan ademas por la presencia del coledptero Helophorus illustris y del
efemerdptero, Caenis gr. macrura, ambas de relevancia alta, y por una diversa fauna de odonatos.

Els Reguerons. La Bassa dels Reguerons (39) es relevante por contener dos de las especies
de coledpteros acuaticos de mayor interés en el Delta (G. cinereus y C. tripunctatus africanus),
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asi como una taxocenosis de coledpteros diversa y una flora algoldgica relativamente diversa y con
cierto interés floristico. Uno de sus canales (40) también posee una fauna de cole6pteros muy diversa.

Basses del Real Club de Golf. En lo que respecta a las hidracnelas y heteropteros, la localidad 17’
es muy interesante por la presencia de Hydrachna skorikowi integra y Anisops debilis perplexa, ambas
son especies relevantes por su rareza. La presencia del crustaceo Oxyurella tenuicaudis y del coledptero
Cybister tripunctatus africanus convierte en relevantes las localidades 20 y 23, que albergan
ademas una fauna diversa de coledpteros. L’Estany de la Roberta destaca por la presencia de especies
del género Euglena y de cianobacterias bentdnicas (Eugleneto-Oscillatorietum Margalef). Otra charca
de aguas transparentes (60) es destacable por la presencia de un heterdptero poco frecuente en la
peninsula (Gerris argentatus) y que ocupa ambientes con abundante vegetacion acuética.

Canal de Ca ’Arana. En el Canal de Ca I’Arana (15), al discurrir una fina capa agua
cristalina, sobrevive la mayor parte de especies de moluscos que aln quedan en el Delta del Llobregat.
Este canal merece una atencién especial dentro de los impactos previstos en la desembocadura del
Delta.

Cal Messeguer. EI bogar de Cal Messeguer (16), asediado por contenedores, viales y
transito de personas, todavia hospeda algunas especies interesantes de moluscos, asi como poblaciones
de tres especies de crustdceos de relevancia media: Daphnia curvirostris, Megafenestra aurita y
Microcyclops varicans. El canal del bogar de cal Messeguer (16°) es sin duda la localidad maés
interesante de todas las prospectadas desde el punto de vista de las poblaciones de crustaceos. Alberga
en sus aguas la comunidad de crustdceos mas diversificada del Delta, incluyendo las tres especies de
relevancia media antes mencionadas mas otras dos: Calanipeda aquaedulcis y Moina salina.

3.8. PAISAJE
3.8.1. Introduccion

El estudio del paisaje presenta dos enfoques principales. Uno considera el paisaje total,
identificandolo con el conjunto del medio, siendo este considerado como indicador y sintesis de las
interrelaciones existentes entre los diferentes elementos que se aprecian; tanto elementos inertes como
Vivos.

Otra es la consideracion del paisaje visual; entendido este como la expresiéon de los valores
estéticos, plasticos, cromaticos y la sincronia de estos en el medio natural.

3.8.2. Objeto y alcance

El objeto y alcance del estudio y la evaluacion del paisaje se fundamentara en el analisis de la
calidad del mismo y de su fragilidad, ambas dos interrelacionadas serviran para calcular la
vulnerabilidad o nivel de afecci6n de la actuacién proyectada.

La calidad del paisaje se evaluard siguiendo un método indirecto de valoracion de las diferentes
componentes del paisaje considerado.

La fragilidad paisajistica hace referencia a la aptitud de dicho paisaje ante la realizacion de la
actuacién proyectada.

3.8.3. Relacion de unidades

A continuacion se adjunta una tabla donde quedan totalmente definidas las unidades
paisajisticas diferenciadas. Lo cual facilitara su posterior consulta y uso a lo largo del presente estudio.

N° DE NOMBRE DE LA UNIDAD COMPONENTE
UNIDAD CARACTERISTICO
1 Franja del Litoral Hidrico
2 Brazo de la Vidala y Laguna de el Remolar Hidrico sobre bidtico
3 Laguna de la Ricarda y Laguna de la Magarola Hidrico sobre bidtico
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4 Cal’Arana Hidrico sobre bidtico

5 La Murtra Hidrico sobre antrépico
6 Riera de Sant Climent Hidrico sobre antrépico
7 Hidrico sobre antropico
8 Hidrico sobre antrépico
9 Rio Llobregat Hidrico sobre antrépico
10 Antropico

11 Antropico

12 Aeropuerto del Prat de Llobregat Antrépico

13 Nucleo urbano del Prat de Llobregat Antrépico

14 Poligono Pratense Antropico

15 Eriales y cultivos Antropico sobre bidtico
16 Eriales y cultivos Antropico sobre bidtico
17 Camping Go-Go Antropico sobre bittico
18 Bidtico sobre antropico
19 Pineda litoral: Camping Toro Bravo Bidtico sobre antropico
20 Pineda litoral Bidtico sobre antropico
21 Bidtico sobre antropico
22 Pineda de la Ricarda Bidtico sobre antropico
23 Bidtico sobre antropico
24 Golf del Prat Bidtico sobre antropico
25 Els Reguerons Bidtico sobre hidrico
26 Aiguamolls de Ca I’ Arana Biotico sobre hidrico

La justificacion de los distintos componentes caracteristicos relacionados es la siguiente:

- Hidrico:
- Hidrico sobre bidtico:

- Hidrico sobre antropico:

- Antropico:

- Antrdpico sobre bidtico:

- Bi6tico sobre antropico:

- Bidtico sobre hidrico:

Predominio absoluto del componente hidrico.

Aguas de origen natural que han desarrollado vegetacion importante en
su entorne asi como especies de aves y otro tipo de fauna.

Zonas con laminas o cursos de agua pero de origen fundamentalmente
artificial.

Zonas de intervencion y creacién humana, en todos los tipos de escalas
temporales.

Eriales o tierras de cultivo con edificaciones presentes, caminos, canales
de riego.

Zona de pinares que van desde la franja litoral hacia el interior. Dichos
pinares fueron plantados artificialmente en el pasado. Incluyendose
también el campo de Golf de origen artificial.

Zonas anegadizas de lamina de agua que no estan permanentemente
sino que dependen de las caracteristicas pluviométricas del momento.

3.8.4. Evaluacién de la calidad paisajistica

El proceso metodoldgico que se lleva a cabo para analizar la calidad paisajistica de la zona de
estudio se basa en conjugar una serie de valores que se pueden diferenciar entre “calidad visual propia”
(CVP) y “calidad del fondo escénico” (CFE).

-Calidad visual propia. (CVP)

Se entiende como la calidad visual propia de la unidad como la percepcion que tiene un
observador situado en cualquier punto desde donde sea accesible dicha unidad. Dentro de este valor se
diferencian una serie de componentes que se valoraran segin una clasificacion cualitativa del 1 al 5. En

funcion del siguiente esquema:
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1- Muy baja
2- Baja

3- Media

4- Alta

5- Muy alta

Dicha clasificacion sera genérica para cada componente estudiado pero referente al significa
intrinseco de cada uno de los componentes mencionados.

Esta valoracion se realizara para cada una de las Unidades paisajisticas seleccionadas y servira
para que mediante una operacion aritmética final obtengamos una clasificacion de dichas unidades.
Los componentes valorados para la calidad visual propia (CVP) son los siguientes:
Medio Fisico Inerte (MFI)
1- Hidrologia: Hace referencia a las masas de agua existentes.
2- Agua: Hace referencia al estado y calidad de las aguas en funcion de coémo son

percibidas por el observador.

Medio Fisico Biético (MFB)

3- Morfologia vegetal: Importancia como hébitat caracteristico del Delta y el grado de
naturalidad de la vegetacion predominante.

4- Diversidad vegetal: Grado de diversidad vegetal que percibe el observador.

5- Cubierta vegetal: Valoracién creciente a medida que la densidad de la cobertura vegetal
es mayor.
6- Abundancia faunistica: Grado en que es percibida por el observador la presencia de distintas

especies faunisticas.
7- Representacion faunistica:  Tipo de especies percibidas en funcion de su rareza y diversidad.

Calidad Ambiental (CA)

8- Aire Estado y calidad del aire segun percibe el observador.
9- Ruido Atiende a la continuidad e intensidad de los ruidos y de los sonidos
naturales.

Actividades Humanas (AH)

10- Poblamiento Tipo de poblamiento segln su adaptacion al medio y la armonia de su
conjunto.

11- Infraestructuras Impacto producido por la presencia de dichas infraestructuras.

12- Usos del suelo Evalla todos aquellos usos que contrastan con el medio natural.

Una vez analizados los diferentes componentes y sus variables para cada una de las unidades
paisajisticas tenidas en cuenta se aplicara la siguiente formula que nos permitird saber finalmente qué
unidad presenta una mejor o peor calidad visual propia. La formula aplicada es la siguiente:

MFI+MFE+CATAH

CVP= -

-Calidad del Fondo Escénico (CFE)

Se entiende como calidad del fondo escénico la afeccion visual que sufre el paisaje en funcién de
su configuracion morfoldgica y cromatica percibida por un observador cualquiera. En este caso los
parametros valorados son los siguientes:

1-Laminas de agua: Vista panoramica de espejos de agua.
2- Cubierta vegetal: Masas vegetales que se pueden diferenciar dentro del paisaje.
3- Contrastes morfoldgicos: Importancia de los contrastes morfoldgicos apreciables.
4- Contrastes cromaticos: Diferencias cromaticas existentes en el fondo visual.
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-Valoracion final de la Calidad Paisajistica (CP)

La valoracidn de la Calidad Paisajistica final de cada una de las Unidades paisajisticas se llevara a cabo
en funcién del algoritmo que se expone a continuacion. Los resultados cuantitativos obtenidos se
valoraran cualitativamente segln se describe en la tabla adjunta.

CP:C'.-’F:CFE

CUADRO 01.

CALIFICACION VALORACION
1-1.5 Muy Baja
1.6-2.5 Baja
2.6-3 Media
3.1-35 Notable
3.6-3.9 Alta
4-5 Muy Alta

Este modelo sirve para valorar tanto cuantitativamente como cualitativamente todas y cada una
de las Unidades paisajisticas consideradas, y poder asi detectar facilmente y mediante tablas, aquellas
que presentan una mejor o peor calidad paisajistica.

Es asi que segun el anélisis llevado a cabo podemos determinar que las Unidades paisajisticas 3,
2, 22. Pertenecientes respectivamente a la Laguna de la Ricarda, Brazo Vidala y Laguna de el Remolar y
la Pineda de la Ricarda, presentan una calidad paisajistica muy alta. Sin embargo las Unidades 14 y 9
pertenecientes al Poligono Pratense y el Rio Llobregat presentan una muy baja calidad paisajistica.

3.8.5. Evaluacién de la fragilidad paisajistica

La fragilidad del paisaje hace referencia a la aptitud que tiene el paisaje de absorber alteraciones
sin que se produzca un deterioro o una reduccion considerable de la calidad visual de la zona.

Para llevar a cabo el estudio de la fragilidad paisajistica de la zona de estudio se tendran en cuenta
unos componentes que corresponden a la “fragilidad visual intrinseca” y a la “accesibilidad visual”.

-Fragilidad visual intrinseca (FVI)

Se seguird el mismo procedimiento de valoracion utilizado para la Calidad Paisajistica. En este
aspecto de fragilidad visual se tienen en cuenta multitud de variables como pueden ser la pendiente,
orientacion, etc. Que en este caso no se consideraran pues la zona de estudio se encuentra en el Delta del
Llobregat, caracterizado por la llanura de su terreno. Las componentes analizadas son las siguientes:

1- Regularidad y ordenacién: Regularidad y homogeneidad del suelo y la intensidad en que
afecta cualquier actuacion.

2- Cubierta vegetal: Densidad de la cobertura vegetal.

3-Altura de la vegetacion: Tipo de estrato vegetal predominante.

4- Contraste vegetacion-vegetacion:  Variaciones o contrastes cromaticos.

5- Estacionalidad de la vegetacion: Tipo de vegetacion caducifolia o perennifolia.

6- Singularidad: Valor de la singularidad del paisaje en funcion de su
excepcionalidad.

7- Valor tradicional: Uso tradicional del paisaje y la integracion de esos usos en el
mismao.

8- Compacidad: Mayor o menor complejidad estructural del territorio.

-Accesibilidad visual (AV)
Para valorar este componente se tienen en cuenta los siguientes factores.
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1- Presencia de observadores: La fragilidad aumenta en la medida en que lo hacen el nimero
de observadores.

La fragilidad aumenta en la medida en que es méas accesible
visualmente.

La fragilidad aumenta en la medida que el observador se

encuentra a menor distancia.

2- Accesibilidad visual:

3-Lejania de los observadores:

-Valoracion final de la fragilidad del paisaje

La valoracion final de la fragilidad Paisajistica de cada una de las Unidades paisajisticas se
llevara a cabo en funcion del algoritmo que se expone a continuacién. Los resultados cuantitativos
obtenidos se valoraran cualitativamente segln se describe en la tabla adjunta.

FV:-iFlr’;—;-]lr'

CUADRO 02.

CALIFICACION VALORACION
1-1.9 Muy Baja
2-2.4 Baja
2.5-3 Media
3.1-34 Notable
3.5-3.9 Alta
4-5 Muy Alta

Este modelo sirve para valorar tanto cuantitativamente como cualitativamente todas y cada una de
las Unidades paisajisticas consideradas, y poder asi detectar facilmente y mediante tablas, aquellas que
presentan una mayor o menor fragilidad paisajistica.

Es asi que segun el andlisis llevado a cabo podemos determinar que las Unidades paisajisticas 1,
3, 2. Pertenecientes respectivamente a la Franja litoral, Laguna de la Ricarda, Brazo Vidala y Laguna de
el Remolar, presentan una fragilidad paisajistica muy alta. Sin embargo las Unidades 13 y 14
pertenecientes al Nucleo urbano del Llobregat y al Poligono Pratense presentan una muy baja fragilidad
paisajistica.

3.8.6. Vulnerabilidad paisajistica y conclusiones

Finalmente se presenta la vulnerabilidad paisajistica de cada una de las Unidades diferenciadas en
funcién de los resultados de la fragilidad y la calidad paisajistica d cada una de ellas. Se utilizara el
siguiente algoritmo y la siguiente clasificacion cualitativa en funcion de los resultados obtenidos.

VP=+FV = CP
CUADRO 03.
CALIFICACION VALORACION
1-2 Muy Baja
2.1-2.4 Baja
2.5-3 Media
3.1-34 Notable
3.5-3.9 Alta
4-5 Muy Alta

Este modelo sirve para valorar tanto cuantitativamente como cualitativamente todas y cada una de
las Unidades paisajisticas consideradas, y poder asi detectar facilmente y mediante tablas, aquellas que
presentan una mayor o menor vulnerabilidad paisajistica.

Es asi que segun el andlisis llevado a cabo podemos determinar que las Unidades paisajisticas 3,
2,1 y 4. Pertenecientes respectivamente a la Laguna de la Ricarda, Brazo Vidala y Laguna de el
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Remolar, Franja litoral y Ca 1’Arana presentan una mayor vulnerabilidad paisajistica. Sin embargo las
Unidades 13 y 14 pertenecientes al Nucleo urbano del Llobregat y al Poligono Pratense presentan una
muy baja vulnerabilidad paisajistica.

3.9. PATRIMONIO CULTURAL
La zona del delta del Llobregat se caracteriza por dos tipos de restos arqueoldgicos:

- Restos de posibles pecios o fondeaderos (entendidos estos como restos de barcos hundidos), que
pueden encontrarse a una profundidad de entre 2 y 20 metros.
- Distintas construcciones que se han conservado hasta la actualidad (concretamente masias).

El &rea afectada por las obras de la tercera pista no ha sido objeto de intervencién arqueoldgica,
se contemplara la existencia de yacimientos en funcion de los detectados en las zonas del Delta ya
estudiadas. Siendo asi que el analisis de estos estudios deja practicamente descartada la posibilidad de
encontrar construcciones de antes del primer milenio de nuestra era.

En cambio con los pecios en el Delta del Llobregat han aparecido restos asociados a pecios con
cronologia muy amplia desde el siglo V a.C. hasta el siglo XIV d.C.

Destaca también el yacimiento de un avion Messerschmitt BF-109 de combate aleman que sufrio
un accidente en 1940 al salirse de la pista durante su aterrizaje.

3.9.1. Estudio de las construcciones

La localizacion de posibles construcciones desaparecidas en el Delta del Llobregat se ve
dificultada por la inexistencia de estudios de los diferentes archivos histéricos de la zona de la
desembocadura del rio. Debido a su condicion pantanosa a provocado que la zona final del Delta no
haya sido habitada hasta mediados del siglo XIX.

Existe una gran ignorancia referente a la fecha de construccion de las posibles masias del delta
debido también en parte a los cambios sufridos por el Gltimo tramo durante los Gltimos mil afios, cosa
que ha podido afectar a la perdurabilidad de las masias a causa de las riadas o inundaciones. Este hecho
permite suscitar la duda de la posible existencia de construcciones bajo las actuales, sin embargo esto
solo podria identificarse tras una intervencién arqueoldgica.

El estudio de los antiguos caminos del Delta puede servir para determinar la evolucion de la linea
de costa e indicar los limites potenciales de la expansién rural y asi datar el origen de los restos
arqueolégicos segln su posicion en la traza viaria.

3.9.2. Construcciones de mayor interés patrimonial

Analizando construcciones aln existentes destacan algunas por su singularidad arquitectonica o
por su antigiiedad.

- La telegrafia: Construccion singular en la zona, concebida como centro de comunicaciones de la
telegrafia sin cable. Declarada Bien de interés local desde 1996.

- La Granja de la Ricarda: Arquitectura de interés patrimonial, construida en 1910. Destacan tanto
su estructura metalica sustentada por bdvedas de las vaquerizas como un gran numero de detalles
decorativos de marcado corte modernista y neocentista.

- Can Camins: Es la masia mas antigua cercana a la costa. Con un estilo decorativo y constructivo
que marca un referente en la zona, lo que la convierte en una de las construcciones mas antiguas y de
mejor estado de conservacion.

- Torre de la Ricarda: Decoracion de tipo modernista, con temas florales en las ventanas,
ceramica vidriada de colores de la base de los balcones y demas detalles decorativos que hacen de ésta
otra de las construcciones singulares de la zona.

- Otras construcciones de interés: Construcciones militares, Conjunto de edificaciones fechadas
entre mediados del siglo XIX y XX, que se encuentran actualmente en completo desuso.
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3.9.3. Estudio de Les Sorres

Aunque actualmente solo cuente con 97 Km? anteriormente se puede concebir el Delta como una
inmensa bahia que propiciaba el trafico maritimo, llegando incluso a ser navegable el rio Llobregat. La
muestra de la actividad maritima es la presencia de diversos yacimientos arqueoldgicos en los
municipios de Castelldefels, Gava y Viladecans, genéricamente denominados Les Sorres.

Estos restos fueron descubiertos en la década de los 60, cuando se realizaban muchas extracciones
de &ridos en la zona. Los hallazgos son totalmente fortuitos, ya que no se han realizado intervenciones
arqueoldgicas en la zona

3.10. USOS DEL SUELO
3.10.1. Introduccion

La zona de estudio se caracteriza por presentar una variedad importante de diferentes usos del
suelo; desde uso exclusivamente antropico, uso agricola, zonas de especial interés por su vegetacion o
por su presencia faunistica, asi como enclaves hidricos caracteristicos.

Se destacan una serie de zonas que presentan un especial grado de proteccidn al ser consideradas
figuras de especial proteccion y atenerse a las prescripciones y requisitos de conservaciéon y
mantenimiento que ello conlleva. Con lo que se destacan dos zonas de mayor importancia concentradas
en torno a las Lagunas de la Ricarda-Ca 1’ Arana situadas al Nord-Este y la zona de el Remolar-Filipines
situadas hacia el Sur.

Son zonas humedas de especial interés natural pues se encuentran proximas a la costa y presentan
unas caracteristicas idoneas para la presencia de aves de paso o nidificantes asi como especies vegetales
caracteristicos de dichos ambientes himedos.

3.10.2. Tipos de proteccion medioambiental

Se diferencian distintos tipos de proteccion ambiental en funcién del nivel competencial que
estemos considerando, siendo asi que una misma zona puede ser declarada de interés especial de
proteccion tanto a nivel autonémico, nacional como europeo entre otros. En el presente estudio
llevaremos a cabo un desglose de las posibles figuras de proteccion que afectan a la presente zona de
estudio.
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1. Proteccion a nivel autondomico

Se diferencian los siguientes niveles dentro de la proteccion ambiental de la Comunidad Catalana.

-Primer nivel. Responde al nivel de proteccién constituido por la normativa de
aplicacién general en todo el territorio. Referente a especies protegidas, control de la contaminacion,
impacto ambiental, urbanistica, etc.

-Segundo nivel. Este nivel se concretdé mediante la aprobacion por la Generalitat de
Cataluna del denominado “Plan de Espacios de Interés Natural” (PEIN) que quedé recogida en la Ley
12/1985, de 13 de Junio, de Espacios Naturales, de la Generalitat de Catalufia. Hace referencia a la
reserva de suelos con valores naturales remarcables.

-Tercer nivel. El de los denominados espacios naturales de proteccidon especial.
Consiste en los espacios que ademas de estar sujetos a la proteccién del segundo nivel precisan de una
regulacion juridica individualizada y una gestion propia.

La proteccion que afecta a los espacios de nuestra zona se centra en el segundo y tercer nivel .
2. Proteccion como PEIN.

Los espacios destacados de nuestra zona de estudio pertenecen al denominado PEIN del “Delta
de Llobregat”. Que a su vez se incluye dentro del Sistema Mediterraneo central litoral. Pertenece al
segundo sistema deltaico méas importante de Catalufia después del Delta del Ebro.

-Proteccion como Reservas Naturales Parciales.

Este nivel de proteccion viene recogido por el Decreto 226/1987, de 9 de junio, de la Generalitat
de Catalufia, de declaracion de las Reservas Naturales Parciales del Delta del Llobregat de La Ricarda-
Ca I’Arana y El Remolar-Filipines.

En el presente Decreto se limita la Reserva Natural Parcial de La Ricarda-Ca 1’Arana a una
superficie de 186.40 ha. Dentro de término municipal del Prat de Llobregat y a la Reserva Natural
Parcial de ElI Remolar-Filipines a una superficie de 110.3 ha. Dentro de los términos municipales del
Prat de Llobregat y Viladecans.

En lo referente a las reservas naturales, estas se declaran con respecto a espacios de extension
reducida y de considerable interés cientifico, con el fin de preservar el conjunto de los ecosistemas 0
alguna de sus partes. Cuando esta declaracion de reserva se hace por ley da lugar a una Reserva Integral,
mientras que cuando se hace por decreto del Consejo Ejecutivo da lugar a una Reserva Parcial. Como es
el presente caso. Los objetivos de dichas reservas naturales son:

-Preservar de cualquier intervencién humana los sistemas naturales y su evolucion.
-Incidir sobre la evolucion del sistema natural para asegurar su mejora.

Tras una modificacion del Decreto anteriormente descrito por el Decreto 275/1999, de 13 de
Octubre, de declaracion de las reservas naturales parciales del Delta del Llobregat de la Ricarda-Ca
1I’Arana y El Remolar-Filipines. Se llega a establecer las siguientes disposiciones de interés general para
su conservacion:

-Se podra modificar el uso del suelo cuando se deban realizar obras o0 actuaciones de interés
publico de primer orden.

‘Que el Dpto. de Agricultura, Ganaderia y Pesca de la Generalitat de Catalufia podra
realizar obras y actuaciones para la mejora y recuperacion de los hébitats, asi como para el
control de las poblaciones animales, atendiendo siempre a los criterios de seguridad aeroportuaria
de la Direccién General de Aviacion Civil.

3. Catalogacion a nivel Comunitario.
-Directiva 79/409/CEE, de 2 de abril de 1979, relativa a la conservacion de las aves silvestres. Se
conoce como la Directiva Aves, Convenio de Berna y Proyecto Corine Biotopos.

-Directiva 92/43/CEE, de 21 de mayo de 1992, relativa a la conservacién de los habitats naturales
y la fauna y flora silvestres. Conocida como Directiva Habitats.
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-Directiva 97/62/CEE, de 27 de octubre de 1997, que adapta al progreso cientifico y técnico la
Directiva 92/43/CEE.

Estas dos Ultimas directivas quedaron traspuestas al ordenamiento espafiol mediante el Real
Decreto 1997/1995, de 7 de septiembre, por el que se establecen medidas para contribuir a garantizar la
biodiversidad mediante la conservacion de los habitats naturales y de la fauna y flora silvestres.

Siendo asi, esta Directiva define como héabitats naturales de interés comunitario aquellos que
presenten alguna de las siguientes caracteristicas:

-Cobijen especies que se encuentren amenazadas de desaparicion.

-Tengan un area de distribucion reducida a causa de su regresion.

-Sean ejemplos representativos de una o varias de las seis regiones biogeogréficas en que se
divide la UE.

La Directiva establece tanto espacios como especies de interés comunitario pero que no estan
protegidas sino que estan CATALOGADAS.

4. Proteccion a nivel Comunitario.

Haciendo referencia a la RED NATURA 2000, la Directiva establece que estara basada en zonas
especiales de conservacion (ZEC). Designacion basada en la red de ZEPA’s actual y la proposicion, por
parte de los estados miembros de los Lugares de Interés Comunitario LIC’s.

Como se ha comentado con anterioridad la zona de estudio esta engloba dentro de la ZEPA del
Delta del Llobregat y que presenta una extension en superficie de 573.96 ha. Presentando como
principales habitats las marismas, estanques, dunas costeras, pinares litorales, cultivos y yermos.

Destacamos las siguientes Areas de interés:

AREA SUPERFICIE (ha)
La Ricarda-Ca 1’ Arana 326
El Remolar-Filipines 173.58
Litoral del Prat de Llobregat 17.73
Reguerons 37.45
La Murtra 19.20

3.10.3. Tipos de Usos del suelo

Como se ha comentado con anterioridad al principio del presente documento, la zona de estudio
se caracteriza por presentar una amplia variedad de usos distintos del suelo. A continuacién se hace un
esquema de los distintos usos considerados y el porcentaje de representacion de cada uno de ellos dentro

de nuestro marco de estudio.

TIPOLOGIA PORCENTAJE (%)
Uso industrial 7
Uso terciario 0.5
Uso agricola 12
Suelo forestal 10
Canales, lagunas, estanques, balsas. 3
Uso residencial. 8.25
Parques y jardines 2
Equipamientos 10.8
Infraestructuras 25
Zonas abandonadas y otros 20
Pagina

61



[ANALISIS DEL ESTUDIO DE IMPACTO ABMIENTAL DEL B iehAy
AEROPUERTO DEL PRAT] (L

3.10.3.1. Uso industrial
Dentro del marco estudio se localizan los siguientes poligonos industriales, que vienen relacionados en
funcion de los siguientes datos de interés; afio de creacion, sector predominante, porcentaje de
ocupacion.

SECTOR ANO OCUPACION SECTOR PORCENTAJE
INDUSTRIAL PREDOMINANTE | OCUPACION (%).
La Seda-Papelera 1917-1926 Seda-papelera 100
Cal’Alaio 1979-1980 Automovil 100
Fondo del Peixo 1960-1970 Automdvil-mecanica | 100
Enkalene 1960 Quimico 100
Manso Mateu 1970-1980 Quimico 100
Cal Saio 1980 Variedad 100
L’Estruch 1990 Automovil, textil <100

-Problemética de la zona

Uno de los problemas destacados es que existen muchas de las actividades industriales que se
desarrollan en la zona que se encuentran actuando en suelo calificado como no industrial.

Problemas derivados de antiguas instalaciones dedicadas sobre todo al sector quimico que
llevaron a cabo un continuo proceso de contaminacién de los suelos que todavia en la actualidad es
directamente apreciable.

3.10.3.2. Uso terciario

Son de reciente creacion las zonas dedicadas al uso terciario y como queda reflejado en la tabla de
sectorizacion y porcentaje de ocupacion de la zona de estudio se destaca un muy bajo porcentaje de
representacion.

Dentro de los sectores més destacados dentro del uso de suelo terciario destacan:

-El centro comercial. Situado enfrente del sector industrial de La Seda-Papelera.

-Los parques de negocios de Mas Blau | y Mas Blau Il. Donde se acogen centros de oficinas y
servicios.

3.10.3.3. Suelo agricola

La parte del suelo de marco de estudio destinada al uso agricola pertenece casi en su totalidad a la
gue se encuentra en la zona baja del Prat de Llobregat y a una pequefia representacion en el municipio
de Viladecans.

Los principales cultivos que se destacan es el de hortalizas, tales como; lechugas, tomates, acelga,
coliflor, puerros, cebollas, alcachofa.

-Problemética

Se aprecian una serie de problemas destacados dentro de la explotacion del suelo agricola entre
los que se sefialan los siguientes:

-Gran dificultad de acceso a las fincas.

-Baja calidad de las aguas de riego.

-Robos y actos vandalicos.

-Presion urbana.

-Implantacion sobre suelo agricola de actividades ilegales.

-Desuso de los cultivos y proliferacion de pastizales y eriales.

A causa de estos problemas y de otros relacionados con la localizacion de los terrenos entre el
nacleo urbano y la figura de especial proteccion perteneciente a las ZEPA’s la continuidad de los
terrenos agricolas de este Bajo Valle del Prat de Llobregat se ve seriamente amenazada.
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3.10.3.4. Suelo forestal

Como suelo forestal destaca el que se encuentra localizado entre la franja litoral y los campos de
cultivo. El bosque que se aprecia responde a una unidad monoespecifica de pino pifionero de plantacion
artificial en la antigliedad.

El valor del mismo responde mas que a un aprovechamiento de explotacion maderero a un uso
meramente de ocio; como punto de observacion de aves, fauna, paseo, etc.

3.10.3.5. Canales, lagunas y estanques

Los estanques son zonas inundadas cuyo origen es el de los antiguos brazos o regueros de la
desembocadura del rio Llobregat. Se destacan los siguientes como méas importantes:

-La Ricarda.

-El Remolar.

-La Murtra.

-Balsas residuales de antiguos estanques; La Magarola, Ca 1’ Arana.

‘Humedales formados por la inundacion de zonas deprimidas durante las crecidas del rio. Las
Filipines.

3.10.3.6. Zona uso Residencia

El suelo dedicado a uso residencial pertenece en su préactica totalidad al ndcleo urbano asi como a
pequefias construcciones en las inmediaciones de La Ricarda.

Las edificaciones cuentan con un nimero de 22.030 y una media de 6.5 habitantes por finca,
donde casi un 80 % responde a vivienda de primera residencia. La época de mayor crecimiento y
construccidn responde a los afios 70 y 80 donde se construyeron mas del 45% de las viviendas acutales.

Este hecho se contrapone al de que la fecha de construccion del actual aeropuerto del Prat se data
a 1941, reflejando el dato de la construccion de viviendas posterior a la creacion del aeropuerto. Dato
gue servira para posteriores andlisis dentro del presente estudio.

3.10.3.7. Parques y jardines

La representacion de parques y jardines es bastante deficitaria en la zona mas concretamente
dentro del enclave urbano donde estos se restringen a pequefias plazas distribuidas por todo el
municipio.

Si bien se pueden distinguir cuatro grandes parques o espacios libres que debido a su superficie
puedan considerarse como verdaderas zonas verdes. Son los siguientes:

-Parc Nou.

-Parc Catalunya.

-Jardins de la Pau.

-Fondo den Peixo.

También destacan el parque de Can Estruch que se considera como un anillo verde que rodea al
enclave urbano.

3.10.3.8. Equipamientos

Dentro del nucleo urbano se observan gran nimero de equipamientos urbanos publicos como son
centros docentes, sanitarios, culturales, deportivos.

Destacando también los situados entre la franja litoral y el espacio aeroportuario; como son los
campings de Go-Go perteneciente al término municipal del Prat y los campings de Toro Bravo y
Filipines dentro ya del término municipal de Viladecans. Destacar que colindando con este Gltimo
encontramos una zona militar.
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3.10.3.9. Infraestructuras.

Como principal infraestructura encontramos el Aeropuerto Nacional de Barcelona de creacion en
1941, a partir de la agrupacion de tres campos de vuelo existentes en la zona.

Asi como una serie de vias de comunicacién como son la carretera del aeropuerto (B-202) y la
carretera de Barcelona a Valls (C-246) conocida también como la autovia de Castelldefels.

3.11. PLANIFICACION URBANISTICA
3.11.1. Introduccion

En el presente apartado se llevard a cabo una descripcion de la situacion del planeamiento vigente
del &mbito de estudio. Se procedera a realizar una descripcion de todas las figuras de planeamiento que
afecten a esta zona y finalmente se desarrollaran aquellas que tienen una mayor importancia o un mayor
poder normativo.

3.11.2. Planeamiento vigente

Se destacan las siguientes leyes, planes y demas figuras urbanisticas:
-Ley de politica territorial.
-Plan Territorial de Catalunya 1/1995 de 16 de Marzo.
-Planes sectoriales promovidos por la Generalitat y la Mancomunidad de Municipios del Area
Metropolitana de Barcelona:
¢ Plan de Espacios de Interés Natural.
¢ Plan Intermodal de Transporte.
e Plan de Carreteras.
e Plan de Saneamiento.
e Plan de Residuos.
-Decreto Legislativo 1/1990 de 12 de Julio, Refundido de textos legales vigentes en Catalunya en
materia urbanistica.
-El Plan General Metropolitano de 14 de Julio de 1976, refundido y aprobado el 8 de Agosto de
1988.
-Convenio de Cooperacion en Infraestructuras y Medio Ambiente del Delta del Llobregat de 16
de Abril de 1994.

El planeamiento urbanistico del territorio en Catalunya se estructura, segun el Decreto Ley
1/1990 de 12 de Julio, Refundido de textos legales vigentes en Catalunya en materia urbanistica, por el
que se disponen tres niveles jerarquicos que quedaran facilmente reflejados en la tabla adjunta.

PLANEAMIENTO
TERRITORIAL

PLANEAMIENTO
URBANISTICO

PLANES GENERALES
MUNICIPALES

Plan Territorial General

Planes Directores de
Coordinacion

Planes Parciales

Planes Territoriales Parciales

Planes Generales
Municipales

Planes Especiales

Planes Territoriales
Sectoriales

Normas complementarias

Programas de Actuacion
Urbanistica
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3.11.2.1. Plan territorial general de Catalunya

Es el marco de referencia del planeamiento de Catalunya y de él dependen todas las demas
figuras; tanto las que genera el mismo como las anteriores a su publicacidén y que estén en vigencia.
Propone el equilibrio territorial de Catalunya en todas sus facetas. Entre los objetivos del plan se
aprecian los siguientes.

-Fomentar una distribucién equilibrada del crecimiento para conseguir niveles de renta adecuados
en todo el territorio.

-Promover un crecimiento ordenado de las implantaciones sobre el territorio para favorecer una
mejor eficacia de las actividades econdmicas y una mejor calidad de vida.

-Favorecer el crecimiento econdémico de Catalunya y luchar contra el paro.

-Para la consecucion de éstos objetivos, el Plan considera a las infraestructuras como los
elementos claves de las estrategias a emplear.

Estrategias territoriales del Plan
-Reforzar al méximo las conexiones con otras regiones mediante:
-Infraestructuras de transporte: Puerto, Aeropuerto, Carreteras y Ferrocarriles (AVE).
-Infraestructuras de informacién y telecomunicaciones.
-Desarrollar politicas para las zonas congestionadas (metrdpoli y franja litoral)
-Descentralizar los factores causantes de la congestion.
-Potenciar los sistemas de ciudades intermedias.
-Instrumentalizar actuaciones de suelo localizadas en adecuados sistemas urbanos alternativos.

Estrategias de la calidad de vida del Plan
-Conservar, proteger y restaurar el medio ambiente:
-Asegurando que el andlisis ambiental esté en la base de cualquier decisién territorial o
sectorial.
-Preservar las zonas de mayor interés natural y paisajistico.
-Integrar los valores ambientales en las tomas de decisiones de obras y actuaciones que
comprometan su conservacion, mediante estudios de impacto ambiental.
Estrategias econémicas del Plan
-Integracién de la economia catalana en la internacional, manteniendo o aumentando su competitividad:
-Incorporacion de nuevas tecnologias
-Mejorando las redes de distribucion y comercializacion asegurando las infraestructuras y las
actuaciones de suelo necesarias.
Estrategia para el reequilibrio del Area Metropolitana de Barcelona
Esta estrategia de actuacion se basa en la potenciacion de las ciudades intermedias y de sus
sistemas urbanos. Los sistemas de la propuesta son los siguientes:
a) Sistema central del &mbito metropolitano de Barcelona
Actualmente se encuentra practicamente saturado, sin apenas posibilidades de crecimiento
espacial debido a la elevada densidad de poblacién y actividad. Sus limites fisicos lo forman la totalidad
de la comarca del Barcelonés y los municipios del Baix Llobregat a la izquierda del rio Llobregat.
b) Sistemas de expansion y articulacion del sistema central metropolitano
Los que aun presentan capacidad territorial de acogida. Su expansion urbanistica ya se encuentra
planeada. Sus limites fisicos son la parte central y litoral del Baix Llobregat, el Vallés Occidental, parte
del Vallés Oriental y la parte sur del Maresme hasta Vilassar de Mar.
c) Sistemas de reequilibrio metropolitano
Son sistemas que presentan una capacidad de crecimiento ordenado y suficiente como para
permitir la descongestion de &rea central metropolitana. Destacan los sistemas urbanos de Martorell,
Mataré, Vilanova i la Geltra y Sitges.
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Propuestas de actuacién para los distintos tipos de sistemas
a) Central del ambito metropolitano
-Desacelerar la concentracion de actividades
-Propiciar su desdensificacion.
-Llevar a cabo actuaciones para la mejora de la calidad de vida.
b) Expansion del sistema central metropolitano
-Permitir el crecimiento urbano cualitativo planificado.
-Preservar su calidad de vida potenciando el desarrollo de servicios y equipamientos.
¢) Reequilibrio metropolitano
- Potencias sus capacidades como alternativa para acoger parte de la actividad del sistema
central metropolitano.
-Permitir el desarrollo cuantitativo respetando el grado de calidad de vida.

Propuestas de infraestructuras
Infraestructuras de transporte:
Se pretende mejorar la accesibilidad de todo el territorio, integrando y relacionando los distintos tipos de
medios de transporte. Con ello se pretende facilitar los flujos de personas y de bienes, equilibrar la
comunidad con respecto a las infraestructuras de transporte y aumentar la competitividad de las
empresas. Entre las distintas infraestructuras se diferencian las siguientes.
-Redes
-Viaria
-Basica
-Comarcal
-Local
-Rural y forestal
-Ferroviaria
-Red de Alta Velocidad Espafiola (AVE)
-Red Convencional (FGC y RENFE)
Grandes centros
Son lugares puntuales donde se producen flujos importantes de bienes y personas y que sirven como
zona de influencia en la zona colindante.
-Sistema Aeroportuario
-La propuesta bésica es la de impulsar un Plan Territorial Sectorial del sistema aeroportuario.
-El Plan Territorial Sectorial debera dimensionar el sistema para que pueda absorber un minimo
de 40 millones de pasajeros/afio.

Propuestas para la mejora de la calidad de vida
-Proteccion medio ambiental

-Definicion de los espacios susceptibles de proteccion y sus motivos.

-La manera en que se han de delimitar estos espacios.

-Las directrices generales para su proteccion.

-Las directrices especificas seguln el tipo de espacio.

-Las medidas bésicas de proteccion.
Los motivos por los que el Plan Territorial General considera un espacio objeto de proteccion son:
paisajisticos, ambientales, edafoldgicos, interés cientifico, educativo.
-Suelos de especial interés por su valor agricola:
Los ocupados por cultivos o regadios y que se prevén que en un futuro mantendran esa condicién. Su
proteccion se debe a la conservacion, ampliacién y mantenimiento de las superficies ocupadas, de su
productividad y de la riqueza generada.
Directrices.

-Mantener su carécter de suelo no urbanizable y su uso agricola.

-Impulsar la formulacion de un Plan Territorial Sectorial agricola.

-Compatibilizar la proteccion y la produccion agricolas.
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-Fomentar, en las zonas de territorio con mas dependencia agricola la creacion de nuevo suelo
con mayor calidad.
-Revision del planeamiento en caso de clasificar suelos agricolas como suelos urbanizables.

-Suelos de especial interés forestal
Los suelos situados en las cabeceras de redes hidrograficas, en los margenes de rios, rieras y torrentes y
los forestales proximos a poblaciones.
Directrices.
-Impulsar el Plan Territorial Sectorial correspondiente.
-Procurar la clasificacion de éstos suelos como no urbanizables.
-Compensar la posible pérdida de superficie arbolada a causa de la expansiéon de los nlcleos
urbanos y otras causas.
-Compatibilizar proteccion y produccion forestal.
-Por criterios de legislaciones sectoriales
Espacios de la franja litoral, de la red hidrografica y de alrededor de infraestructuras.

-Directrices para los Planes Territoriales y los Planes Urbanisticos
a) Planes territoriales Parciales.
-Fijacion de los parametros urbanisticos basicos para cada uno de los sistemas de propuesta.
-Numero de viviendas
-Superficie de techo industrial
-Superficie de techo terciario
-Superficie de suelo para equipamientos
-Porcentaje de suelo para parque y zonas verdes

-Ambito de aplicacion y planificacion del PTP del ambito Metropolitano
Comprende; L’Alt Penedés, Baix Llobregat, el Barcelonés, el Garraf, el Maresme, El Vallés
Occidental y el Vallés Oriental.

b) Planes Territoriales Sectoriales
En la misma Ley se definen los Planes Territoriales Sectoriales que deberan adaptarse a los Planes
Territoriales General y Parcial. Contenido:

-Infraestructuras

Transportes Redes de servicios

-Carreteras -Agua

-Ferrocarriles -Redes de servicios energéticos
-Puertos Medioambientales

-Aeropuertos -Saneamiento

-Intermodalidad -Tratamiento de residuos
Telecomunicaciones

-Equipamientos -Proteccion del medio

-Sanitarios -Suelos de especial interés agricola
-Educativos -Suelos de especial interés forestal
-Deportivos

-Culturales

-Sociales

-Administrativos

-Comerciales

-Turisticos

c) Planes de Ordenacién Urbana

Los Planes de Ordenacion Urbanistica deben de ser coherentes con las determinaciones de los Planes
Territoriales Generales y los Parciales y deben de facilitar su cumplimiento. Tienen como objetivos y
propuestas las siguientes:
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-Clasificacion y calificacion del suelo.
-Fijar las tipologias, las densidades y los parametros de la edificacion.

2- El convenio de cooperacion de infraestructuras y medio ambiente en el Delta del Llobregat

Este convenio es un documento sin caracter normativo firmado por partes interesadas como el
Ayuntamiento de El Prat de Llobregat, la Generalitat de Catalunya, el Consejo Comarcal del Baix
Llobregat y el Ayuntamiento de Barcelona. En él se reconocen los siguientes puntos:

-Reconocimiento de las potencialidades del Delta del Llobregat.

-Creacién de un espacio como plataforma logistica ante la potencial ampliacion del Puerto y el
Aeropuerto.

-Respeto al equilibrio del sistema deltaico.

-Fomento de las actuaciones en materia de infraestructuras; Aeropuerto, red ferroviaria viaria de accesos
al Aeropuerto y Puerto.

e Evolucién potencial

La posible evolucion planificada segin el Plan Director del Aeropuerto de Barcelona aprobado por
O.M. de 22 de Octubre de 1999 viene delimitada de la siguiente manera.

Por el Oeste, el planeamiento vigente es limitado debido a la Ronda del Sur y sus prolongaciones Norte
y Sur, preservando el Parc Nou.

Hacia el Norte la calificacion de Sistema Aeroportuario hasta las cercanias del rio ya desviado, el resto
se califica de Rustico Protegido de valor agricola y Sistema de Parques Forestales de Reserva Natural,
donde se encuentra la zona protegida de La Ricarda.

Por el Este se limita con el frente de mar, compartido por los municipios de EIl Prat de Llobregat y
Viladecans. La primera franja esta constituida por la zona maritimo-terrestre de la playa. Seguidamente
se encuentran tres figuras predominantes; Sistemas de Equipos Comunitarios, Sistemas de Parques y
Jardines y Reservas Naturales (EI Remolar-Les Filipines, La Ricarda-Ca 1’ Arana).

En el Sur el planeamiento afecta a los tres municipios y contempla para el El Prat y Sant Boi el Sistema
Aeroportuario, sin embargo para Viladecans, encontramos una parte destinada a dicho Sistema y el resto
a Equipamientos.

3.12. DESARROLLO SOCIOECONOMICO

3.12.1. Introduccion

La comarca del Baix Llobregat estd constituida por 29 municipios, aunque en el presente
analisis socioecondémico se centrard en los municipios del area de influencia del aeropuerto, entre los
gue destacan: El Prat de Llobregat, Sant Boi de Llobregat, Cornella de Llobregat, Gava, Viladecans y
Castelldefels. Adicionalmente se tendran también en cuenta los datos de L’Hospitalet de Llobregat y de
Barcelona.

La situacion estratégica que presenta la han convertido en uno de los territorios catalanes de
mayor expansién y una de las zonas de mayor apoyo de la red de comunicaciones. Debido a dicho
crecimiento tanto demografico, econémico como de usos del suelo han convertido a esta comarca en
una de las primeras comarcas industriales de Catalufia. En este sentido la ampliacion del aeropuerto y
del puerto son considerados como pieza clave para favorecer y contribuir a prolongar este crecimiento.

3.12.2. Evolucién de la poblacién

El crecimiento demografico de la zona de estudio se pueden diferenciar dos grandes periodos el
‘boom’ demografico de los afos 60 y el estancamiento de los 80. La principal causa del crecimiento de
la poblacién en la primera etapa se debe a la inmigracion, tanto por la aportacion directa en nimero de
habitantes como por las transformaciones estructurales que incidieron positivamente en la evolucion del
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crecimiento natural. Es ya en la segunda fase cuando se aprecia un claro cambio de direccion, llegando a
darse incluso un crecimiento nulo o negativo, debido a la disminucién en la llegada de inmigrantes y al
retorno de muchos de los que llegaron hacia sus tierras de origen.

Solo en las zonas de Castelldefels, Gava y Viladecans se aprecia un incremento de la poblacion,
debido a inmigraciones internas desde Barcelona y L’Hospitalet.

TABLA EVOLUCION DE LA POBLACION Y TASAS DE CRECIMIENTO
POBLACION Y TASAS DE CRECIMIENTQ

1650 variacidn 1975 variation 1981 variacidn 195 variation 1991 variacidn 1996 variacidn 1098
19501975 19751981 1981-1986 19861991 1991199 1996-1998

PRAT DE LLGAT 10401 | 391% | 51058 18% 60139 5% 63052 | 2% | 84321 -2% 63255 | -1% | 62514

SANT BOI DE LLGAT 10811 | 502% | 865084 15% 74550 2% 75789 | 3% [ 77932 0% 78005 1% 78632

CORNELLADELLGAT | 11473 | 574% | 77314 18% 91563 | .5% | 86928 | -2% | 8497 -3% 82490 | -3% | 80329

CASTELLDEFELS 2030 | 888% | 20141 22% 24559 | 4% | 27932 | 18% [ 33017 17% 38509 7% | 41194
GAVA 6860 | 344% | 30474 10% 33456 | .a% | 32391 | 9% | 36204 8% 37985 2% 36813
VILADECANS 4294 | 752% | 36574 18% | 43222 4% 45071 | 7% | 48204 10% 53235 3% 54840
L'HOSP. DE LLGAT 71580 | 238% | 241978 | 22% | 205074 | &% | 279779 | -3% | 272578 | 6% | 255050 | -3% | 248521
BARCELONA 1280179 | 36% | 1745142 | 0% [ 1752627 | -3% | 1701812 -3% | 1643542 | -8% | 1508805 | 0% | 1505581

Densidades (Hab./Km?). 1950

En los gréficos adjuntos se puede
apreciar el desarrollo o la evolucion
en una escala temporal de la densidad

B poblacional en Habitantes/Km?.
e Como se puede observar la

densidad territorial de los municipios
estd fuertemente marcada por la
proximidad de la ciudad de
Barcelona, por su cercania a la zona
de influencia industrial del rio
Llobregat y por su cercania a las vias
de comunicacion e infraestructuras.

Densidades (Hab./Km?). 1975

- ) [ <2500
e [ 2501-5.000
I 5.001 - 15.000

I - 15,000
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Densidades (Hab./Km?). 1998 I

e ] <2500
—_— 1 2501-5000

B 5001 - 15.000
B - 15000

3.12.3. Crecimiento Vegetativo

El crecimiento natural o vegetativo producido en el territorio analizado es uno de los aspectos que
han influido en el crecimiento total de la poblacion de los municipios de estudio. Factores como el
menor nimero de matrimonios, la aparicién de nuevos modos de emparejamiento, tener hijos en edades
mas avanzadas, disminucion de la fecundidad en los matrimonios, el nuevo rol de la mujer en la
sociedad.

Crecimiento vegetativo (valores/10) I

3.12.4. Saldo Migratorio

La inmigracié procedente de otros puntos de Espafia, fue uno de los elementos basicos del
pronunciado crecimiento demografico de los municipios de estudio. Destaca un claro caracter positivo
hasta los 80 y un estancamiento e incluso un cambio de signo a partir de estos. De los municipios
considerados solo Castelldefels, Gava y Viladecans mantienen un saldo positivo debido a la inmigracion
que reciben de los municipios del area metropolitana de Barcelona.
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Inmigracion / Emigracion. 1997
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3.12.5. Tendencias de la Poblacion

En el siguiente grafico se puede observar los datos de previsién esperados de poblacion para las
fechas 2010 y 2025, gracias a los datos obtenidos de la Encuesta de Movilidad Cotidiana realizada en
1996. Se aprecia que son los municipios de Gava, Viladecans y Castelldefels los que experimentaran un
destacado aumento de poblacion en los proximos afios.

% de evolucion de evolucion de poblacion prevista en los periodos
1998-2010 y 2010-2025

20+

151

10+

[01998-2010 m2010-2025
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3.12.6. Nivel de Renta

i Renta Bruta Familiar Disponible
Indice del municipio (Catalufia: Indice 100)

Los datos que se han tenido en

140

120 +

100 -

cuenta son referentes a la renta bruta
familiar a nivel municipal
corresponden al afio 1991. Segun
estos se puede ver como el Prat de
Llobregat es el municipio que alcanza

la menor renta bruta familiar
80 + . Municipio d|sp0nib|e
—e—Baix Llobregat (89)
60 + —&—Barcelongs (105,5)
40 L
20 4
0 4
@ e o (@® o ST @
«F oot oo™ . e e \!@ﬂen“ \:\'\5"9\ @B‘CZ\“
Fuente: idescat, 1991
Distribucién del PIB por Sectores (%)
,/"\I
r'/
& ;
& N e ‘el
~ \\__ // {
o
r/J
\/M
\
'L\
-
@ Agricultura
M Industria
[ Construccion
O Servicios

La zona del Delta del Llobregat es una zona eminentemente industrial y terciaria, en la que el
sector agricola tiene poco peso; concretamente solo representa un 0.6% del PIB municipal, en cambio
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[ Superficie ocupada por los culivos. ] otros sectores industriales y de servicios representan
El Prat de Llobregat. Aiio 1996 mas del 90%.
" 3.12.7. Agricultura
2 4 BPatata

B Alfalfa
Ocol En el presente gréfico se lleva a cabo

4 B Apio una representacion de la superficie
B Ensalada P .
B Escarola ocupada_t por los distintos cultl\_/os que

20 B Acelgas se trabajan en la zona de estudio y se

2 O Tomate puede concluir que es la alcachofa el
B Alcachofa producto primario explotado.
O coliflor
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La pérdida de suelo agricola ha sido una constante desde la finalizacion de la guerra civil y desde
1941 se fueron expropiando tierras para las ampliaciones del aeropuerto asi como la sectorizacion o
particion debida a la instalacién de vias de comunicacion y de infraestructuras energéticas.

3.12.8. Ganaderia

La comarca del Baix Llobregat no ha sido propiamente ganadera y solo el ganado ovino ha
destacado y encontrado un medio adecuado para su alimentacion a partir de los restos de plantaciones de
hortalizas de regadio. Es en el Prat de Llobregat donde se encuentra el mayor porcentaje de ganado
ovino de la zona de estudio. También se puede destacar el sector bovino y porcino como sectores
secundarios.

Porcentaje de Cabezas por especie. 1989

O Bovino
W Ovino
[ Cabrio

l Porcino
O Averio

O Cunicultura

M Equino
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4. CARACTERIZACION Y EVALUACION DE IMPACTOS
3.13. IMPACTOS SOBRE LA CALIDAD ATOMOSFERICA.

Los efectos producidos sobre la calidad atmosférica se han evaluado a partir de la aplicacion de
un modelo de dispersion de contaminantes, en concreto el EDMS, desarrollado por la Federal Aviation
Administration (FAA) y la United States Air Force (USAF) en colaboracion con la Environmental
Protection Agency (EPA).

Como paso previo se han calculado las emisiones derivadas del funcionamiento del aeropuerto
tanto en su situacién actual, como segln las previsiones en un horizonte de 25 afios, habiéndose
modelizado por lo tanto los afios 2000, 2005, 2015, y 2025. Para ello se han utilizado estimaciones de la
evolucion de las diferentes fuentes de emision (trafico de aeronaves, vehiculos de apoyo a aeronaves,
calderas, trafico, etc. ), en particular las recogidas en el Plan Director del Aeropuerto de Barcelona y
Estudio de Tréafico correspondiente al Proyecto Basico de Ampliacion del Campo de Vuelos.

Los resultados del modelo se han comparado y calibrado con los datos procedentes tanto de la
campafia realizada por el Servei de Vigilancia i Control de |I"Aire del Departament de Medi Ambient de
la Generalitat de Catalufia durante los meses de abril a junio en el interior del aeropuerto (receptores
préximos), como con los obtenidos en las estaciones de la Xarxa de Vigilancia i Previsié de la
Contaminacio Atmosférica (XVPCA), de la Generalitat de Catalufia.

Asimismo se ha realizado un estudio de contaminacion luminica en el que se ha delimitado la
superficie de afeccion significativa de las fuentes de emisién luminica. La valoracion final del impacto
producido sobre la calidad atmosférica se ha realizado a partir del efecto de mayor magnitud, que es el
incremento de los niveles de NO2 directamente asociado al incremento en las operaciones de las
aeronaves.

La aplicacion del modelo refleja que, como era de esperar, la contribucion en los niveles de
inmision de este contaminante atribuible al Aeropuerto de Barcelona se incrementa, en particular a
medida que el escenario modelizado cuenta con un mayor nimero de operaciones anuales.

El impacto se ha considerado MODERADO-SEVERO en base a que no se trata de un efecto que
ocasione la pérdida de un valor ambiental notable, ya que la contribucion del aeropuerto al los niveles
medio de NO2 no es muy relevante en relacion a los valores de fondo ya existentes por otras
actividades, pero si se considera oportuna la aplicacion de medidas protectoras.

3.14. IMPACTO SOBRE LA CALIDAD FONICA

El impacto sobre la calidad fénica se ha estimado a partir del estudio realizado por el CEDEX
“Estudio de Niveles Sonoros”, incorporado como Anejo en el Estudio de Impacto Ambiental. El Estudio
de Niveles Sonoros realizado por el CEDEX contempla varios escenarios futuros temporales y
operativos del aeropuerto. En cada uno de los escenarios temporales se plantean una o varias hipotesis
de utilizacion de pistas y tipos de aeronaves, de acuerdo con las previsiones manejadas por AENA para
la explotacion del aeropuerto de Barcelona.

Para la valoracion del impacto se han considerado los resultados obtenidos en los escenarios mas
representativos y mas desfavorables, y su comparacion con la situacion actual. Actualmente, tal como se
desprende de las simulaciones y de las mediciones realizadas, existe una zona poblada en Gava-Mar en
la que los niveles de ruido superan en ocasiones los limites de 65 dB(A) Leq(7-23h) y de 55 dB(A)
Leq(23-7h) considerando exclusivamente el ruido originado por el sobrevuelo de las aeronaves.

La ampliacion prevista del aeropuerto no empeora a largo plazo esta situacion, ya que, aunque se
produce un incremento del nimero de operaciones, éste se vera contrarrestado por la disminucion
progresiva del ruido emitido por las aeronaves al irse renovando la flota. Si cambia ligeramente la huella
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sonora de la envolvente, desplazdndose desde su posicion actual hacia los tramos costeros mas cercanos
al aeropuerto.

PERIODO DIURNO (7-23 H.)

65 dBA ———— 75 dBA
70 dBA 80 dBA

PERIODO NOCTURNO (23-7 H.)

e 55 dBA —— 65 dBA - 75 dBA
60 dBA -~ 70 dBA 80 dBA

De cara a establecer la valoracion del impacto se considera que las condiciones ambientales tanto
en Gava-Mar como en las edificaciones al sur de la localidad del Prat (pueden verse ligeramente
afectadas por los despegues nocturnos por la pista 07L) no van a verse modificadas notablemente. Sin
embargo, el grado de preocupacion social existente en la actualidad en relacion a este aspecto, y el
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hecho de que la ampliacion puede suponer un empeoramiento a largo plazo de la situacion actual, ha
llevado a valorar este impacto como MODERADO- SEVERO.

3.15. IMPACTOS SOBRE LA GEOLOGIA

La valoracién del impacto sobre la geologia se ha realizado teniendo en cuenta dos conceptos,
tanto la afeccidn a elementos singulares, como las dunas, como el volumen (en términos relativos) de
los movimientos de tierras involucrados en cada una de las actuaciones que comprenden la ampliacion.
En este caso la ampliacion del campo de vuelos y la nueva area terminal se han considerado una misma
actuacion cuyo impacto sobre este aspecto se considera MODERADO, teniendo en cuenta el volumen
involucrado y la amplitud espacial de las obras.

El impacto producido por las actuaciones de Urbanizacion y accesos se ha considerado asimismo
MODERADO- SEVERO. Por ultimo el desvio de la C-246 genera un impacto que se preveé, en funcién
de los volumenes estimados y de los conocimientos actuales sobre la actuacion, como SEVERO-
MODERADO. Cabe sefialar en este caso que se trata de un impacto cuya valoracién depende mucho del
ajuste final del trazado y de la posibilidad de compensacion de tierras.

3.16. IMPACTOS SOBRE LA EDAFOLOGIA
3.16.1. Descripcion y caracterizacion de efectos
La mayoria de los impactos sobre los suelos se produciran durante la fase de construccion y
perduraran si no se toman las medidas protectoras y/o correctoras necesarias. Durante la fase de
explotacién, sin embargo, no se espera que la actividad prevista (circulacién de vehiculos, despegue y
aterrizaje de naves, etc.) suponga alteraciones nuevas que agraven o introduzcan nuevas afecciones
sobre los suelos.

Sobre los suelos el impacto deriva de las siguientes acciones:

e Destruccion y ocupacién del suelo

El impacto sobre la edafologia se inicia con la ocupacion del espacio y los movimientos de
tierras. Se produce sobre la superficie de ocupacion de los elementos que componen la actuacion, de los
caminos de acceso a obra e instalaciones, de la creacion de desmontes y terraplenes, asi como en las
canteras y en los vertederos asociados. La destruccion supone la retirada total o parcial de la capa
edafoldgica o su soterramiento y la ocupacion conlleva la imposibilidad de aprovechamiento del suelo
en toda la superficie afectada.

La mayoria de esta superficie sera profundamente transformada ya que habra que sustituir
parcialmente el sustrato, se asfaltaran grandes extensiones y se nivelaran el resto aunque sobre estas se
podra restablecer artificialmente una capa edafolégica.

e Compactacién del suelo

El suelo se compacta como consecuencia del transito de maquinaria pesada en el entorno de la
obra. La estructura del suelo se modifica alterandose la proporcidn relativa, el tamafio y la distribucion
de los poros que son los responsables de la circulacion del agua y el aire necesarios para el desarrollo de
la vegetacion. Este efecto se produce casi exclusivamente durante la fase de construccion
desapareciendo, si se toman las medidas correctoras adecuadas, una vez que finalizan las causas que lo
originan.

En relacién con las actuaciones propuestas, hay que destacar que la mayoria de los accesos a
obra serén ejecutados sobre terrenos ya afectados por las actividades aeroportuarias por lo que solo en
aquellos puntos extremos se afectara al sustrato edafoldgico original.
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e Riesgo de contaminacion del suelo por vertidos

La contaminacién del suelo es una afeccion puntual y ocasional que deriva de vertidos
accidentales, especialmente grasas e hidrocarburos, como consecuencia del incremento de trafico de
vehiculos pesados en el entorno de la actuaciéon y de posibles accidentes que supongan el vertido de
substancias potencialmente contaminantes.

Este riesgo cobra especial importancia en relacion con el Proyecto analizado ya que la actividad
propia de un aeropuerto incrementa la probabilidad de vertidos de aceites e hidrocarburos. También las
caracteristicas del territorio influyen sobre la importancia del riesgo, ya que la permeabilidad del
sustrato asi como la proximidad del nivel fredtico incrementa el potencial contaminante de cualquier
vertido.

e Contaminacion del suelo debido a emisiones atmosféricas

Durante la fase de funcionamiento del Aeropuerto, se ha previsto un incremento en las
emisiones de NOx y SOx. Como consecuencia se ha considerado la posible contaminacién del suelo
consistente en una acidificacion del mismo debido principalmente a estas emisiones atmosféricas.

Uno de los efectos mas importantes de la acidificacion de los suelos es, probablemente, el
incremento de la movilidad con las consiguientes pérdidas por lixiviacion de ciertos cationes basicos
tales como el Ca, Mg, K y Al. No obstante, hay que tener en cuenta que la acidificacion de los suelos es
un proceso muy lento y que para la deteccion de los efectos se requieren largos estudios, a fin de medir
la relacion entre el aporte suplementario de compuestos acidificantes y la variacion de la estructura del
suelo.

e Erosion

Como consecuencia de las nuevas formas del relieve introducidas en el paisaje tras los
movimientos de tierra (taludes, vertederos y canteras) y de la falta de una cobertura vegetal, los procesos
erosivos alteran las superficies denudadas y, en especial, la capa superficial del suelo. Este impacto se
manifestara especialmente durante la fase de construccién aunque también podria permanecer durante la
fase de explotacion del Proyecto si no se aplican las medidas correctoras oportunas. No obstante cabe
sefialar que dadas las actividades propuestas y el relieve de la zona de actuacion, los procesos erosivos
apenas presentaran importancia en las proximidades del aeropuerto una vez finalizadas las obras.

3.16.2. Valoracién de impactos

Para la valoracion de los impactos sobre la edafologia se va a considerar el suelo segln su
capacidad agricola o ecoldgica (definida en el Inventario ambiental). Ademas, se han tenido en cuenta
las superficies de afeccion aproximadas de las cuatro actuaciones analizadas sobre este factor del medio.

I.  Ampliacion Campo de Vuelos

La ampliacion del campo de vuelos es la actuacion mas perjudicial para los suelos ya que es la
que afecta a una superficie mayor (unas 300 ha) y la Unica que supone una afeccion a suelos de alto
valor ecolégico. A pesar de ello, Gnicamente un 8% de la superficie afectada pertenece a esta categoria,
siendo la mayor parte de la superficie afectada (40 %), perteneciente a suelos de poco valor.

Realizando una ponderacién entre la superficie afectada de cada categoria y la valoracién del
impacto producido por afeccion a las mismas, se concluye que el impacto producido por esta actuacion
es de magnitud MODERADO.

Il.  Urbanizacion y accesos
Las 172 ha afectadas por esta actuacion afectan porcentualmente a las siguientes clases de

suelos:
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- 26% de la Clase Muy Baja
- 9% de la Clase Baja
- 65% de la Clase Buena

Teniendo en cuenta que la mayor parte de la superficie afectada genera un impacto MODERADO, se
considera como tal el impacto producido por la actuacién.

I1I.  Nueva Area Terminal

El area afectada como consecuencia de la construccion de la nueva area terminal es de unas 227
ha. El impacto producido sobre los suelos se considera MODERADO, ya que méas del 40% de la
superficie afectada pertenece a la Clase Agrologica Buena.

IV.  Carretera de Castelldefels

Por altimo, el impacto del desvio de la carretera de Castelldefels supone un impacto igualmente
MODERADO, a pesar de que la superficie de afeccion es relativamente baja (unas 29 ha), ya que la
totalidad de los terrenos afectados pertenecen a la Clase Agroecoldgica Buena.

3.17. IMPACTOS SOBRE LA HIDROLOGIA SUPERFICIAL Y SUBTERRANEA
3.17.1. Descripcion y caracterizacion de efectos

3.17.1.1. Durante la fase de construccion
¢ Riesgo de afeccion a aguas, superficiales o subterraneas, por vertidos accidentales

Durante la ejecucion de las obras existe un cierto riesgo de que se produzcan vertidos accidentales que
podrian afectar al sistema hidrolégico. Teniendo en cuenta la conexion existente entre aguas
superficiales y subterraneas, el vertido podria afectar a ambos medios.

¢ Riesgo de contaminacion por actividades de instalaciones de obra

La magnitud de las obras implica el establecimiento de unas instalaciones que deben dar cabida a
muchas personas. La presencia de esta cantidad de trabajadores implica el establecimiento de unas
instalaciones completas con comedores, vestuarios, aparte de las propias instalaciones de tratamiento de
materiales, etc. Esto implica que ser& necesario contemplar en las instalaciones sistemas de tratamientos
de aguas residuales, ademas de medidas de control en los parques de maquinaria y otras actividades
potencialmente contaminantes.

e Ocupacion de suelo y correspondiente interseccion y/o modificacion de cursos superficiales de
agua

La ocupacidn del espacio necesaria para las instalaciones supondra el desvio de cauces de agua,
ya sean rieras, correderas, o canales, que tienen una mayor o menor importancia desde el punto de vista
natural por su relacion con el funcionamiento hidréulico de las zonas himedas. La interrupcion de estos
cauces como fuentes de suministro de caudales, y su conexidn posterior con zonas diferentes a las que
alimentan en la actualidad, podria provocar una modificacion de los balances en las zonas himedas.

Los cursos de agua que circulan por el interior del actual recinto aeroportuario apenas se verian
afectados, Unicamente se modificaran una serie de canales de drenaje y se trata de cursos de agua que
no tienen relacion directa con las zonas himedas.

En cuanto a otros cursos existentes fuera del actual recinto aeroportuario, en el sector Ricarda,
la ampliacion de la pista 07-25 producira la modificacion de los siguientes:
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> Canal de la Aviacién, PC-68, o canal de cintura este del aeropuerto. En el momento en que se
realizardn las actuaciones, el canal de la Aviacion PC-68 se encontrard presumiblemente fuera de uso,
ya que su eliminacion estd prevista en el Proyecto de desvio del cauce del rio Llobregat. En la
actualidad este canal desagua directamente al mar por lo que su interseccion carecerd de repercusiones
sobre el medio natural, en concreto sobre las zonas himedas.

> Canal de la Ricarda (Fillola F1). Este canal lleva agua de la acequia del Prat, y constituye uno
de las principales fuentes de alimentacion superficial de la laguna de la Ricarda. Se trata ademéas de un
caudal con unos niveles de calidad de agua muy elevados. La eliminacidn de este aporte a la laguna de
la Ricarda, cuyas aguas presentan una calidad inferior, podria afectar tanto cuantitativamente como
cualitativamente a las aguas de la laguna. Desde el punto de vista cuantitativo, el caudal diario que entra
por esta via es de unos 130 m3/dia, lo que supone el 13% de las aportaciones superficiales a la laguna, y
el 5,5 % de las aportaciones totales.

> Fillola F-2-PC-70. Actualmente el caudal aportado por este cauce es nulo, por lo que su
modificacion o eliminacidon carece de efectos sobre las aguas que recibe la laguna de la Ricarda.
> Pluvial PC-66. Esta pluvial aporta unos 760 m3 diariamente a la laguna de la Ricarda. Aunque

sus aguas son de menor calidad que los de la mencionada fillola F-1, el volumen de agua aportada
representa un alto porcentaje de los aportes totales (32%).

En la zona exterior al aeropuerto en el area del Remolar, y como consecuencia de las
actuaciones del Plan Director, se afectaran los siguientes canales:
> Riera roja. Las obras de ampliacion por su lado oeste, en particular las actuaciones de
urbanizacion y accesos, ocupan la traza final de la Riera Roja. Esta Ginicamente lleva agua procedente
de lluvia, ya que en este tramo no recibe aportes de los terrenos que atraviesa (los muros de los cajeros
se encuentran por encima del nivel del terreno colindante).
> Canal de la Vidaleta. Las actuaciones de urbanizacién contempladas en el marco de la
ampliacion del aeropuerto afectan al Canal de la Vidaleta (0 PC-64). Cualquier actuacion de desvio de
la PC 64, que conllevara un cambio en el punto de vertido actual, supondria modificar el balance hidrico
de esta laguna. El caudal que aporta este canal a la laguna del Remolar asciende a 26.000 m3/dia, lo que
supone un 70% del total de los aportes superficiales, y por lo tanto de los aportes totales (los aportes
subterraneos son muy pequefios).
> Otras rieras de menor entidad que también se veran afectadas en esta area son la PC-45 (Rec de
Sales) y la PC-53 (Pluvial 7). Respecto a la primera, en la actualidad sus aguas se derivan, estando el
curso bajo practicamente fuera de servicio. En cuanto a la PC-53, y puesto que desagua en el Canal de la
Vidaleta, su esquema actual se deberd mantener en el futuro para evitar modificar el balance hidrico.

e Reduccion de la superficie de infiltracion por ocupacion de suelo y asfaltado del mismo.
Aumento del caudal punta.

La sustitucion del terreno natural por la instalacion de superficies mas impermeables provocara
una reduccion en la superficie de infiltracion y por lo tanto de recarga directa del acuifero. Los caudales
de lluvia vertidos en esa superficie pasaran de infiltrarse directamente al terreno, a circular por la pista,
plataformas, zonas urbanizadas, etc., y ser evacuados por los puntos correspondientes, en cantidad y
calidad diferente a la de la situacion actual.

En la zona oeste se producira un incremento en el caudal punta evacuado al Remolar por el
interior del aeropuerto. Los célculos realizados en el estudio hidroldgico llevado a cabo, reflejan como
primera aproximacion que mientras que en la actualidad el caudal punta para el periodo de retorno de 10
afios es de 52,7 m3/sg, en la situacion futura este caudal alcanzard los 71,13 m3/sg (siempre sin tener en
cuenta la capacidad de regulacion de las zanjas drenantes). Para poder evacuar la diferencia, se ha de
ampliar la capacidad de las estaciones existentes.

En la zona este ocurre un fendmeno similar al anterior, pero cuantitativamente distinto. En este
sentido, el caudal punta generado en la actualidad es de 12,9 m3/sg (siempre para el periodo de retorno
de 10 afios). Este caudal pasara en un futuro a 34,6 m3/sg (caudales referidos a la situacion de no
laminacion en las zanjas drenantes). El incremento de caudal se produce no sélo por el incremento en la
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superficie impermeabilizada, como ocurre en la cuenca oeste, sino también por un incremento en la
superficie del aeropuerto en esta cuenca, que pasa de los 2,33 km2 actuales a 4,75 km2

e Desaparicion de lagunas artificiales por ocupacion del espacio.

Las actuaciones contempladas en el marco del Plan Director del Aeropuerto de Barcelona
suponen la ocupacion del espacio en el que se ubica actualmente el Real Club de Golf de EI Prat. Por lo
tanto, esto supondré la desaparicion del conjunto de masas de agua que en su dia fueron creadas
artificialmente para la configuracion del campo, sin que exista ninguna relacién entre ellas y las zonas
himedas objeto de proteccion. La Unica laguna que no se vera afectada es la laguna de La Roberta,
situada préxima a la franja litoral.

e Cambios en el nivel freatico.

Los niveles fredticos del entorno de las obras podrén variar como consecuencia de las
actuaciones previstas. EI descenso en el nivel fredtico podria afectar a las zonas humedas en mayor o
menor magnitud, en funcién de la dependencia de éstas del nivel freatico. Si ademas los descensos se
producen cerca de la costa, podrian provocarse problemas por intrusion marina. Por Gltimo, el descenso
del nivel freadtico podria conllevar, en caso de ser de magnitud considerable, la posibilidad de
consolidacion del terreno, concretamente de la capa de limos arcillosos que separa los acuiferos superior
e inferior. Los mecanismos que pueden desencadenar estos cambios son los siguientes:
> Modificaciones en la red de drenaje. Un aspecto de la actuacion que puede tener influencia en
el nivel freatico es el sistema de drenaje propuesto. En la actualidad, y tal y como se ha explicado, el
nivel freatico en el aeropuerto se mantiene en equilibrio, debido al efecto regulador que sobre él tienen
las zanjas o drenes que estan conectados hidraulicamente con el acuifero superficial. Estos se
encuentran dispuestos en toda la zona aeroportuaria y mantienen de forma artificial el nivel freatico casi
constante.

La cota del acuifero vendra condicionada por la cota a la que se quieran mantener los drenes.
Las nuevas zanjas drenantes se mantendran a la cota 0,50 m.s.n.m. porque se ha observado que ésta es
la cota que el acuifero alcanza actualmente en esta zona. Por lo tanto, la insercién de un dren que
asegure esta cota maxima supone una modificacion minima sobre los niveles actuales. Sin embargo, en
la cabecera 25R de la pista ya existente, los nuevos drenes si tendran repercusiones en los niveles
fredticos, influyendo de forma directa en la disminucion de agua subterranea que recibe la laguna de la
Ricarda por su parte norte.
> Cambio en los usos del suelo. La ampliacion del recinto aeroportuario supone la desaparicion
de las actuales instalaciones de ocio ubicadas en los alrededores: campings y campo de golf. El riego
intensivo necesario para el cuidado del césped del campo de golf, realizado con agua procedente del
acuifero profundo, da lugar a grandes excedentes que suponen en la actualidad una abundante recarga
para el acuifero superficial a partir de caudales del acuifero profundo.

Con la desaparicion del campo de golf y sus instalaciones, se producira una disminucién en la
recarga del acuifero superficial, y por tanto un descenso en el nivel fredtico de esa zona. En la
actualidad bajo el Club de Golf existe un domo que es consecuencia de la intensa recarga producida por
los riegos. Este domo supone el mantenimiento de la cota de la [dmina de agua de la Roberta, asi como
una barrera para la intrusion marina y un aporte de agua subterrdnea lateral en la zona litoral. Al
desaparecer dicha elevaciéon en la superficie piezométrica, el flujo procedente del mar aumenta,
volviendo a las condiciones naturales previas a la instalacion del campo de golf.

Por otra parte, es de esperar que la construccion de la tercera pista, asi como la
impermeabilizacion de las zonas adyacentes (calles de rodadura, accesos, etc.), supondran un descenso
del nivel freatico debido a una reduccion localizada de la recarga al acuifero.
> Efecto barrera sobre los flujos de agua subterranea.

La construccion de elementos subterraneos como tdneles, estaciones subterraneas, plantas del edificio
terminal, etc., llevard consigo la interseccion de los flujos de agua subterrdnea. Esto dara lugar a
modificaciones en los valores y direcciones de flujo y a las correspondientes variaciones en el nivel
fredtico, de forma que aguas abajo de la interseccion se producira una bajada en el mismo, mientras que
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aguas arriba de éste subira de nivel. Esto podria llevar consigo cambios en el balance hidrico de las
lagunas.

Sin embargo, los mayores cambios en los valores y direcciones de flujo vienen marcados por el
apantallamiento que supone el bucle de RENFE en la zona aeroportuaria. Asi pues, en general el flujo
mantiene su direccién hacia el mar. En los margenes este y oeste de la zona de estudio, donde se
encuentran las lagunas, no se producen cambios significativos en los flujos. El efecto sobre el flujo es de
caracter local y tiene una repercusion inapreciable sobre las zonas himedas adyacentes.

CAMBIOS EN LOS NIVELES:

Los descensos de nivel, éstos se representan en tres zonas localizadas:
> parte oeste de la tercera pista, producida por la reduccion de la recarga por supresién del riego
en el golf
> parte este de la primera pista, producido por la presencia del nuevo sistema de drenaje a cota 0.5
m, que reduce los niveles actuales
> aguas abajo (oeste) del bucle del ferrocarril bajo las terminales actuales producido por la barrera
del propio tanel (una barrera hidraulica tiende a subir los niveles aguas arriba y reducirlos aguas abajo).
Los ascensos de nivel se localizan en dos zonas:
> aguas arriba de la barrera formada por el ferrocarril, por las razones antes mencionadas
> dentro de lo que seria la futura terminal. Este segundo caso es puramente local y es debido a la
imposibilidad del agua para circular a través de las pantallas (si éstas alcanzan la capa de limos).

CAMBIOS EN LAS DIRECCIONES DE FLUJO:

Los cambios en los valores y en las direcciones de flujo vienen en su mayor parte marcados por
el apantallamiento que supone el bucle de RENFE en la zona aeroportuaria y por la regulacion de los
niveles en el interior de este recinto mediante las zanjas de drenaje. En general, el flujo mantiene su
direccion hacia el mar. Esto se ve unicamente modificado en la zona apantallada planificada en el
trazado ferroviario, donde se produce un aumento del flujo siguiendo el perimetro exterior de dichas
pantallas. Tanto en el margen este como en el margen oeste de la zona de estudio, donde se encuentran
situadas las zonas humedas de la Ricarda y del Remolar, respectivamente, no se aprecian cambios
significativos en las direcciones de flujo.

e Aparicion de intrusion salina como consecuencia de cambios en el nivel freatico

La introduccion de cambios en el nivel fredtico en la zona costera tiene como efecto asociado un
posible aumento de la intrusion marina en dicha franja, ya que la bajada del nivel freatico favorece la
entrada de agua de mar. Esto repercute de forma directa sobre la calidad de las aguas y de forma
indirecta a través del posible efecto que puede producir esto sobre la vegetacion de la zona por
salinizacion de las aguas y del suelo.

¢ Modificacion en el balance hidrico del acuifero profundo

El acuifero profundo se encuentra en la actualidad explotado por las distintas instalaciones
presentes en la zona. La actuacion propuesta supone la eliminacion de las extracciones llevadas a cabo
por el club de golf y el camping. Aunque se contempla el incremento de las extracciones del
aeropuerto, hasta 2 Hm3/afio, la prevision es que globalmente estas se pasen de los 3,1 Hm3/afio a 2
Hma3/afo.

Esto podria tener un efecto ligeramente favorable (aumento de niveles y disminucién de la intrusién
salina) en el acuifero profundo, aunque este efecto seria local y de poca importancia.
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¢ Modificacidon en el balance hidrico de lagunas y marismas

Tanto los desvios de caudales superficiales por afeccion a canales o rieras, como la
modificacion en el nivel freatico, producida por los cambios en los usos del suelo y la modificacion de
los flujos, podrian conllevar a una disminucion de los aportes tanto superficiales como subterraneos.
Estas modificaciones se deberian tener en cuenta especialmente en las lagunas de la Ricarda y el
Remolar (principales areas ZEPA), aungue también se veria afectada la laguna de la Roberta (fuera de la
ZEPA) por la eliminacion de los riegos del Golf, que es su principal fuente de suministro.

A continuacion se pasa a recoger las consecuencias que, de forma especifica, se prevén para
cada una de las lagunas y zonas inundables.

Laguna del Remolar: Teniendo en cuenta el funcionamiento de la laguna descrito en el
Documento correspondiente, la mayor parte de los aportes a la laguna se producen a través del canal de
la Vidaleta, seguido de los aportes de Les Bogues (es decir del drenaje del aeropuerto), siendo los
aportes subterrdneos practicamente despreciables. Por lo tanto la mayor afeccion se produciria como
consecuencia de las modificaciones, tanto cuantitativas como cualitativas, producidas en las aguas de
estos canales, especialmente en el de la Vidaleta. Este se veria afectado como consecuencia de las
actuaciones de urbanizacion, si bien las propuestas contemplan su reposicion de forma que continte
desaguando al Remolar. En cuanto a los caudales procedentes de les Bogues, el aumento de los
volimenes puntuales a evacuar provocara un aumento de los niveles puntuales de agua en el Remolar
durante fuertes episodios de lluvias. En cualquier caso y como en la actualidad, la correcta gestion de la
desmbocadura, controlando la apertura de la bocana, es clave para el funcionamiento del Remolar.

Laguna de la Ricarda: Esta laguna tiene un comportamiento diferente a la anterior, ya que las
aportaciones se reparten entre un 63% procedente de aguas subterraneas y un 37% procedentes de aguas
superficiales, en particular de la PC-66 y de la Fillola 1. El acuifero alimenta a la laguna tanto por su
lado oeste y noroeste (aeropuerto) por donde entra un 38%, como por su lado este, con el 25 % restante.
Los principales efectos serian los derivados de una modificacion en las aportaciones del acuifero y en
los caudales de la PC-66. Por lo que respecta a los aportes superficiales, teniendo en cuenta que esta
prevista la reposicion de estos cursos en el proyecto de ampliacidn del aeropuerto, esta laguna no se vera
afectada. El principal efecto estaria condicionado por lo tanto, por los cambios en los aportes
subterraneos. Segun el modelo matematico aplicado, la situacidn futura supone una reduccién en los
aportes subterraneos de 255 m3/dia. Esto supone una reduccion que alcanza un 17% sobre los aportes
subterraneos, y un 10,1 % de los aportes totales.

Laguna de la Roberta: En cuanto a la laguna de la Roberta, el nivel de la lamina de agua,
mantenida parcialmente por el domo existente bajo el campo de golf, descendera unos 30 cm. Esto no
implica una pérdida de superficie de laguna, ya que al ser originada por una excavacion, sus paredes son
bastante verticales. Sin embargo, este descenso de niveles podria conllevar un empeoramiento de la
calidad del agua de la laguna, que ya en la actualidad es bastante baja, si se produce paralelamente un
fendmeno de salinizacion de la costa. Cabe sefialar que las condiciones finales tanto en lo que se refiere
a calidad de las aguas (salinizacion) como al volumen alcanzado en la laguna, seran mas parecidas a las
condiciones naturales de la zona que las existentes en la actualidad.

Marisma de les Filipines: El aumento del volumen de agua a evacuar del recinto aeroportuario
por efecto de la ampliacion por su lado oeste, constituira un aumento del aporte del agua bombeada al
Remolar respecto a la situacién actual. Este aporte, sin embargo, no ha de modificar la relacion de
aportes entre la marisma y la laguna; y si se produjesen incrementos puntuales en los aportes del canal
de la Vidaleta que lo desbordasen e inundaran la marisma, esto no deberia considerarse como
perjudicial, puesto que el sistema de compuertas tiene por funcion normal el drenar los sobrantes de la
marisma a la laguna.

e Modificacion en la calidad de las aguas de las lagunas
Como consecuencia de algunos de los potenciales efectos descritos hasta ahora (posible desvio

de cursos, modificacion de balances hidricos, variacion en los flujos y niveles piezométricos) se podria
producir una modificacion en el balance actual de las entradas de agua, con eliminacion de ciertos
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aportes 0 su sustitucion por otros, que podria llevar asociado un cambio en la calidad de las aguas que
entran en las lagunas.

3.17.1.2. Durante la fase de explotacion
e Contaminacién de las aguas por presencia de hidrocarburos

Una vez puesta en funcionamiento la tercera pista, con su correspondiente sistema de drenaje,
las aguas de escorrentia procedentes de episodios de lluvia arrastraran de forma diluida los restos de
hidrocarburos que se hayan depositado en los pavimentos como consecuencia del normal
funcionamiento de la actividad aerondutica. Esto conllevaria un detrimento, aunque minimo, en la
calidad de las aguas de las cuencas receptoras del drenaje.

3.17.2. Valoracion de impactos

Los efectos mas significativos son los producidos sobre la hidrologia subterranea, que estan
relacionados con lo que ocurre en superficie (como los niveles de las lagunas o sus tiempos de
residencia). A continuacion se recogen las principales conclusiones y la valoracién final teniendo en
cuenta la importancia de los efectos caracterizados y valorados en el apartado correspondiente.

I.  Ampliacion del Campo de vuelos

Desde el punto de vista de la hidrologia superficial, se va a producir un incremento en los
caudales a drenar superficialmente en el aeropuerto, lo que obligara a ampliar el namero de tornillos de
Arquimedes que funcionan en la actualidad, y a disefiar el drenaje final del campo de vuelos con una
mayor capacidad de almacenamiento. Esto podria desencadenar asimismo un incremento en los niveles
de agua de la laguna del Remolar, donde desagua la cuenca oeste del aeropuerto.

Desde el punto de vista de la hidrologia subterrdnea se va a producir una modificacion en los
niveles freaticos derivada a su vez de otros aspectos como la disminucién en la recarga, cambios en los
usos del suelo e impermeabilizacion de la superficie, e interseccién de los flujos de agua. Este efecto
puede tener especial interés a través de dos mecanismos:

La salinizacién de la costa como consecuencia de la intrusién marina derivada de la bajada de
los niveles en la zona costera. Las repercusiones afectaran sélo a la vegetacion de las dunas litorales,
pues aunque se produce un desplazamiento de la cufia de agua marina hacia el interior, sus efectos
Unicamente se dejaran sentir a mayores profundidades. Por otra parte la posible salinizacion a nivel de
las dunas supondria en cierto modo volver a una situacion similar a la existente antes de la construccion
del RC de Golf.

Cambios en el balance hidrico de las zonas humedas de interés ecoldgico. La laguna del
Remolar se ve afectada minimamente por esta modificacion de niveles. El efecto neto es un aumento en
la entrada subterranea de agua a la laguna estimado en 500 m3/dia. Respecto a la Roberta, su nivel de
lamina de agua descendera. Si bien esto no implica una pérdida de superficie de laguna, (ya que al ser
originada por una excavacion sus paredes son bastante verticales), este descenso si puede conllevar su
posible salinizacion, lo que supondria la recuperacion de las condiciones anteriores del espacio. La
posible utilizacion de la Roberta como punto de desagie complementario a los bombeos al Remolar,
disminuiria estos efectos negativos. En la laguna de la Ricarda se produce una disminucién de aportes
subterraneos de unos 255 m3/dia frente al aporte total subterraneo de unos 1.460 m3/dia, al que se
suman alrededor de 900 m3/dia de aportes superficiales. El efecto neto es una reduccion en el ritmo de
aportacion total de agua a la laguna y por tanto una reduccion en la velocidad de llenado de la misma.
La importancia radica en la influencia que este efecto pueda tener sobre la biodiversidad de la laguna.

De todo lo anterior se extrae que el equilibrio hidroldgico existente en la zona se podria ver
sensiblemente transformado como consecuencia de la confluencia de una serie de efectos que, si bien
individualmente y en su mayoria, se han considerado minimos, podrian dar lugar a efectos notables
como consecuencia de su accién conjunta.
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La magnitud de este efecto, unido a la transformacion global del nivel freatico que se produce
en toda la zona de estudio, nos lleva a considerar el impacto como MODERADO- SEVERO. En
principio se trata de un impacto que ocasiona un cambio perceptible en el valor ambiental del conjunto
(aunque no la pérdida de un valor ambiental notable) que requiere la aplicacién de medidas correctoras,
si bien no demasiado intensivas.

Il.  Urbanizacion y accesos

Las modificaciones introducidas en el nivel fredtico, como consecuencia de la barrera
introducida por el bucle del ferrocarril de RENFE, se consideran poco significativas. Asi, en este caso
se producen aumentos locales de hasta 50 cm en los accesos a la pista paralela al mar existente, mientras
gue los descensos maximos que se producen son del orden de 35 cm bajo las terminales actuales. Este es
el méximo efecto que podria producirse, ya que se ha considerado la hipotesis constructiva méas
desfavorable a efectos hidrolégicos. Se trata de un fenémeno que no tiene demasiada influencia en el
equilibrio hidroldgico del sistema, por lo que el impacto se considera MODERADO- COMPATIBLE.

I1l.  Nueva Area Terminal

Por otra parte, también dentro del nuevo edificio terminal se va a producir un aumento en el
nivel fredtico, si bien este aumento no tendra ninguna repercusion desde el punto de vista ambiental.
Este efecto se considera MINIMO y su impacto de magnitud COMPATIBLE-MODERADO.

Los efectos derivados de la ocupacion de suelo en la superficie donde ird la futura area terminal se han
considerado en el apartado de Ampliacién del Campo de Vuelos, puesto que el proyecto de éste incluye
la explanacion de la zona y la plataforma de estacionamiento.

V. Carretera de Castelldefels

La carretera de Castelldefels interceptard algunos cursos, si bien no se prevén dificultades para
su reposicion ni grandes repercusiones en el sistema hidrolégico. El impacto se considera
COMPATIBLE-MODERADO.

4.6. IMPACTOS SOBRE LA VEGETACION
4.6.1. Descripcin y caracterizacion de efectos

Los principales impactos sobre la vegetacion se produciran durante la fase de construccion del proyecto,
especialmente importante sera la destruccion de vegetacion en las zonas que van a ocupar las nuevas
instalaciones. Una vez finalizada la construccion, los impactos debidos al funcionamiento y la
explotacion de las instalaciones no van a ser tan importantes. Los principales impactos seran:

e Degradacion de la vegetacion

La fase de construccion, y mas concretamente la preparacion del terreno, realizacion de accesos,
obra civil y transporte de materiales y equipos, va a suponer una emision de particulas sélidas con la
consiguiente contaminacion atmosférica por particulas en suspension. Por lo general, las emisiones
gaseosas de la maquinaria seran de poca importancia, y las de particulas solidas quedardn minimizadas
con las medidas cautelares de proyecto tales como riegos de zona de obras, etc. Se trata de un impacto
claramente temporal y poco significativo que desaparecerd una vez finalizadas las obras. Se caracteriza
este impacto como Negativo, Directo, A Corto Plazo, Incierto porque su ocurrencia puede ser muy
variable dependiendo de las condiciones climatologicas, Temporal mientras duren las obras,
Recuperable, Circundante, y No Cuantificable.
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e Destruccion de comunidades vegetales por ocupacion de suelo

La ocupacion de suelo necesaria para la implantacion de las infraestructuras previstas en el
marco de la ampliacién del aeropuerto de Barcelona conllevara la desaparicion de las comunidades
vegetales establecidas sobre el mismo. Esta ocupacion del espacio afectard a diversas comunidades
vegetales. Podemos destacar las siguientes por su importancia:

Los pinares plagioclimacicos de los cuales existen en la zona formaciones que presentan un
cierto grado de naturalidad (aunque se trata de plantaciones). En este sentido y aunque se trata de
pinares sobre dunas que constituyen un habitat prioritario de Directiva, entre las formaciones presentes
cabe diferenciar entre lo que son masas relativamente aisladas y muy urbanizadas, como las existentes
en las zonas de camping o en el R. Club de Golf de El Prat, y otras formaciones mas compactas y mejor
conservadas que son las que se encuentran en Can Camins y en la finca de la Ricarda..

Las comunidades de orquideas (asociadas en ocasiones a los pinares), algunas de las cuales
presentan un elevado valor ecoldgico por la presencia de especies muy singulares y por la gran
diversidad de la formacion. Estas se encuentran tanto en los propios pinares como en el club de golf, la
zona militar, al oeste de la Ricarda, y en el interior del propio aeropuerto. La valoracién de las mismas
es muy diferente dependiendo de las especies halladas, su interés, y de la diversidad de especies y
cantidad de ejemplares.

Otras formaciones de interés cuya afeccidn quiza sea cuantitativamente inferior, pero que por su
valor pueden dar lugar a impactos de mayor magnitud son las siguientes:

Vegetacion hidrofitica de lagunas, albuferas, etc.

Vegetacion hidrofitica de aguas oligohalinas

Prados terofiticos de Salicornia herbacea

Prados hemicript6fitos de Plantago crassifolia (que albergan comunidades de orquideas
interesantes).

Matorrales hal6filos mediterraneos con Arthrocnemum fructicosum y A. macrostachyum
Comunidades de Limonium

Tarayares

Pequefios bosques de ribera mediterraneos

Matorrales halonitrofilos de Suaeda fructicosa

VVVVYV VVVYVY

El efecto producido por la pérdida de comunidades vegetales se considera Negativo, Directo
como consecuencia de las labores de despeje y desbroce, a Corto Plazo ya que tiene lugar de forma
inmediata tras las mismas, Cierto, Permanente, de Recuperabilidad Desigual, ya que no todas las
especies presentan la misma respuesta ante las medidas correctoras propuestas,

Localizado, y Cuantificable, ya que se puede definir la superficie afectada de cada una de las
comunidades.

e Destruccion o modificacion de las comunidades vegetales que interfieren con las superficies
limitadoras de obstaculos y otras superficies de seguridad.

Las normas de seguridad aerondutica obligan a mantener una serie de superficies de seguridad
en el entorno de las pistas de vuelo Entre estas superficies se encuentran las Superficies Limitadoras de
Obstaculos, dentro de las cuales no se permite la existencia de elementos que superen una cierta altura.
Esta es variable en funcion de la distancia a la pista, de forma que en las inmediaciones de la misma las
alturas permitidas son muy bajas, incrementandose a medida que nos alejamos de ella.

Debido a esta normativa, se veran afectados directamente los pinares presentes en Can Camins,
la Ricarda y la zona militar (dentro del sector Remolar- Filipinas), y un pequefio bosquete de ribera
presente asimismo en la zona militar.

- En la cabecera 07R, en el sector Remolar, se ha cuantificado la superficie de pinar incluida dentro de
la zona de control de alturas de los 15 m. Se ha elegido este limite porque ningin pino supera esta
altura, aunque si la de los 10 m. que es el siguiente intervalo por debajo.
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- En la cabecera 25L, en el sector la Ricarda, se ha cuantificado la superficie de pinar incluida dentro de
la superficie de control de alturas de los 10 m., ya que la altura media de los pinos en este sector se
encuentra en torno a los 7 m.

- En la superficie asi calculada la afeccion consistira en la eliminacion de aquellos arboles que superen
la altura definida por las superficies limitadoras de obstaculos, dejando intactos lo que estén por debajo
de la misma.

Ademaés la normativa de seguridad aeronautica recomienda mantener una franja de pista y unas
zonas de seguridad en las cabeceras denominadas R.E.S.A. (Runaway Ending Security Area), donde la
vegetacion (y cualquier otro elemento presente) no debe ser un obstaculo para la seguridad aérea. La
Unica formacion de las existentes que supondria un obstaculo son las formaciones de pinares, que por
otra parte en esta zona se habran eliminado por el necesario control de obstaculos. Otras formaciones,
como el carrizo, no suponen un riesgo desde el punto de vista de la seguridad aérea, por lo que no se
veran afectadas.

Efecto Negativo, Directo, a Corto Plazo, Cierto, Permanente, de Recuperabilidad Desigual,
Localizado, y Cuantificable segun las cifras que se recogen en el apartado correspondiente.

4.6.2. Valoracion de impactos

Para establecer la valoracion de los efectos producidos sobre la vegetacion, se van a seguir unos
criterios especificos definidos a partir de la importancia para la conservacion de los diversos valores
vegetales y de su posibilidad de recuperacion, de acuerdo con los siguientes criterios:

Impacto Compatible: se considera como tal la afeccion directa o indirecta a comunidades con
interés bajo o nulo para la conservacion, o de interés medio pero de muy facil recuperacion con
medidas correctoras sencillas. Dentro de estas se incluyen los habitats de interés comunitario, pero en
estado de conservacion precario.

Impacto Moderado: se considera como tal la afeccién a habitats de interés comunitario no
prioritarios, poblaciones de orquideas no especialmente vulnerables, o macréfitos que no tengan
demasiado interés para la conservacion, y que se puedan recuperar con la aplicacién de las
correspondientes medidas correctoras.

Impacto Severo: Se aplica especificamente en el caso de afeccion a: zonas de elevada diversidad
de orquideas o con especies raras, a plantas de marisma muy raras en el delta, o presentes en pocos
paises europeos, y a habitats prioritarios segun la Directiva 92/43 de la UE, pero que se pueden
recuperar mediante la aplicacion de medidas correctoras.

Impacto Critico: Afecciones sobre superficies relevantes de especies de marisma incluidas en el
PEIN o en peligro de extincion en el delta, y sin posibilidad de recuperacion mediante la aplicacion de
medidas correctoras.

Seguidamente se pasa a recoger la valoracion del impacto producido por cada una de las actuaciones.
I.  Ampliacién del Campo de Vuelos

Como ya se ha comentado la ampliacion del campo de vuelos conlleva la eliminacion de la
vegetacion en la superficie de ocupacion de la tercera pista y ampliacion de la pista actual, y en las
zonas afectadas por las superficies de seguridad y por el control de alturas. Por tanto se han considerado
dos afecciones diferenciadas:

Afeccion directa por implantacion de la tercera pista y ampliacion de la pista actual, con sus
calles de rodadura; a priori la construccion de la tercera pista conlleva la nivelacion del terreno hasta el
limite de franja de pista por el lado mar (por el lado tierra se encuentran las calles de rodadura), por lo
que esta zona también se considera de afeccion directa. Este tipo de afeccion conlleva la desaparicion de
las comunidades vegetales presentes en la zona.

Afeccidn por control de alturas. Esta afeccion se produce en las zonas de control de alturas, y
consiste en la eliminacion de aquellos ejemplares arbdreos que superen las alturas definidas por las
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superficies limitadoras de obstaculos. Dentro de esta superficie se considera incluida la RESA, donde se
eliminaran los arboles presentes.

AFECCION DIRECTA

Especies afectadas Area afectada

Pinar de Pinus Pinea bien conservado 112.000 m2 (Can Caminsy Z. Militar)
Pinar de Pinus Pinea ajardinado 57.000 m2 (R.C. Golf)

Vegetacion hidrofitica (charcas con macrofitos) | 5.600 m2 (R.C. Golf)

Bosquecillos de Populus alba 3.200 m2 (Zona Militar)

Prados de Salicornia herbacea 30.000 m2 (Golf e interior aeropuerto)
Matorrales hal6filos con Suaeda fructicosa 59.000 m2

Prados de Plantago crassifolia 21.300 m2 (Z. Militar e Interior aeropuerto)

AFECCION POR CONTROL DE ALTURAS

Especies afectadas Area afectada

Pinar de Pinus Pinea bien conservado 226.000 m2 (Can Camins, Remolar, la Ricarda
oeste y Z. Militar)

Pinar de Pinus Pinea ajardinado 100.000 m2 (Camping Toro Bravo, C. Golfy Z.
Militar)

Bosqgue de ribera mediterraneo 6.300 m2

Tarayares 2.900 m2

Las comunidades afectadas son diversas, pasandose a recoger a continuacion la valoracion de
los impactos en base a los criterios anteriormente recogidos:

La mayor afeccién, cuantitativamente hablando, se produce sobre las formaciones de pinares
sobre dunas, habiéndose diferenciado en funcion del estado de conservacion de los mismos. En este
sentido cabe destacar que aunqgue el pinar constituye un héabitat prioritario de la Directiva, su interés en
la zona de estudio se encuentra condicionado por su caracter antropico (se trata de plantaciones) y su
abundancia a nivel regional. Las masas mas valiosas son aquellas que constituyen formaciones
seminaturales, como las de Can Camins, la Ricarda, Zona Militar, frente a las formaciones ajardinadas
del RC Golf y de los campings. La afeccién total a los pinares bien conservados afecta a 11,2 ha de
pinares en Can Camins y en la Zona Militar. La afeccion por control de alturas se produce sobre 22,6 ha
repartidas entre la Ricarda, el Remolar, Can Camins y la Zona Militar. Por lo tanto la superficie total
afectada de una forma u otra, de lo que se ha denominado pinar bien conservado, asciende a 33,8 ha, de
las cuales unas 8 se encuentran en el sector ZEPA de la Ricarda, y otras 6 entre el sector Remolar y la
Zona Militar.

Otro impacto que se considera SEVERO es la afeccion a las poblaciones de orquideas que
aparecen tanto en el interior del recinto aeroportuario como en la zona militar, asociadas a los prados de
Plantago, y en la zona de Can Camins asociadas a los pinares. Can Camins es una zona particularmente
rica en especies y en poblaciones, o que comporta un impacto importante sobre este grupo vegetal.
Destaca la afectacion de diversas especies raras como Limodorum abortivum, Epipactis parviflora y
Serapias parviflora. La franja de pista produce la afeccion directa a un area de 1,5 ha de superficie
donde aparecen hasta 4 especies diferentes de orquideas, siendo la predominante  Ophrys
thentredinifera. También en la franja de pista se afecta a otra superficie de 0,5 ha en la que aparecen
hasta 6 especies diferentes de interés muy alto. También en la Zona Militar se produce una afeccion a
poblaciones de Serapias parviflora, que se encuentran en un prado de Plantago crassifolia.

Existen otras comunidades de orquideas que presentan menos interés, como las presentes en el
Club de Golf y en el resto de la Zona Militar. En el Club de Golf la pérdida de las &reas de pinar
afectadas, cerca de unas 8 ha de pinar urbanizado o ajardinado, no suponen un impacto importante,
aungue ello conllevara la pérdida de poblaciones de orquideas. Destaca la reduccién importante de la
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poblacion deltaica de Epipactis microphylla que, por otro lado, no es rara en Catalufia. La pérdida de
especies raras como Serapias parviflora se puede considerar como poco importante en esta zona, ya que
no es muy frecuente.

Otra afeccion a resaltar es la producida sobre los prados de Salicornia herbacea y Plantago
crassifolia y las poblaciones de Suaeda maritima, habitats de interés comunitario de acuerdo con la
Directiva 92/43. En este caso se trata de habitats relativamente antropizados y bastante frecuentes cuya
afeccion no es critica para la conservacion del patrimonio natural del Delta.

Ademas de los efectos anteriormente descritos, y que se producen por afeccion a comunidades
de una cierta entidad, también aparecen efectos puntuales que afectan a especies 0 comunidades menos
representadas en la zona:

Se verd afectada una de las charcas artificiales del RC Golf de El Prat, que alberga una gran
diversidad de macrofitos. La zona de control de alturas afecta también a diversos de los escasos
bosquetes de tarayes (Tamarix anglica) bien conservados del delta, que constituyen un hébitat de interés
comunitario segun la Directiva 92/43 de la UE.

También cabe destacar la afeccion a algunos de los Gltimos bosquecillos de ribera que jalonan el
estangue del Remolar, situados en tanto en la zona de afeccion directa como en la zona de control de
alturas de la cabecera de pista.

La eliminacién de la vegetacion en los alrededores de la tercera pista supondra la desaparicién
de las Unicas poblaciones deltaicas de Aristolochia longa, una especie que es escasa en la regién
catalana. Existen unos pocos ejemplares de esta especie en la zona de Can Camins. Esta especie es
facilmente reproducible, pudiendo evitar su afeccion con las adecuadas medidas correctoras.

De lo expuesto anteriormente cabe concluir que los efectos mas significativos tanto desde el

punto de vista cuantitativo como cualitativo dan lugar a un impacto sobre la vegetacién que cabe
considerar como SEVERO. En este sentido, cabe sefialar que ademas de la importancia de las especies
afectadas, se ha valorado su posibilidad de recuperacion.
Cuantitativamente las comunidades méas afectadas son los pinares, lo que da lugar a impactos
considerados moderados o severos dependiendo del grado de naturalidad de la formacion,
predominando los impactos considerados severos. También la afeccion a ciertas poblaciones de
orquideas da lugar a un impacto considerado de esta magnitud.

II.  Nueva Area Terminal

Para la nueva éarea terminal se ha considerado la superficie ocupada por la misma y por la
plataforma, donde se eliminara la vegetacion existente.

AFECCION AREA TERMINAL

Especies afectadas Area afectada
Vegetacion hidrofitica de lagunas y albuferas 5.150 m2
Vegetacion hidrofitica de aguas oligohalinas 38.835 m2
Prados de Plantago crassifolia 32.000 m2
Matorrales de Arthroctemum fruticosum 90.000 m2
Comunidades de Limonium 3.200 m2
Matorrales de Suaeda fruticosa 45.000 m2

En esta superficie se encuentran &reas de vegetacion arbustiva y herbacea de diferente valor
ambiental.

La ocupacion de suelo derivada de la construccién de la nueva area terminal se concentra en el
denominado Pas de les Vaques, zona de marjales y de vegetacion haldfila que constituye una
continuacion por el norte de las marismas del Remolar. Esta zona concentra la practica totalidad de
salicornales de Arthrocnemum macrostachyum del delta, que son también el habitat de especies como
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Limonium vulgare y Elymus elongatus. En los claros de dicho salicornal aparecen grandes poblaciones
de Salicornia europaea y Suaeda maritima.

También afecta a prados de Plantago crassifolia interesantes porque albergan una gran
diversidad de orquideas, entre las que cabe citar algunos ejemplares Serapias parviflora.

Ademas la construccion de la nueva area terminal supone la desaparicion de las lagunas del C.
de Golf, con la excepcién de la laguna de La Roberta y de una pequefia charca adyacente. A pesar de su
cardcter artificial, dichas charcas constituyen uno de los reservorios de diversidad de hidrofitos mas
importantes del Delta.

La valoracion del impacto global producido sobre la vegetacion como consecuencia de la
construccién de la nueva area terminal va a venir condicionada por el valor de las comunidades que
alberga y por la posibilidad de recuperar esas especies. Las especies afectadas presentan un valor muy
elevado, aunque no se trata de especies en peligro de extincion. Por otra parte son especies que se
pueden recuperar mediante la aplicacion de las correspondientes medidas correctoras. El impacto
producido se considera por lo tanto SEVERO-MUY SEVERO.

1. Urbanizacion y accesos

La afeccion producida sobre la vegetacion en la zona correspondiente a la futura ciudad
aeroportuaria, se encuentra minimizada por las caracteristicas de las comunidades vegetales presentes.
En este sentido, predominan las comunidades ruderales, cultivos, carrizales y juncales mezclados con
ruderales, prados, areas urbanas e industriales, etc. En cuanto a los distintos accesos, o tienen lugar en
tinel (RENFE), o se trata de ampliaciones de carreteras ya existentes, por lo que el impacto sobre la
vegetacion queda minimizado. Por tanto esta actuacion sobre la vegetacion se considera
COMPATIBLE.

V. Carretera de Castelldefels

La nueva carretera de Castelldefels y su conexién con el futuro aeropuerto afectan a las zonas
denominadas Can Sabadell y Can Fargues. Estas constituyen la continuacién natural de la marisma de
Les Filipines y presentan algunos elementos muy interesantes desde el punto de vista de la vegetacion.

Can Sabadell es interesante en su conjunto por la elevada diversidad vegetal que acoge y por su
situacion intermedia entre les Filipines y els Reguerons. La ocupacién de esta zona puede conllevar una
serie de impactos, de intensidad variable segin las comunidades o especies que resulten afectadas.

El impacto mas grave sera la eliminacion de las depresiones inundables con poblaciones de
Salicornia europaea y Suaeda maritima debido a la escasez de este habitat en el delta. Su mayor interés
radica en la presencia de ciertas especies singulares que se concentran en algunos puntos:

> Depresiones salinas de la franja sur, ocupadas por prados de Plantago crassifolia y otras
comunidades que albergan especies como Artemisia gallica y Bupleurum tenuissimum.

> Zonas inundadas del limite sureste, con carofitas como Chara aspera y Tolypella glomerata.

> Canales desconectados de la red principal de la zona este, con especies como: Sparganium
erectum, Polygonum salicifolium, Scirpus lacustris, S. litoralis y Chara vulgaris.

> Canales de la zona noroeste, donde hay ejemplares de Carex riparia.

De menor importancia y dentro de esta misma zona la afectacion de los matorrales de Suaeda fruticosa
y de los de Arthrocnemum fruticosum tiene una cierta importancia debido a la relativa escasez de estos
habitats (recogidos en la Directiva 92/43) en el delta y en el conjunto de Catalufia como por su relativo
buen estado de conservacion.

El impacto que produzca la construccion de la nueva carretera serd muy variable dependiendo
del trazado final de la misma, y de cémo afecte a las comunidades descritas. En caso de que se afectara
a las comunidades més valiosas, éste impacto potencial podria ser SEVERO, si bien cabe pensar que
con las correcciones debidas a nivel de trazado se puede llegar a minimizar.
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4.7. IMPACTOS SOBRE LA FAUNA
4.7.1. Descripcion

- Durante la fase de construccion

1. Desaparicion de habitats
La ocupacion del espacio necesaria para la implantacion de la tercera pista, calles de
rodadura, edificio terminal, accesos, etc. provocard la destruccion de las comunidades vegetales
presentes, y con ello el habitat de determinadas especies animales asociadas a las mismas.
Desde el punto de vista faunistico, se verdn especialmente afectadas las especies asociadas a las
comunidades de pinares, carrizos, lagunas (campo de golf), y prados. A continuacion pasan a

comentarse las implicaciones de la afeccion a cada uno de los principales hébitats.
- Desaparicion de carrizales

Es importante la posible afeccion a los carrizales presentes en el extremo de la ZEPA, sector
Remolar- Filipines, ya que estos constituyen el habitat de algunas de las especies de mayor interés del
Delta (avetorillo, garza imperial y aguilucho lagunero). Aunque la tercera pista, como tal, no entra
dentro de la ZEPA, si que lo hace un apartadero de espera, las zonas de seguridad, y el sistema
de iluminacion de aproximacion (balizamiento). Los apartaderos de espera deben de estar
asfaltadas, lo que supone la afeccion al carrizal en una superficie de unas 2,2 ha.

Por otra parte en la zona del Pas de Les Vaques, dentro del recinto aeroportuario y fuera
de la ZEPA y del PEIN, hay una superficie de carrizal que asciende a 6,4 ha y donde actualmente
nidifica el Aguilucho lagunero, que se vera afectada por la construccion de la nueva &rea terminal.

Por otra parte, las Zonas de Seguridad (R.E.S.A.), si bien no deben estar asfaltadas, deben
encontrarse libres de obstaculos, de forma que pueda rodar un avion en caso de emergencia.
Segun los criterios aeronauticos la longitud minima obligatoria de las zonas de seguridad en las
cabeceras de la pista debe ser de 90 metros, contados a partir del extremo de la franja de pista, aunque
puede llegar hasta los 240 metros. La anchura en ambos casos es de 150 metros. En este caso se ha
optado por reducir al minimo esta longitud en las cabeceras 07-R, 07-L, y 25 L, en el primer y en el
Gltimo caso por motivos ambientales y en el segundo por cuestiones de espacio. Por lo tanto en
la nueva pista y para ambas cabeceras, la RESA tendra una longitud de 90 m. Asimismo, y puesto
que la Unica recomendacion que se realiza para el interior de la RESA es que se encuentren libres
de obstaculos, en las cabeceras 07 R y 25 L, que son las correspondientes a la nueva pista, se
mantendran las comunidades vegetales presentes, con la excepcion de los ejemplares arboreos que
ademas habrd que eliminar por control de alturas. Por lo tanto, y en caso de que efectivamente se
cumplan estas premisas, la afeccion al carrizal sera minima, al reducirse a los puntos de implantacion de
los sistemas de aproximacion.

- Desaparicion de lagunas artificiales

La construccion de la ampliacion del aeropuerto supone la transformacion total (enterramiento)
de las lagunas del campo de golf, a excepcion de la Roberta y de una pequefia laguna adyacente
(hay que sefialar que las lagunas de la zona militar no se veran afectadas). Aun tratandose de
lagunas que tienen un origen artificial, en la actualidad son habitats de aves de interés, incluidas en el
anexo | de la Directiva de Aves, como es el caso del avetorillo (Ixobrychus minutus) como
nidificante 'y el carricerin real (Acrocephalus melanopogon) como invernante, asi como otros
vertebrados incluidos en la Directiva de Habitats, como la ranita meridional (Hyla meridionalis)
y el galdpago leproso (Mauremys leprosa). Estas especies veran reducido su habitat y podrian
verse afectadas directamente dependiendo del momento de ejecucion de las obras.

- Desaparicion de pinares

De la misma forma que en el caso de los carrizales, los pinares se ven afectados por
diversas actuaciones de las obras de ampliacion: Otro impacto importante se da en las comunidades de
aves forestales, que tienen en estos bosques sus areas de alimentacién y nidificacion. Estas
poblaciones se van a quedar sin parte de su habitat, con lo cual una
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cantidad indeterminada podrd ocupar algunos de los espacios vacios (territorialmente hablando)
de los pinares adyacentes, pero la mayoria acabara desapareciendo. En estos pinares no se han
detectado especies prioritarias segun la Directiva de Aves, pero si algunas incluidas en listas de
proteccion internacionales (en este caso el apéndice Il del convenio de Berna): la Paloma zurita
(Columba oenas) y el Autillo (Otus scops). Como se ha sefialado en el apartado correspondiente a
la vegetacion, la afeccion a los pinares en su conjunto se diferencia entre la afeccién directa por
ocupacion de suelo, y la afeccion por control de alturas. La primera, supone una superficie
cuantificada en 16,9 ha, distribuidas en la zona militar, Can Camins, y R.C. Golf. El control de
alturas supone la afeccion a unas 33 ha.
- Desaparicién de prados de origen antrdpico

En la actual configuracion del aeropuerto, existen diversas zonas ocupadas por superficies
herbéaceas, en estos prados, aunque tratandose de habitats recreados por el aeropuerto, habitan algunas
especies de aves de interés, que son raras en el resto del Delta del Llobregat, como la alondra
comun (Alauda arvensis), la terrera comin (Calandrella brachydactyla) y el bishita campestre
(Anthus campestris); las dos Ultimas incluidas en el Anexo | de la Directiva de Aves.

- Desaparicién de habitats para los anfibios y reptiles

Como consecuencia de la ocupacién de terreno por las distintas infraestructuras, se
eliminardn habitats naturales en los que existen las condiciones ecol6gicas suficientes para que
distintas especies de anfibios y reptiles puedan desarrollar todo su ciclo vital. La ampliacion
del aeropuerto afectara parcialmente a zonas de elevado interés como son: una pequefia zona cerca del
Remolar-Filipines, una parte de la pineda de Can Camins, vy la zona central de lagunas del golf; a
una zona de interés medio, como es la que se ubica entre el golf y el Remolar — Filipines; y a una zona
de bajo interés, como es la zona de campos de la pineda de Can Camins. El desvio de la carretera a
Casteldefells afecta a areas de bajo interés desde el punto de vista herpetolégico, en la zona de Can
Sabadell.

- Ocupacion de humedales con los sistemas de aproximacion

El sistema de iluminacion que guia la aproximacién de los aviones se extiende entre 420 (minimo
obligatorio) y 900 metros mas alla de la pista y la zona de seguridad, por lo que entrara en los sectores
ZEPA del Remolar y la Ricarda. Esto puede provocar una alteracion de los habitats y una molestia a las
especies de aves, que es variable dependiendo del sistema que se utilice en la construccion y de
la longitud del hébitat ocupado.

En el area del Remolar se mantienen los 900 m. por motivos de seguridad, ya que la
configuracién prevista para las pistas en el futuro contempla los aterrizajes por esta cabecera,
siendo mas importantes los sistemas de iluminacidon para el aterrizaje que para el despegue
(que se produce por la cabecera préoxima a la Ricarda).

Cabe sefialar que el impacto principal de los sistemas de balizamiento no esta en las luces, que
ocupan un espacio muy pequefio y se sittan cada 30 metros, sino en el acceso para el mantenimiento
del sistema.

- Molestias derivadas del transito de vehiculos y personal de obra sobre las
comunidades animales presentes en las inmediaciones

La construccién de la ampliacion del aeropuerto va a suponer el movimiento de una gran cantidad
de tierras, lo que supondra un elevado nimero de vehiculos de obra circulando por el entorno de las
mismas. La magnitud de la actuacién implica la concentracion y funcionamiento de un elevado nimero
de vehiculos de obra y de personal, que en el sector Remolar se ha cifrado en unos 1360 movimientos
diarios, con situaciones punta de 3400 movimientos/dia, y durante unos 12-18 meses, va a suponer
una serie de molestias sobre las comunidades animales tanto por el incremento de los niveles
sonoros, como por la contaminaciéon atmosférica, e incluso visual. El efecto producido sera
Negativo, Directo y a Corto Plazo. Al igual que en los casos anteriores, la importancia de este efecto
sera funcion de las comunidades animales afectadas y de la programacion espacial y temporal de las
obras.

Los impactos de los accesos son mas importantes en el acceso oeste, tanto por el mayor volumen
de vehiculos, como por su cercania a la ZEPA. Desde el punto de vista acustico el ruido generado por
los camiones no seré significativo comparado con los niveles de ruido existentes en la actualidad
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como consecuencia de la actividad aeroportuaria. Por lo que respecta al acceso nuevo a abrir,
cabe sefalar que discurre mas alejado del Remolar, y que se construird una vez que se hayan
producido las explanaciones para la futura area terminal.

- Interferencias a las aves durante la nidificacion

Teniendo en cuenta que las diferentes obras de ampliacion del aeropuerto, por su magnitud,
durarén varios afios, las aves nidificantes presentes en las zonas contiguas se veran afectadas varias
temporadas de cria (15 de marzo y el 15 de julio). Las molestias en el periodo de cria pueden ser
debidas a los efectos ya definidos en los apartados anteriores: al ruido, a un mayor trasiego de
vehiculos y personas en la visual de las aves, o a la destruccion fisica del habitat de cria, como
sucedera con algunos pinares y carrizales, y la practica totalidad de lagunas del campo de golf.
Mientras que algunas de estas molestias solamente produciran la basqueda por parte de las aves de otros
territorios mas tranquilos y adecuados, la destruccion del habitat en época de cria podria producir la
muerte de pollos y, en algunas especies, incluso de adultos, ademas de producir un estrés mucho
mas importante en las poblaciones. La ocupacion de habitats que van a desaparecer, como las lagunas
del club de golf, durante la época de nidificacidn produciria la pérdida de las puestas.

Este efecto se considera Negativo, Directo, a Corto Plazo ya que tiene lugar a medida que se
realizan las obras, Temporal en el caso de que sean molestias sobre especies situadas en las
inmediaciones de las obras, pero Permanente en caso de que se produzca la pérdida de ejemplares

- Desaparicién de ejemplares de herpetofauna

La construccién de las distintas instalaciones proyectadas supondra la eliminacién de
anfibios y reptiles, tanto de forma directa como indirecta.

Durante la fase de obras y como consecuencia del movimiento de tierras y desplazamiento
de maquinaria, se producira una eliminacion directa de ejemplares, ya que se trata de
especies con reducida capacidad de desplazamiento; este efecto serd& mayor en las zonas con
especies muy territoriales y de elevado interés, caso de las lagunas del golf, con Rana verde, Ranita
meridional y Galépago leproso. En fase de explotacion, cabe esperar que se produzca un aumento
de la mortalidad por atropello directo de ejemplares en las carreteras.

- Alteracion de la calidad de las aguas

Como consecuencia del movimiento de tierras que tendra lugar con las obras, se producira un
aumento relativo de los sélidos en suspensién del agua, lo que conllevard un descenso en la calidad
del agua. Por otra parte, en la fase de explotacion, habrd un aporte al agua de los
contaminantes generados por el paso de vehiculos y aviones (aceites, combustibles, ...), que seran
drenados por medio de las cunetas. También se prevé la salinizacién de algunas lagunas, con el
consiguiente efecto de factor limitante para los anfibios, que seran quienes sufran mas directamente
las consecuencias de la alteracion de la calidad del agua, ya que puede condicionar la viabilidad de
los huevos y larvas.

- Efecto barrera

La presencia de las infraestructuras proyectadas, y en particular de los elementos lineales
previstos, producird un efecto fragmentador de las poblaciones de las distintas especies que
habitan en las zonas afectables. Estas infraestructuras podrian impedir o limitar el flujo entre las
poblaciones; siendo su importancia variable dependiendo de los grupos animales afectados. En el caso
de los mamiferos este efecto no tiene demasiada importancia por su escasa presencia, en cuanto a los
anfibios, cabe esperar que este efecto sea igualmente poco significativo debido a la
comunicacion existente entre las zonas humedas por debajo de las infraestructuras, y por
otra, los desplazamientos que tienen lugar en los habitats terrestres son menos importantes y frecuentes.

Ademés, hay que tener en cuenta que en la situacion preoperacional existen ya numerosas
infraestructuras que han producido ya este efecto, de forma que las actuaciones proyectadas supondrian
la intensificacion de un problema ya existente en la actualidad.

Se trata de un efecto de cardcter Negativo, Directo, que se manifiesta a Corto Plazo en cuanto
empiecen las obras.
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- Durante la fase de explotacién
- Deslumbramiento de aves

El deslumbramiento sobre las aves podria producir su desorientaciony su  colision
contra diferentes infraestructuras anexas al Aeropuerto. A pesar de esto, estas condiciones no se dan
habitualmente en el aeropuerto de El Prat, por lo que en esta zona serd un fendmeno muy poco
importante, dicho efecto se considera Negativo e Indirecto.

- Degradacion de ecosistemas cercanos por intrusion luminica

Una luminosidad excesiva sobre un ecosistema podria deshabilitar areas tradicionalmente
dedicadas al encame y pernocta de diferentes tipos de fauna. Este efecto se ha recogido por el
incremento en las condiciones de luminosidad que sufrira el sector ZEPA del Remolar. No obstante,
esta intrusion luminica ya existe en la zona y aparentemente afecta poco a las especies, que
siguen utilizando zonas limitrofes al aeropuerto, por lo que este efecto se considera menor.

- Interferencias sobre los desplazamientos habituales de las aves

La situacion de la tercera pista puede afectar a los movimientos diarios de algin grupo de
aves. En la actualidad, las gaviotas mediterraneas (Larus cachinans)y en menor medida la gaviota
sombria (Larus fuscus), se desplazan desde los dormideros situados en el Puerto de Barcelona
hasta sus zonas de alimentacion (basicamente el Vertedero del Garraf y la planta de transferencia de
Viladecans) siguiendo la linea litoral. Algunos de estos grupos de laridos pueden sobrevolar las
actuales instalaciones del Real Club de Golf bordeando el pinar litoral. Generalmente se trata de
movimientos de bandos pequefios pero en situacion de vientos desfavorables provenientes del mar,
pueden utilizar esta via interna en mayor grado. La presencia geogréafica de la tercera pista no
parece que pueda afectar al transito diario de otros grupos de aves. Previsiblemente, se necesitara la
actuacién del Servicio de Control de Fauna (halconeros) para que estas aves dejen de utilizar la ruta
interna al pinar.

En cambio, no parece que vaya a afectar a los grupos de aves migrantes, ya que éstos se
concentran en la zona de marismas y sector litoral, sin establecer ninguna ruta sobre la futura
situacion de la tercera pista.

4.7.2. Valoracién de impactos

Para establecer la valoracion global que cada una de las actuaciones previstas en el Plan
Director ocasionara sobre la fauna, van a considerarse las caracteristicas y magnitud de los
diferentes efectos producidos, ya identificados y caracterizados. El impacto final vendra condicionado
por la consideracidon global de los efectos caracterizados como notables.

I.  Ampliacion del campo de vuelos y Nueva Area Terminal

En este caso se han valorado de forma conjunta estas dos actuaciones porque los movimientos
de tierras para el &rea terminal se van a realizar en el marco del proyecto de campo de vuelos,
siendo estos los responsables del principal impacto sobre la fauna, la destruccion de habitats. Estas
dos actuaciones son responsables de la aparicion de practicamente la totalidad de los efectos descritos
tanto durante la fase de explotacién como durante la fase de construccidn, si bien cuantitativamente se le
pueden imputar los siguientes: La desaparicion de pinares como consecuencia de la ocupacion de suelo
y el control de alturas en las cabeceras de pista. Este efecto se considera de poca importancia desde el
punto de vista faunistico por las caracteristicas de las comunidades de aves que acogen estos
pinares, y que son muy diferentes de las asociadas a las zonas humedas que son objeto de
proteccion. Por otra parte, aunque el pinar tenga una cierta importancia a nivel local, por ser el Unico
ambiente forestal mas o menos bien conservado, no son distintos que los pinares que pueblan la
mayor parte de la sierra litorales y prelitorales de Catalufia, y para las especies mas importantes, el
pinar no constituye un habitat importante y la presencia de estas especies es puramente accidental.
Por lo tanto este efecto se considera MINIMO.

La ocupacion de los humedales con los sistemas de aproximacion, que afectaran al sector del
Remolar y en menor medida a la Ricarda. Como ya se ha recogido en el apartado
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correspondiente, en este Gltimo se ha reducido la afeccion al minimo imprescindible. Este efecto
podria ser NOTABLE si se optara por los sistemas de mantenimiento convencionales, mas
agresivos, afectando a las comunidades de aves de las zonas himedas; puesto que no serd asi, cabe
considerar este efecto como MINIMO.

Asimismo el efecto derivado de las molestias derivadas por el transito de vehiculos y personas
durante las obras se considera un efecto MINIMO dado el contexto en el que se desarrolla la actuacion,
donde el ruido generado por el transito de aviones es una constante.

Un efecto significativo derivado de la ampliacion del campo de vuelos es el riesgo de colision con
las aves, ya que la tercera pista ira situada en direccion paralela a una de las rutas de desplazamiento que
utilizan actualmente determinadas comunidades de aves en sus movimientos entre el puerto de
Barcelona, la laguna del Remolar, y el vertedero del Garraf. Reducir este riesgo sera objeto de
aplicacién de medidas correctoras de una cierta intensidad.

De todos los efectos sefialados anteriormente (y aunque de forma individual se consideran
minimos), los principales de cara a la valoracion global son los producidos sobre algunos
hébitats naturales y artificiales como son los carrizales, las lagunas nuevas del Golf y el pinar litoral.
En particular se considera importante, de cara a la valoracion, la desaparicion del carrizal en el
Pas de les Vaques y la afeccion al carrizal en el interior de la ZEPA. No obstante hay que
considerar gque, aunque no se puede generalizar, la mayoria de las especies de aves acuaticas estan
adaptadas a importantes fluctuaciones de su medio, determinadas por la climatologia de la regién
Mediterranea. En afios muy secos, las aves no utilizan un determinado humedal, se desplazan a
zonas alternativas o simplemente no se reproducen. En un afio bueno, pasa todo lo contrario.

La afeccion a las especies mas sensibles y raras, como la garza imperial, el aguilucho
lagunero y el avetorillo debe tener en cuenta los efectos de las medidas correctoras o
compensatorias que potencialmente se pueden llevar a cabo. Los requerimientos vitales de las
tres especies son en parte similares: necesitan carrizales en mosaico con un agua de la mejor calidad
posible, rica en peces, anfibios e invertebrados acuaticos. Estos ambientes de aguas dulces con
carrizales, afortunadamente son los mas faciles de reproducir en el propio Delta del Llobregat y segun
las medidas que se tomen, el balance final podria superar el numero actual de parejas nidificantes
de las tres especies.

Por lo tanto, el impacto global se considera SEVERO, ya que su recuperacion requiere
medidas correctoras de cierta intensidad. Se trata de un efecto que ocasiona una cambio en el valor
ambiental del conjunto que, aunque perceptible, no se puede considerar notable (hay que sefalar
que las zonas mas importantes del Delta, el Remolar y la Ricarda) permanecen inalteradas.

Il.  Urbanizacion y accesos

Las comunidades vegetales afectadas por la futura construccion de la ciudad aeroportuaria
presentan un elevado grado de antropizacion, por lo que su afeccién no va a tener repercusiones
desde el punto de vista faunistico.

En cuanto al resto de los accesos, se trata fundamentalmente de obras lineales desarrolladas
sobre caminos ya existentes, 0 en zonas muy humanizadas, por lo que no cabe pensar en afecciones
significativas sobre los habitats, por otra parte muy alterados en estas zonas. En cuanto al posible
efecto barrera, la poca importancia de las comunidades animales que se podrian ver afectadas
por este efecto nos llevan a considerarlo igualmente como minimo.

En consecuencia el impacto producido sobre la fauna como consecuencia de las
actuaciones de urbanizacién y accesos se considera COMPATIBLE.

. Carretera de Castelldefels

La introduccion de una infraestructura de caréacter lineal presenta como principal efecto el
denominado efecto barrera, que impide el desplazamiento de la fauna en direccion transversal a la
linea, creando una barrera que empobrece las poblaciones animales que quedan a ambos lados
de la misma. Puesto que la valoracion del impacto es funcion de la valoracion de las comunidades
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afectadas, y dado que en esta zona los grupos animales susceptibles de sentir este efecto no
presentan demasiada importancia, el impacto se considera COMPATIBLE.
Otros efectos, como la destruccion de hébitats, se han considerado en este caso minimos.

4.8. IMPACTOS SOBRE LAS COMUNIDADES ACUATICAS

4.8.1. Descripcion y caracterizacion de efectos

El efecto principal de las obras de ampliacién sobre los organismos acuéticos, durante las fases
de construccién y explotacion, es la destruccion de habitats y, por lo tanto, la progresiva pérdida de
habitats para estos organismos en el contexto del hemidelta. Otro efecto potencial es la posible
alteracion de los hébitats acuaticos debido a cambios en la hidrologia y en la calidad del agua.

o Destruccion de habitats acuaticos por ocupacion del suelo

Como consecuencia de la ocupacién de terreno por distintas infraestructuras, se eliminaran
hébitats naturales y/o artificiales, por lo que se producird una reduccion de habitat Gtil para
numerosas especies. En concreto se producira la ocupacion de dos zonas concretas:

- Lagunas del Golf: La implantacion de la nueva terminal supondra la desaparicion
de todas las lagunas con excepcion de la Roberta. Aunque fueron creadas artificialmente para
la configuracion del campo de golf, actualmente algunas de ellas tienen un valor biol6gico
medio-alto en funcién de las comunidades acuéticas que albergan. Gracias a la ausencia de
carpas en dos de ellas, el agua se mantiene transparente y permite el establecimiento de
poblaciones abundantes de macréfitos que son refugio de especies relevantes de invertebrados. La
superficie total aproximada de estas lagunas es de 4,83 ha.

- Marisma del Golf :La desaparicion de la marisma del Golf supone una pérdida de
habitat para las especies acuaticas en época de inundacion. Este habitat s6lo se ha podido valorar
a partir de las plantas superiores observadas, pero no a partir de los grupos estrictamente
acuaticos al haberse encontrado seco en todas las prospecciones de campo efectuadas.
Ocupa una superficie de 7,19 ha aproximadamente.

e  Destruccion o modificacion de habitats acuaticos proximos a las
superficies limitadoras de obstaculos y otras superficies de seguridad

Al oeste del pinar de la Ricarda, se encuentra una charca semipermanente cuya peculiaridad
consiste en recibir una insolacion baja gracias a la cobertura del pinar y, por lo tanto, mantener la
temperatura del agua por debajo del resto de charcas del Delta del Llobregat. La tala del pinar
alrededor de esta charca supondria un cambio en las condiciones ambientales de esta lamina de agua
y, en consecuencia, un cambio en las comunidades acuaticas que alberga en la actualidad.

o Modificacibn en la composicion de las comunidades acuéticas como
consecuencia de posibles cambios en la hidrologia y calidad del agua

- Laguna de la Roberta y charca adyacente: EI régimen hidrolégico del Estany de la
Roberta viene determinado por la gestion realizada por el Club de Golf. Actualmente, su
conductividad es superior a 4000 pS/cm y la concentracion de materia orgénica es elevada, tal
como lo demuestran sus comunidades algales, con la presencia del género Euglena y de
cianobacterias  bentonicas  (Eugleneto-Oscillatorietum Margalef). El previsible descenso del
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nivel de la lamina de agua (30 cm) y una posible, pero improbable salinizacion supondria también
un cambio en sus comunidades acuaticas (1,13 ha).

- Remolar-Filipines y la Ricarda: Cambios en la hidrologia y en la calidad del agua
podrian afectar estas zonas adyacentes al recinto aeroportuario. En el Remolar-Filipines, las
zonas de mayor interés respecto a la biota acuética son la Bassa dels Fartets y la Bassa dels
Pollancres. En la Reserva de la Ricarda, la mayoria de los ambientes prospectados tienen un
interés alto, desde la misma laguna y las charcas costeras (Magarola y Semaéfor), hasta las
charcas de la marisma vy del pinar (las bassas mencionadas ocupan una superficie de 0,53 y
0,14 ha). Merece especial atencion el efecto que puede tener lugar en la laguna de la Ricarda
como consecuencia del cambio en el ciclo de llenado y vaciado de la laguna. En este sentido,
si la permanencia del agua aumenta, la eutrofizacion de sus aguas podria verse incrementada,
asi como los efectos nocivos sobre los organismos acuéaticos, como la anoxia (falta de oxigeno) en
el fondo. Las comunidades plancténicas y bentonicas se empobrecerian y pasarian a ser
dominadas por especies tolerantes a concentraciones elevadas de nutrientes.

- Can Sabadell: Las comunidades de las zonas himedas de Can Sabadell y Can
Fargues podrian verse afectadas por los movimientos de tierras y maquinaria, y demas
acciones de proyecto necesarias para llevar a cabo el desvio de la carretera de Castelldefels
(0,004 ha).

- Charcas de la playa, enfrente de la zona militar: Actualmente la calidad de sus aguas es
inmejorable dentro del contexto del Delta del Llobregat. Sus comunidades bioldgicas reflejan
estas condiciones, que podrian verse alteradas por un cambio en el nivel freatico (0,003 ha), si
bien los estudios realizados no contemplan que se vaya a producir ninguna modificacion.

El cambio en la composicion de las comunidades acuéticas existentes en la actualidad se
considera un efecto Negativo, Indirecto, de aparicion a Corto-Medio Plazo segun los casos,
Incierto, Permanente, Recuperable con la aplicacién de medidas correctoras y protectoras, Localizado
y Cuantificable en cierta medida segun la superficie de cuerpos hidricos afectados.

4.8.2. Valoracion de impactos
I.  Ampliacion del campo de vuelos

La desaparicion de pinares como consecuencia del control de alturas en la cabecera de pista de la
Ricarda afectaria una charca de caracteristicas unicas en el contexto del hemidelta. Esto se debe a que la
charca existente en la zona oeste del pinar de la Ricarda, en el limite con el camping, es del méaximo
interés al tener una poblacion diversa de invertebrados, entre los cuales figura un elevado numero
de especies de coledpteros, ademas de especies de moluscos muy raras (Anisus leucostoma) y
especies de dipteros tipicas de aguas relativamente limpias y frias (Corynoneura y dixidos).
Todos los ambientes muestreados en el Delta del Llobregat son charcas abiertas con una alta
insolaciéon, con excepcién de esta charca, en la que la cobertura del pinar determina unas
caracteristicas ambientales particulares. Merece ser conservada, 0 como minimo considerada al
planificar alteraciones ambientales. Si se corta el pinar por el control de alturas en las cabeceras
de la pista, las condiciones ambientales cambiardn, y por lo tanto, el impacto se puede considerar
MODERADO-SEVERO.

Il.  Nueva &rea terminal
En la superficie que se verd afectada por la nueva area terminal, hay que considerar la pérdida

de las lagunas del Golf que tienen un interés ambiental singular, si bien condicionado en su
valoracion por su origen artificial y, consecuentemente, por su capacidad de recuperacion en otras
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zonas similares. Entre todas las lagunas que desaparecerian cabe destacar dos de aguas transparentes
gue mantienen una fauna acuatica relevante. Dos de los puntos muestreados (20 y 23) estan
caracterizados por una fauna diversa de coledpteros, entre los que figura Cybister tripunctatus
africanus (relevancia alta), y entre los crustaceos, Oxyurella tenuicaudis (relevancia media). Cybister
tripunctatus africanus es una especie amenazada por la progresiva degradacion o destrucciéon de
los hébitats costeros de los que es fuertemente dependiente. Ademas, el Delta del Llobregat
supone el limite septentrional de su distribucion mundial.

Otra de las charcas de aguas transparentes (60) es destacable por la presencia de
heterdpteros poco frecuentes en la peninsula (Gerris argentatus) y que ocupan ambientes con abundante
vegetacion acuética.

La mayoria de las charcas estdn caracterizadas por una fauna rica en odonatos y
heterdpteros y efemerdpteros de relevancia media. Aunque algunas de las lagunas posean especies
de relevancia alta, el impacto es MODERADO al tratarse de ambientes que pueden recrearse en
otras zonas, al igual que se crearon en su dia en el Club de Golf.

II. Desvio carretera de Castelldefels

Las afecciones derivadas de la construccion de la nueva carretera de Castelldefels afectan
a la zona denominada Can Sabadell, que es un mosaico de ambientes acuaticos que van desde
canales de cierta envergadura, hasta una serie de canales mas pequefios aislados de la circulacion
general, y zonas inundables y charcas semipermanentes. En el contexto del hemidelta es inusual la
existencia de esta diversidad de ambientes en una misma area, por lo que seria conveniente
preservar al maximo su diversidad. En cuanto a los organismos estrictamente acuaticos que viven
en este espacio hay que distinguir varios héabitats con una biota interesante. Las charcas
semipermanentes (zona sureste) destacan por la riqueza de especies de coledpteros, la méas elevada en
todo el hemidelta, por poblaciones de crustaceos constituidas por especies de relevancia media
(Daphnia curvirostris, Megafenestra aurita, Tretocephala ambigua y Ceriodaphnia laticaudata), y
por una flora algoldgica relativamente diversa y con cierto interés floristico. Los canales de cierta
envergadura (zona noroeste) son de alto interés por su flora algolégica, aunque estan sometidos a
variaciones en la calidad del agua que repercuten sobre estas comunidades bioldgicas. Si estos espacios
desaparecen,0 bien la hidrologia o la calidad del agua se ve alterada de algin modo por las
obras, se produciria un impacto sobre estas charcas y canales de magnitud MODERADO-
SEVERO.

En cambio, los canales desconectados de la red principal presentan en la actualidad una biota
banal y poco diversa, hecho que se atribuye a la permanencia del agua y su nivel bajo en el momento de
efectuar el muestreo. Sin embargo, los estudios de flora demuestran que estas areas son muy cambiantes
intranualmente e interanualmente, por lo que su potencialidad es muy elevada, y asi, cabe pensar que en
afios lluviosos la calidad del agua mejore sustancialmente y, por lo tanto, las comunidades
acuaticas que alberguen reflejen estos cambios. Si despareciera este habitat para los organismos
acuaticos, el impacto seria MODERADO. De las zonas inundables no se puede valorar el impacto
porque en las épocas de muestreo (marzo-junio) estaban secas.

4.9. IMPACTOS SOBRE EL PAISAJE

La actuacion en estudio altera la calidad del paisaje en funcion del grado de contraste visual que
origina respecto al estado preoperacional, afectando a la forma, la linea, el color y la textura del paisaje
existente.

4.9.1. Descripcién
- Fase de construccion
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Durante esta fase las acciones de ampliacién del aeropuerto provocaradn cambios en la morfologia,
textura, cromatismo y percepcion visual del paisaje. Se produciran alteraciones del terreno con las
excavaciones, movimientos de tierras, pistas de acceso a obra, vertederos, acopios temporales de tierras,
terraplenes y desmontes. Asimismo se producird una pérdida de calidad paisajistica por el contraste
cromético que supone la denudacién de terrenos e implantacion de infraestructuras asociadas a las
obras. La pavimentacion de superficies y los nuevos accesos producirdn una pérdida de naturalidad en
colores, tonos, brillos y texturas predominantes.

La implantacion de la nueva area terminal y otras estructuras, provocara la pérdida de visibilidad
espacial, incrementada con la disminucion de la calidad atmosférica en cuanto a emisiones de particulas
y polvo.

- Fase de explotacion

Se llevard a cabo la ampliacion de impactos que en la fase anterior eran temporales aqui se hacen
permanentes, va ligado al hecho de la intrusién visual en lo que se refiere al impacto provocado por la
presencia de nuevas infraestructuras como a la explotacion por el tréfico de aviones y vehiculos en los
accesos. Otras acciones como la destruccion de vegetacion, fauna y cambios en los usos del suelo
llevaran a la artificializacion del terreno.

4.9.2. Valoracion de impactos
Con respecto al paisaje se han evaluado la Calidad paisajistica y la Fragilidad visual de cada una
de las unidades consideradas y se ha obtenido el valor de Vulnerabilidad paisajistica respecto al factor
del medio afectado.

La escala de valoracion tenida en cuenta es la siguiente:

Vulnerabilidad Muy Baja Impacto COMPATIBLE
Vulnerabilidad paisajistica Baja Impacto COMPATIBLE-MODERADO
Vulnerabilidad paisajistica Media Impacto MODERADO-COMPATIBLE
Vulnerabilidad paisajistica Notable Impacto MODERADO-SEVERO
Vulnerabilidad paisajistica Alta Impacto SEVERO

Vulnerabilidad paisajistica Muy Alta Impacto SEVERO-CRITICO

Como resultado de este andlisis se obtiene una valoracion para los distintos tipos de actuaciones
Ilevadas a cabo.

I.Ampliacion del campo de vuelos

La ampliacién del campo de vuelos debido a que sus pistas son elementos superficiales poco apreciables
en un ambito con escasez de desniveles relativos como es el Delta, el impacto producido puede
considerarse MODERADO-COMPATIBLE. En el caso en el que ciertas unidades de los pinares sean
retirados para la construccion de las superficies de aproximacion y limitadoras de obstaculos si
conllevaran una afeccion a tener en cuenta, provocando un impacto considerado MODERADO-
SEVERO.

I1.Nueva &rea Terminal
La terminal entre pistas se caracteriza como de vulnerabilidad media, en la que segin la calidad
arquitectonica del proyecto, tipologia, materiales, volumenes pueden llegar a integrarse mejor o peor

con el paisaje. El impacto producido se considera pues MODERADO-COMPATIBLE.

I11.Urbanizacion y accesos
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La urbanizacién se implantard sobre unidades muy artificializadas, con grandes explanaciones y
espacios denudados. Los accesos discurren en gran parte por trazado subterrdneo exceptuando la
carretera que conduce a la playa, que discurrira por superficie pero que tendrd un impacto minimo pues
sera de un solo carril por sentido y no se esperan grandes afluencias de trafico. Siendo asi se considera
este impacto producido como MODERADO-COMPATIBLE.

IV.Desvio carretera Castelldefels

Se desvia la carretera de su trazado actual para permitir la ampliacion de la ciudad aeroportuaria. El
nuevo trazado circulara por cultivos y grandes prados y se caracteriza por ser una via de seccion similar
a la de una autovia por la que se espera una alta densidad de trafico. Se considera este impacto como
MODERADO.

4.10. IMPACTOS SOBRE EL PATRIMONIO CULTURAL
4.10.1. Descripcién
- Fase de construccion

Debido a la ocupacién del espacio por parte del conjunto de actuaciones en la fase de
construccién se aprecia que la posible afeccion ocasionada sobre los elementos de interés patrimonial
presentes puede ser de dos tipos; afeccion sobre masias y otros edificios singulares descritos en la fase
de inventario o la afeccién a posibles pecios situados en el subsuelo.

4.10.2. Valoracion de los impactos
I.  Ampliacién del campo de vuelos
Se afectara de forma directa a las siguientes edificaciones de interés historico-artistico:

- La Granja de la Ricarda: afectada por las nuevas calles de rodadura que dan acceso a la cabecera
de la pista 07-25 actual tras su ampliacion. El impacto producido por la destrucciéon de esta
estructura significaria una notable pérdida en el patrimonio histdrico-artistico del municipio.

- La Telegrafia: No se vera directamente afectado por las obras de ampliacion pero quedara
dentro de sus limites con lo que se vera impedido su acceso. Al no conllevar pues una
destruccion del elemento, no seréa considerada una alteracion importante.

Se veran afectados por la ampliacion de las calles de rodadura otras masias de interés como Cal
Camins y Cal Llissera que deberan ser derribadas asi como los restos de un avién militar estrellado en
1940 vy los posibles pecios existentes.

En consecuencia el impacto producido por la ampliacion del campo de vuelo sobre el patrimonio
cultural se considera de MODERADO-SEVERO, debido sobre todo a la afeccion a la Granja de la
Ricarda.

Il.  Nueva area terminal, urbanizacién y accesos y carretera de Castelldefels
El resto de las actuaciones consideradas no presentan afeccion directa a ningun elemento de

interés patrimonial, salvo la posible afeccién a pecios y otras estructuras halladas. En caso de inferir con
algunos de estos restos se produciria un impacto MODERADO.
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4.11. IMPACTOS SOBRE LA POBLACION
4.11.1. Descripcion y caracterizacion de efectos
- Durante la fase de construccion

-Afecciones a la poblacion por el incremento de particulas. En la fase de construccion se
generaran molestias a la poblacién de la zona, consecuencia del incremento de particulas debido
principalmente a preparacion del terreno, realizacion de accesos, infraestructura de apoyo, transporte de
materiales y equipos, obra civil y trabajo mecéanico. En cuanto a la poblacion que se vera afectada, seran
fundamentalmente los trabajadores de estas obras y de las industrias proximas al Aeropuerto. Se trata de
un efecto claramente temporal que cesara cuando terminen los trabajos.

- Expropiaciones. La aprobacion del Plan Director le habilita para llevar a cabo expropiaciones,
adquirir terrenos mediante cualquiera de los métodos legales previstos. Las principales expropiaciones
que se llevaran a cabo, se sitdan en los limites oeste, noroeste y sudeste de la nueva zona de servicio. El
uso actual del suelo es fundamentalmente agricola, pero también incluye, al sur del aeropuerto, una zona
militar y de equipamientos. De cualquier forma, la necesidad de expropiar los terrenos a ocupar por las
obras supone una pérdida de patrimonio, recompensada con una compensacion econémica.

- Durante la fase de construccion y explotacion

- Afeccidn a la poblacion por cambios en la calidad del aire. Durante el funcionamiento del
Aeropuerto de Barcelona, consideradas sus actuales instalaciones y la Ampliacion proyectada, se puede
producir una afeccion a la poblacion debida a los cambios en la calidad del aire como consecuencia de
las emisiones de ciertos contaminantes a la atmdsfera.

- Deslumbramiento sobre vias de comunicacién y areas urbanas. Este impacto contempla las
molestias que supone la iluminacion directa con intensidad suficiente de fachadas de edificios o areas
urbanas en general. Por otro lado, alude al deslumbramiento de conductores en vias cercanas al
Aeropuerto, y el riesgo que ello supone para la conduccion de vehiculos.

En cualquier caso, su efecto se vera minimizado mediante la adopcién de las medidas correctoras
que se especifican mas adelante, y que para este caso se basan fundamentalmente en la utilizacion de
“rejas” que permitan dirigir el haz luminoso de manera eficaz, evitando la iluminacién directa de zonas
gue no se desean iluminar.

- Alteracion de la accesibilidad del territorio. Debido fundamentalmente a la situacion tan
proxima del aeropuerto al limite maritimoterrestre y a que no existen importantes infraestructuras de
comunicacién que

se vean afectadas por la ampliacion, con las consiguientes molestias ocasionadas por las obras
que ello supondria.

El punto critico sera la desviacién de la carretera C-246, en la parte sudoeste de la ampliacion,
donde, durante el periodo de construccién, se veran dificultados los desplazamientos, incrementando el
tiempo empleado en los recorridos, y las condiciones de comodidad y seguridad en que se realicen.

- Incremento de la demanda de mano de obra. En la actualidad el empleo generado por el
aeropuerto como empresa del sector terciario es de 7.900 puestos de trabajo directos. La construccién de
las actuaciones en estudio tendra como consecuencia un aumento de la tasa de empleo tanto en la fase
de construccidn, como en la de su explotacion. Durante la fase de construccion, se prevé que se crearan
aproximadamente 600 puestos de trabajo directo cada afio de inversién. En la fase de explotacion, en el
caso de un escenario tendencial en el que el aeropuerto mantenga la baja tasa de empleo actual, para el
afio 2015 se habran creado 6.800 puestos de trabajo adicionales directos y 11.700 para el afio 2025. En
un escenario optimista en el que la tasa de empleo del aeropuerto se equiparase a la de otros aeropuertos
europeos de las mismas caracteristicas, se podria aumentar el empleo directo en 8.400 empleos
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adicionales en el 2025, para alcanzar los 28.000 empleados totales en ese mismo afio. Es decir, se
multiplicaria por cuatro el empleo directo generado por el Aeropuerto, con el consiguiente aumento de
contribucion al Valor Afiadido Regional. El caracter de este efecto es Positivo.

4.11.2. Valoracién de impactos

Evaluando de forma conjunta el impacto producido sobre la poblacion, se puede observar que los
habitantes del Prat serdn los mas afectados por las obras, el trafico de vehiculos y maquinaria de obra,
las inmisiones contaminantes, expropiaciones y demas efectos caracterizados anteriormente. El impacto
producido sobre dicha poblacién se valora como MODERADO, pues las medidas correctoras para su
paliacion son de fécil aplicacion.

Sin embargo, se puede considerar que a nivel comarcal, el impacto producido sera el derivado
del aumento de mano de obra y actividad en la zona. Si se establece que la mano de obra sea
prioritariamente local, este impacto resultard FAVORABLE-MUY FAVORABLE para la poblacion,
gue en cambio sufrira menos las molestias derivadas de las obras y la explotacién de la infraestructura,
los cortes de trafico y pérdida de accesibilidad en el territorio.

4.12. IMPACTOS SOBRE LA PRODUCTIVIDAD SECTORIAL
4.12.1. Descripcion y caracterizacion de efectos.

- Disminucién de la productividad agricola. La productividad agricola se vera reducida en las
zonas préximas al ambito de estudio a causa de los movimientos de maquinaria que degradaran el
territorio.

- Mejora del sector terciario. El aeropuerto desempefia una funcién clave en la consolidacion de
Barcelona como destino turistico, pues canaliza el 10,7% de los visitantes espafioles llegados a Catalufia
y el 7,1% de los extranjeros.

La repercusion econdmica que la actuacién producira globalmente sobre los sectores de actividad
economica regional y local se puede considerar como Beneficiosa.

4.13. IMPACTOS SOBRE EL DESARROLLO ECONOMICO
4.13.1. Descripcion y caracterizacion de efectos
- Incremento del desarrollo econémico
I.  Analisis del impacto directo

1) En 1994 un 60% de los ingresos de Aena del aeropuerto de Barcelona fueron de caracter
aeronautico, es decir, derivados de las operaciones directas relacionadas con la gestion de las aeronaves:
tasa de aterrizaje, estacionamiento, provision de carburantes, etc. Se cifr6 la produccion total de dicho
aeropuerto en unos 9.957 millones de pesetas. EI nimero total de puestos de trabajo en dicha instalacion
ascendio a 738.

Por su parte, las compafiias aéreas, que en el aeropuerto de El Prat sumaban en 1994 un total de
91, generaron ese mismo afo 2.105 puestos de trabajo directos. De éstos, 1.485 son los que resultan tras
haber descontado aquellos que no trabajan dentro del recinto aeroportuario o lo hacen en condicién de
subcontratados a terceros como son los servicios de handling que ofrece Iberia Lineas Aéreas. La
produccion de las mismas durante el afio en estudio ascendio a 21.973 millones de las antiguas pesetas.

2) Las empresas proveedoras de los servicios aeronauticos produjeron el mismo afio un total de
10.902 millones de pesetas. Las distintas prestaciones ofertadas por las mismas abarcan una amplia
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variedad de servicios, que incluyen suministro de combustible, catering y limpieza de aviones, handling,
y operacion de pasarelas telescdpicas. Todos estos servicios generaron un total de 1.307 empleos
directos.

3) En relacion a los servicios comerciales prestados a los pasajeros, que incluyen los de
restauracion, alquiler de vehiculos, tiendas comerciales, tienda “duty free”, etc., las empresas implicadas
deben pagar un canon anual a Aena/Barcelona que se compone de una parte fija mas otra variable en
funcidn del volumen de negocio alcanzado. Los ingresos recaudados por

el aeropuerto en 1994 por este tipo de servicios ascendieron a 1.540 millones de pesetas en
concepto de canon, lo cual se traduce en una produccion de 3.561 millones de pesetas y 524 puestos
directos.

PRODUCCION ¥ EMPLEO GENMERADO POR EL AERCPUERTO DE
BARCELOHA EHN 1994
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Cabe destacar que de los 4.903 puestos de trabajo generados, el 91% se encuentran localizados en
el espacio fisico del recinto aeroportuario o en sus proximidades mas inmediatas, mientras el 9%
restante corresponde a ubicaciones en las delegaciones de las compafiias aéreas que se encuentran fuera
de dicho recinto.

De acuerdo a los datos obtenidos del censo de poblacion de 1991 se obtiene la siguiente tabla que
ilustra el lugar de residencia de los trabajadores que ocupan un puesto de trabajo en el aeropuerto de
Barcelona.

PORCENTAJE DE

MUNICIFIO TRABAJADORES EN EL AEROPUERTO
Barcelona 0,18%
El Prat de Liobregat 9,01%
Hospitalet de Liobregat 0,36%
Castelldefels 1.79%
Gava 1.49%
Viladecans 0,54%
Sant Boi 0,28%
Cornella 0,18%

Il.  Andlisis del impacto indirecto
Existe un conjunto de actividades econémicas que se ven afectadas de forma indirecta por la
actividad generada en el recinto aeroportuario, aunque ello no signifique en el caso de Barcelona, que
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dichos impactos no se produjeran de no existir el aeropuerto, al existir medios de transporte alternativos.
Se analizan los siguientes factores:

Produccion turistica, ferias profesionales que fomentan el sector hotelero, de restauracion, de
transportes, la organizacion de congresos y convenciones, impacto sobre el sistema de transportes, asi
como otras actividades que tienen relacién con el impacto econémico indirecto generado por el
aeropuerto de Barcelona.

PRODUCCION DERIVADA DEL IMPACTO INDIRECTO

B2%

B% % 2% B%

B Producecion Turistica

M@ Ferias Profesionales

OCongrezos y Convencicnes

OTransporte Terresire Azociado al A=srop.

E Ctras: Agencias de Viaje, Agentes de carga vy Transitarics

4.14. IMPACTOS SOBRE LOS USOS DEL SUELO
4.14.1. Descripcion y caracterizacion de efectos

- Durante la fase de construccion
e Cambio en los usos del suelo

La ampliacién del aeropuerto generarad un cambio en los usos del suelo, en todas aquellas zonas
que vayan a formar parte de la nueva delimitacion. A continuacion se describen los efectos que se
producen sobre los diferentes usos.

- Zonas con proteccion medioambiental

En las zonas con proteccién medioambiental, la nueva delimitacion aeroportuaria generard una
reordenacion de los espacios naturales existentes. Las areas naturales comprendidas en la zona de
estudio y afectadas por la nueva delimitacion aeroportuaria, son los sectores de la ZEPA de EL Remolar
y la Ricarda, incluidas ademas dentro del PEIN de Catalufia. La afeccién es mayor en el sector del
Remolar-Filipines, donde se produciran dos situaciones diferenciadas. Por una parte, una franja de este
territorio pasara a formar parte del Subsistema de Proteccion Aeroportuaria. Es un sistema previsto para
albergar las servidumbres aeronduticas, balizamiento y seguridad, y aunque esto repercutira sobre otros
aspectos del medio, en lo que a usos del suelo se refiere, no supone un cambio sustancial, pues quedaran
como zonas naturales no urbanizadas, donde las actuaciones se desarrollaran de forma muy controlada.
Este subsistema se prolongara por la franja costera hasta la Murtra.

Por otra parte, se ocasionard una afeccion directa sobre la ZEPA, al producirse la ocupacion de
aproximadamente 2 ha de su superficie, para la implantacion de las calles de rodadura de la cabecera 07
de la nueva pista. Se trata de una ocupacion de suelo protegido.

Cabe sefialar respecto al suelo protegido, que se creara un corredor litoral de proteccion ambiental
de la costa en los terrenos situados entre los espacios naturales anteriormente citados, que pasara a
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formar parte del Subsistema de Proteccion Ambiental de la Costa. Este es un sistema que comprende
suelos de valor natural, ambiental y paisajistico que deben preservarse por su valor ecolégico.

- Zonas de uso industrial y terciario

La ampliacién del aeropuerto representara el fin de una serie de actividades industriales asentadas
dentro de terreno actualmente calificado como reserva aeroportuaria, y que quedan dentro de la
delimitacion del futuro aeropuerto. Se trata por lo tanto de actividades industriales situadas en suelo no
calificado como industrial, con una situacion administrativa legal, pero condicionada al desarrollo de la
figura de planeamiento que corresponde a la actual calificacion del suelo. Por otra parte se trata de
instalaciones industriales en precario y cuya presencia es muy puntual. En contraposicion, y aunque
dentro de la ampliacién aeroportuaria contemplada no se prevé la instalacion de grandes complejos
industriales, si estd prevista la implantacion de actividades asociadas a las necesidades de
mantenimiento de aeronaves, investigacion aeronautica, etc.

En cuanto al sector terciario, la ampliacién del aeropuerto no comporta la afeccion de las zonas de
servicios mas proximas al mismo, Mas Blau | y Mas Blau Il. Por el contrario, lleva asociada la potencial
creacion de multiples instalaciones a incluir en este sector.

- Zonas de uso agricola

La superficie que, actualmente destinada a uso agricola, se vera transformada por la actuacion, se
encuentra tanto en la zona del Prat de Llobregat como en el término de Sant Boi. La primera pasara a
formar parte del Subsistema de Pistas y Plataformas (153,6 ha) y del Subsistema de Proteccion Urbana
(25 ha), mientras que la zona de Sant Boi (aproximadamente 49 ha) se vera afectada por el desvio de la
carretera de Castelldefels, y la implantacion de terminales y Sistemas de Apoyo a las Operaciones
Aeronauticas y al Sistema Aeroportuario.

En contraposicidn, existen en el municipio del Prat aproximadamente 261 ha de suelo que en la
actualidad tienen uso agricola, que se podrian liberar de la calificacién de Sistema aeroportuario.

- Zonas de uso forestal

Los espacios forestales, o espacios libres, como se deberian denominar mas correctamente, dado
que se caracterizan por ser zonas mas 0 menos naturales que no presentan cargas por acciones
antrdpicas, se encuentran situados en un corredor litoral formado por la franja costera y las areas
protegidas que forman los extremos del mismo. La nueva delimitacion de la zona aeroportuaria afecta
estos espacios ya que la futura pista se situara en un emplazamiento muy préximo, paralelo al corredor.

Estas formaciones sufriran dos efectos diferenciados, uno directo originado por el emplazamiento
de la pista y las consiguientes necesidades de espacio para su ubicacion, con afeccion directa en el uso
actual del suelo, y otro indirecto por las necesidades de servidumbre de la pista. Este Gltimo aspecto
puede ser de considerable importancia sobre otros aspectos del medio, pero en cuanto a usos del suelo,
el uso actual practicamente no cambia, puestoque mantendra un pinar mas bajo.

- Zonas de uso residencial

Las zonas de uso residencial existentes en la zona, afectadas por la nueva delimitacion
aeroportuaria, se localizan en el extremo Sudeste, en las proximidades de la franja costera del término
municipal del Prat. Se trata de viviendas unifamiliares localizadas dentro del término municipal del Prat,
que deberan desaparecer dado que en su lugar el uso del suelo ira destinado a pistas y plataformas, en la
parte mas interior, y Subsistema de Proteccion Ambiental de la Costa, en el litoral. La zona afectada
supone unas 42 ha.
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- Parques y jardines urbanos

Si entendemos como parques Y jardines urbanos las zonas destinadas a uso publico sin recreo, la
ampliacion del aeropuerto no afecta ninguna de las existentes.

En cuanto a creacion de zonas destinadas a este uso, la Unica probable es la que limita con el sur
del casco urbano del Prat de Llobregat. Se trata de una zona agricola donde se proyecta ubicar un
Subsistema de Proteccion Urbana.

- Equipamientos

Las zonas con un uso actual de equipamientos, y afectadas por la nueva delimitacion del
aeropuerto, son un conjunto de espacios situados en la parte del litoral que albergan el campo de golf y
varios campings. Se trata de cambiar el uso de los mismos por el de pasillo verde de conexion de los
espacios naturales protegidos. De estos espacios, el que sufrird una mayor afeccion es el destinado a
albergar el Club de Golf, pues el cambio de uso conllevara el cese total del desarrollo de esta actividad y
la necesidad de ubicar sus instalaciones en otro lugar.

4.14.2. Valoracién de impactos

La valoracion del impacto global producido sobre los usos del suelo se ha realizado teniendo en
cuenta la caracterizacion de efectos realizada, y analizando de entre los efectos expuestos, aquellos de
carécter notable cuya repercusion en el impacto global se traducira en una modificacion apreciable de
los recursos del medio.

Se ha analizado de manera conjunta el impacto producido por las diferentes actuaciones como
partes integrantes del Plan Director, que es la figura que define y delimita cada uno de los Subsistemas
en que se estructurara el territorio y los usos del suelo.

Segun lo referido en el apartado de caracterizacion de efectos sobre los usos del suelo, el cambio
que se producira sobre las zonas que actualmente son de uso industrial, forestal, residencial y de parques
y jardines, puede ser considerado como un efecto minimo. No es asi en lo referente a uso agricola y a
zonas de proteccion medioambiental. Si bien respecto al primero se produce una pérdida de suelo
actualmente cultivado, respecto al segundo se constatard un aumento global de la superficie protegida.
El impacto que tendra la implantacion del Subsistema de pistas y plataformas en las zonas actualmente
protegidas, tendra una repercusién indudable, que se ha valorado en los apartados referentes a otros
aspectos del medio como vegetacion, fauna o hidrologia; pero en cuanto a superficie destinada a los
diferentes usos del suelo, podemos concluir que, si verdaderamente se consolidan y gestionan como
espacios protegidos las zonas que el Plan Director define como Subsitemas de proteccion, el impacto
global producido sera MODERADO.

4.15. IMPACTOS SOBRE LA PLANIFICACION URBANISTICA
4.15.1. Descripcion y caracterizacion de efectos

- Posible incompatibilidad con la calificacion de la normativa vigente.

La ampliacion contemplada afecta suelos de los municipios del Prat de Llobregat, Sant Boi y
Viladecans. Estan dentro del &mbito territorial regulado por el Plan General Metropolitano, aprobado
definitivamente en 1976. La actuacion se desarrolla en su mayor parte en terrenos calificados ya de
sistema aeroportuario. Existen no obstante, algunas excepciones en las que el suelo tiene calificacion de
rastico protegido, equipamientos, residencial, parques y jardines y parques forestales.

De éstos, la categoria de suelo afectada en mayor proporcion es la calificada como de
equipamientos, ya que desapareceran los campings del litoral, asi como el Club de Golf.

Por otra parte, se descalifican suelos que quedan pendientes de reordenacion.
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Asi, en el limite este del aeropuerto, el &mbito calificado como sistema aeroportuario por el Plan
General Metropolitano se reduce ostensiblemente. Se trata de los terrenos comprendidos desde el nuevo
desvio del cauce del rio Llobregat, hasta el actual cementerio de El Prat de Llobregat. Es necesaria una
modificacion del PGM, actualmente en redaccion, mediante un documento urbanistico que atribuya a
los suelos liberados la clasificacion y calificaciéon urbanistica que les corresponda, lo que se estd ya
realizando en el momento de redaccion del presente Estudio. Esta situacion, pero con una entidad
mucho menor, se repite en la zona norte de la nueva delimitacion, donde se liberan suelos que formaban
parte del sistema aeroportuario segin el PGM.

El efecto producido sobre el planeamiento urbanistico se considera Negativo

4.15.2. Valoracion de impactos

Segun los suelos que se veran afectados por la actuacion, y los que seran liberados, la evolucién
urbanistica que cabe esperar en la zona, una vez realizada la ampliacion del aeropuerto, estd muy
limitada debido a que la operacion evaluada llena toda una serie de espacios de contenido,
practicamente agotando el suelo disponible.

En una vision conjunta del territorio, a partir del desarrollo del Plan, parece establecerse un
conflicto entre las necesidades de suelo, y las necesidades de proteccion medioambiental de la franja
costera. Todo el &ambito maritimo-terrestre se libera de las calificaciones varias que han presentado hasta
la fecha, para generar un gran espacio costero protegido. Sin entrar en este apartado en la viabilidad
técnica de la compatibilidad entre avifauna y servidumbres, este hecho representa un aspecto positivo,
ante la demanda social de este tipo de espacios. Por otra parte, todo el &mbito de suelo cercano a la zona
aeroportuaria se reparte entre el espacio preciso para llevar a cabo las operaciones relacionadas con los
servicios aeroportuarios, y la preservacion de los ultimos espacios agricolas de la zona, en la creacién de
la figura de parque agricola.

Ante este freno del desarrollo urbanistico derivado de la falta de suelo, se debe tener en cuenta
que aunque la actuacién no se realizara, las expectativas de crecimiento del municipio de El Prat serian
también muy escasas, ya que la zona urbana de uso residencial no dispone précticamente de suelo para
su crecimiento.

Restan unos pocos paquetes mas 0 menos dispersos, pero son de Renovacion del Nucleo, de
Remodelacion Fisica, de Renovacion del Uso y una pequefia porcion de Ordenacion Volumétrica
Especifica. En consecuencia, su espacio natural de crecimiento urbano, de uso residencial, esta
actualmente comprimido por el Sistema Aeroportuario y las coronas industriales. Por otra parte, las
tendencias de crecimiento vegetativo que se manejan para este municipio apuntan hacia el
mantenimiento de la poblacion en valores absolutos, 0 como mucho, a un ligero aumento.

En cuanto a los municipios de Sant Boi y Viladecans, Sant Boi dispone de dos pequefias zonas en
el &mbito de estudio. Una es industrial, al lado de Mas Blau Il y la otra forma parte del Sistema
Aeroportuario. Viladecans dispone de una parte de sus terrenos también en zona de Sistema
Aeroportuario, mientras que el resto forma parte de la franja costera, calificada de Equipamientos de
caracter metropolitano, Parques, Espacios Naturales y la Zona Maritimo-Terrestre de la playa.

En conclusién, se deduce que la modificacion que supondra el desarrollo del Plan Director sobre
las expectativas de desarrollo urbanistico en la zona, no son muy importantes, pues la zona se encuentra
ya sometida a una elevada presién en su espacio. Se considera el impacto producido como
COMPATIBLE.
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5. MEDIDAS PROTECTORAS Y CORRECTORAS
5.1. MEDIDAS PROTECTORAS Y CORRECTORAS DEL IMPACTO SOBRE LA
CALIDAD DEL AIRE.

5.1.1. Fase de disefio

4 Medidas de ahorro energético. Medidas encaminadas al ahorro energético en el
edificio terminal y las instalaciones auxiliares asociadas, como por ejemplo la mejora del aislamiento
térmico que reduciré el consumo energético de los sistemas de climatizacion, tanto en lo que se refiere
a los sistemas de calefaccién como a los de refrigeracién. En general, se puede estimar entre un 20 y
un 30% el beneficio energético producido por un buen aislamiento.

4 Generacion energética de alto rendimiento y poco contaminante. Para el suministro
energético de origen térmico, se propone el empleo de sistemas de generacion con alto rendimiento
que minimicen las emisiones especificas de gases de efecto invernadero, fundamentalmente dioxido de
carbono, como por ejemplo la cogeneracion en base a ciclos combinados con turbinas de gas. Ademas,
el empleo de gas natural en los procesos de generacion energética minimiza las emisiones de
contaminantes, que puedan afectar a la calidad del aire de la zona de influencia, como dioxido de
azufre (SO2), 6xidos de nitrogeno (NOX), particulas en suspension y monéxido de carbono (CO).

5.1.2. Fase de construccion

En virtud de las obras a realizar, las emisiones luminosas en fase de construccidén no seran
significativas, por lo que no requerirdn medidas correctoras extraordinarias. En cuanto a la emision de
contaminantes atmosféricos, se proponen las siguientes medidas correctoras.

v Control de las emisiones de particulas. Se reducird al maximo el levantamiento de
polvo en las operaciones de carga y descarga de materiales (minimizando las alturas de vertido), asi
como el apilamiento de materiales finos en zonas protegidas del viento para evitar el sobrevuelo de
particulas. También se propone, para disminuir el levantamiento de polvo, el riego de caminos y zonas
de movimiento de maquinaria, siempre gue no se generen escorrentias.

Se realizara la limpieza de las acumulaciones de polvo en las zonas proximas a la obra donde se
hayan depositado debido al transito de maquinaria o transporte de materiales. De igual manera, se
limpiara la maquinaria de transporte previamente a su acceso de vias publicas.

Con el fin de evitar el sobrevuelo de los materiales finos, se utilizaran toldos en la maquinaria
de transporte o riego del material a transportar que evite su pérdida o la emision de polvo.

v Control de emisiones de contaminantes atmasfericos por parte de la maquinaria.

Con objeto de minimizar al méximo las emisiones debidas tanto a vehiculos como a maquinaria,
se realizara un adecuado mantenimiento de los mismos y se emplearan, en la medida de lo posible,
vehiculos y maquinaria en los que en el proceso de disefio de los mismos ya hayan sido considerados
por el fabricante aspectos favorables desde el punto de vista medioambiental (bajo consumo, alto
rendimiento).

5.1.3. Fase de explotacion
v Fomento del transporte publico. El fomento del uso del transporte publico, con la

ampliacion de la red de cercanias hasta el Aeropuerto, reduce las emisiones de contaminantes
atmosféricos debidas al transporte rodado, particular o colectivo.
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v Reduccion de las emisiones durante las operaciones de taxi de aeronaves. En este
sentido, el propio disefio de la terminal entre pistas que soportara el 70% de las operaciones, reduce las
distancias a recorrer en tierra por los aviones y consecuentemente las emisiones de contaminantes
atmosféricos.

Conjuntamente se propone actuar en pro de una posible reduccion de la potencia de los motores
de las diferentes aeronaves durante las operaciones de taxi. En términos generales, las aeronaves no
necesitan de la participacion de todos sus motores para realizar sus desplazamientos en tierra. De
hecho, numerosas compafias aéreas utilizan esta estrategia para reducir los consumos de combustible.

v Reduccion de las emisiones durante el despegue de aeronaves. Las aeronaves
comerciales estan preparadas para realizar despegues en condiciones extremas como dias de mucho
calor y maxima carga de pasajeros, equipaje y combustible.

En la mayoria de las ocasiones, las condiciones de despegue resultan mucho menos
problematicas para la aeronave pese a lo cual, suele utilizarse toda la potencia de los motores.

La reduccidn de la potencia de los motores durante el despegue, por supuesto dentro de unos
amplios limites de seguridad, contribuiria a la reduccién de emisiones de NOx. De hecho, comienza a
ser practica habitual en algunas compafiias para reducir el mantenimiento de motores y el consumo de
combustible.

v Reduccion de las emisiones asociadas a unidades auxiliares de energia (APU). Pese
a que el funcionamiento de las APU so6lo supone entre un 2 y un 2,5% de las emisiones de
Hidrocarburos, CO y NOX, su sustitucion mediante sistemas fijos de alimentacién redundaria en una
mayor eficiencia energética y una reduccion en las emisiones de estos contaminantes.

v Reduccién de las emisiones asociadas a vehiculos de soporte de aeronaves (GSE).
Esta medida esta referida principalmente a la sustitucion de vehiculos GSE de gasolina, por otros que
utilizan combustibles menos contaminantes y disponibles comercialmente. Tal es el caso de los
vehiculos de gas natural o eléctricos o que utilizan biocarburantes a base de etanol.

v Sistemas de medida de emisiones en continuo y vigilancia de la calidad del aire. Se
propone la implantacién de un sistema de vigilancia de calidad del aire, con medicidn de niveles de
inmisién en continuo. En virtud de sus resultados se reevaluaran las emisiones producidas en el
Aeropuerto, ajustando la configuracion operacional de aeronaves y vehiculos asociados.

v Orientacion adecuada de proyectores. En general, deberan dirigirse los haces de luz
de manera que se iluminen Unicamente las zonas para las cuales se ha disefiado el sistema de
iluminacion.

De esta manera, ademas de minimizar el efecto perturbador fuera de las instalaciones del
Aeropuerto, se optimizara el nimero de luminarias necesarias para alcanzar los niveles de iluminacion
requeridos.

v Utilizacion de luminarias con disefio adecuado. En lo que respecta a luminarias con
posibilidades de direccionamiento menores, es decisivo escoger aquellas de disefio mas apropiado para
evitar las emisiones por encima de la horizontal.

v Utilizacion de lamparas de Vapor de Sodio de Alta 'y Baja Presion. La utilizacion de
lamparas de Vapor de Sodio de Alta y Baja Presion permitird minimizar el consumo energético y
optimizar el espectro de emision. De esta manera las emisiones incontrolables, producidas por
reflexiones y refracciones en las diferentes instalaciones y en las propias particulas de aire, tendran
una incidencia minima sobre las observaciones astronémicas que se realicen en zonas del espectro
diferentes del visible.

Por otra parte la utilizacion de este tipo de lamparas (frente a las tradicionales de mercurio)
presenta un efecto beneficioso inducido sobre la fauna, ya que poseen una menor capacidad de
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atraccion de insectos y por lo tanto reduce la presencia de éstos y de sus predadores en las zonas mas
frecuentadas.

v Instalacion de rejillas en proyectores. Esta medida, junto con la correcta orientacion
de proyectores, permitird la minimizacién de los efectos producidos por la emision directa de los
proyectores, tales como los deslumbramientos, la iluminacion de zonas no deseadas y la emisién
hemisférica superior.

En términos generales las rejillas deberan ser de color negro mate, de lamas horizontales,
instaladas de manera que ocupen la mitad superior del frontal del proyector. Para aumentar su
rendimiento, se recomienda que la superficie inferior de las lamas que constituyen la rejilla sean de
aluminio pulido o acero inoxidable espejo sin pintar.

v Control sobre las horas de funcionamiento e intensidad de las luminarias. Debera
optimizarse la utilizacion de las luminarias mediante el control de su funcionamiento e intensidad de
forma automatica o manual. En general se dotard a las luminarias de mecanismos de conexion
automatica mediante células crepusculares, excepto en aquellos en gue por motivos de seguridad deba
recurrirse a mecanismos manuales. En cualquier caso, se reducira la iluminacién a partir de las 24,00
h, en particular en lo que se refiere a la iluminacién exterior de monumentos y fachadas de edificios.
Esta media permitira la optimizacion de las horas de utilizacién de luminarias, y la reduccion del
consumo energético.

En el caso de luces de balizamiento y aproximacién, se regulara la intensidad luminosa en
funcidn del trafico aéreo previsto y la luminosidad existente. Para ello, existira en la Torre de Control
un dispositivo de regulacion para graduar el brillo de estas luces.

v Sistema de medicion de emisiones luminicas. Un sistema de control de las emisiones
luminicas permitira la evaluacion de manera continua del estado de las fuentes de emision de luz del
Aeropuerto. De esta manera se facilitara la correccion de orientaciones defectuosas o la sustitucion de
luminarias poco adecuadas.

52. MEDIDAS PROTECTORAS Y CORRECTORAS SOBRE LA CALIDAD
FONICA.

v Instalacién de una pantalla acustica en la zona mas préxima al Prat de Llobregat.
El ruido que podria afectar a la zona sur del Prat de Llobregat mas proxima a la pista 07L-25R se
origina en las maniobras de despegues y aterrizajes. En este sentido, se analizara para los escenarios
futuros la conveniencia de instalacion de una pantalla acustica en tierra.

v Control y gestion de las operaciones de despegue y aterrizaje. Las actuaciones
futuras contra el ruido deben ir encaminadas a gestionar de manera eficaz las operaciones, sobre todo
los despegues hacia el oeste. En primer lugar se deben establecer los perfiles y rutas de vuelo mas
adecuados, evitando sobrevolar a baja altura los nucleos residenciales de esta zona y velar con firmeza
por el seguimiento de estas rutas.

v Plan de insonorizacién de viviendas. Aquellas viviendas y edificaciones sensibles al
ruido ubicadas dentro de la zona de afeccidn, deben ser incluidas en un plan de insonorizacion que
contemple las caracteristicas acusticas de los edificios y las modificaciones necesarias para conseguir
un ambiente sonoro interior adecuado.

v Instalacion de un sistema de medida de los niveles sonoros en el entorno
aeroportuario. La rapida evolucion tecnoldgica de los aviones y los sistemas aeroportuarios, unida a
la propia incertidumbre de un modelo de prevision, introduce un cierto grado de incertidumbre en los
niveles de ruido estimados. Por ello y para poder efectuar un adecuado control del ruido, es necesario
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disponer de una red o sistema permanente de medidas de ruido en las zonas potencialmente afectadas
del entorno del aeropuerto.

En la actualidad se puede disponer de sistemas integrados conectados con los radares de manera
que se identifique ademas con precision la trayectoria real seguida por los aviones y se relacione con
los niveles de ruido en los sonémetros. Los resultados que se vayan obteniendo serviran de base para
modificar o confirmar las actuaciones contra el ruido que se lleven a cabo.

v Compatibilizar el planeamiento con las zonas de afeccidn acustica. De cara al futuro
es necesario introducir en los instrumentos de planeamiento urbanistico de los municipios afectados
las modificaciones necesarias para evitar la creacion de actividades y edificaciones sensibles al ruido
dentro de la zona de afeccion acustica.

5.3. MEDIDAS PROTECTORAS Y CORRECTORAS DEL IMPACTO SOBRE LA
GEOLOGIA Y GEOMORFOLOGIA

5.3.1. Fase de Disefio

v Disefio de las actuaciones. En este sentido, los Proyectos Constructivos de los
diferentes elementos de la actuacion deberan incluir, para la seleccion de la alternativa mas favorable,
un analisis de los movimientos de tierra y de las posibilidades reales de reutilizacion de los materiales
gue demuestre que la solucién adoptada es una de las mas favorables en este sentido.

Igualmente, en los Proyectos Constructivos se precisara el volumen y origen o destino de los
materiales necesarios 0 excedentarios y se analizaran las posibilidades de reutilizacion de los
diferentes materiales entre las actuaciones del Proyecto, teniendo en cuenta la programacion temporal
de las diferentes fases de construccion.

v Control de la ubicacion de zonas de préstamos y vertederos. Las canteras origen de
estos materiales y los lugares de vertido seran seleccionados entre canteras y vertederos ya existentes,
y con los pertinentes permisos y programas de restauracion.

5.3.2. Fase de Construccion

Deberan controlarse los movimientos de tierra tanto en el entorno inmediato de la obra como en
los vertederos, prestando especial atencidn a la eleccién de las zonas de acumulo y extraccién de
préstamos, asi como al movimiento de la maquinaria pesada. Se debera evitar al maximo posible la
afeccion a las zonas recogidas tanto en el plano de “Zonificacion del territorio” como “Zonas
Excluidas” o “Zonas Restringidas”.

5.4. MEDIDAS PREVENTIVAS Y CORRECTORAS PARA LOS IMPACTOS
SOBRE LA HIDROGEOLOGIA

Medidas para evitar los impactos debidos a la alteracion de los balances hidricos

v Redimensionamiento de la estacién de bombeo del Remolar y del sistema de
desague de la cuenca Este. La modificacion al alza en los caudales punta obtenidos en las cuencas del
futuro aeropuerto exige un redimensionamiento de las instalaciones de evacuacion de pluviales.

En la cuenca oeste serd necesario dar mayor dimension a las zanjas drenantes para aumentar su
capacidad de almacenamiento y laminacion, asi como aumentar el namero de tornillos de Arquimedes
de la actual estacion de bombeo al Remolar y la habilitacion de una conexién con alguna de las zonas
inundables y lagunas del corredor litoral para, en episodios de precipitaciones extremas, asegurar el
mantenimiento de los niveles de seguridad exigidos.
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En la cuenca este deberd ampliarse el desagiie, en seccion y longitud, para llegar hasta el mar.
Se estudiara la renaturalizacion de este tramo final, en el que serd igualmente necesario instalar una
nueva estacion de bombeo para independizar el funcionamiento de la red hidrol6gica del aeropuerto
del estado del mar, en caso de temporales de levante y se analizara la habilitacion de una conexion.

v' Aportes artificiales a la laguna de la Ricarda. Con objeto de compensar las pérdidas
previstas en las aportaciones subterraneas a la laguna de la Ricarda, se propone implementar un
sistema de aporte de aguas superficial. EI Estudio de Impacto Ambiental Acumulado refleja una
reduccién de 800 m3/dia. Para obtener este caudal se contemplan las siguientes alternativas:

Utilizar las aguas capturadas por el futuro drenaje en la zona este y previstas para ser desaguadas por
el Canal de la Aviacion y reconducir parte de esa agua hacia la Ricarda, dejando que el exceso de
agua siga circulando por el canal. Esta alternativa tiene la ventaja de que la calidad del agua aportada
es similar a la actual.

Captar agua de alguno de los pozos que explotan el acuifero profundo. Este agua es muy rica en hierro
y manganeso y de carécter reductor, por lo que si se opta por esta solucion se debera analizar
previamente su idoneidad desde el punto de vista quimico y en su caso debera disefiarse un sistema de
control y ajuste de estos metales. Una vez tratada el agua resultante, sera de mayor calidad que la del
acuifero superficial.

v Reposicién de los cauces afectados a la situacion actual. Todos los cauces que se
vean interceptados por las obras deberan ser repuestos y reconducidos al mismo lugar que vierten en la
actualidad. Esto es de especial interés en el caso del Canal de la Vidaleta, por ser el principal aporte a
la laguna del Remolar, y la Fillola-1 y la pluvial PC-66, principales aportes de agua superficial la
Ricarda. Otros cauces a reponer son el de la Riera Roja, el Rec de Sales (PC-45) y la pluvial 7 (PC-
53). En el caso del Canal de I’ Aviaci6 se da la circunstancia de que la Agencia Catalana del Agua ha
planificado su futura desviacion hacia la Bunyola, medida correctora propuesta en el Estudio de
Impacto Ambiental del desvio del rio Llobregat.

5.5. MEDIDAS PARA EVITAR LOS IMPACTOS SOBRE LA CALIDAD DEL
AGUA

4 Proteccion de la calidad de las aguas durante las obras. Como medida genérica para
la proteccidn de la calidad de las aguas se propone la localizacion en las instalaciones de obra de los
correspondientes sistemas de depuracién acordes con las caracteristicas de los efluentes generados. En
este sentido, el disefio de estos sistemas de depuracion deberé llevarse a cabo por el Contratista con
anterioridad a la puesta en marcha de las instalaciones, y teniendo en cuenta tanto el volumen y
tipologia de los efluentes generados, como los objetivos de calidad fijados. En particular, se deberan
situar las correspondientes balsas de decantacidn en todas aquellas instalaciones de obra que, en virtud
de las actuaciones realizadas, asi lo exijan, y en particular en aquellas en que se maneje hormigén. A
su vez las instalaciones deberan estar debidamente impermeabilizadas y disponer de los elementos
necesarios para la recogida de vertidos accidentales que pudieran producirse.

v' Sistemas para eliminacién de hidrocarburos. Con objeto de reducir el riesgo de
contaminacién por hidrocarburos de los cursos de agua superficiales, serd necesario un sistema capaz
de interceptar y tratar aguas susceptibles de contener este tipo de contaminantes, asi como de captar o
retener posibles vertidos accidentales directos de hidrocarburos. Cabe sefialar que en el caso que nos
ocupa el Proyecto de Ampliacion ya recoge un dispositivo de este tipo.

v Mantenimiento de la calidad de las aguas que alimentan al Remolar y la Ricarda.
Para ello se considera de gran importancia que las aguas que a través de las Fillolas alimentan a las
lagunas, lo puedan seguir haciendo. En concreto las laguna de la Ricarda se alimenta por la Fillola 1
del area este, asi como las Fillolas 1 y 4 del area oeste alimentan, a través del Canal de la Vidaleta, a la
laguna del Remolar. Como ya se ha comentado, el agua que discurre por las Fillolas son los
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excedentes, no utilizados, del Canal de la Dreta, y constituyen las aguas superficiales de mayor calidad
de las circulantes en el Delta.

En el caso de la Ricarda, y dado que la relacién entre el aporte de agua superficial con

respecto a la subterranea esta proxima al 40 %, el mantenimiento de los cursos de agua que llegan a la
Ricarda es basico para la continuidad de esta laguna. En concreto la alimentacion actual se produce a
través de la ya mencionada Fillola 1 y de la pluvial del Canal de la Dreta PC-66 (que recoge aguas de
la antigua Fillola-2).
Por lo que respecta al Remolar, aunque en este caso la relacion entre el aporte superficial y
subterrdneo de agua no es tan critico, se deberd garantizar igualmente que las aguas que fluyen
diariamente en la situacion actual y que tienen un nivel de calidad alto, lo puedan seguir haciendo sin
que se vean afectadas por la ampliacion del sistema aeroportuario.

También se debe tener especial cuidado en el mantenimiento de la calidad de las aguas de los
nuevos drenajes si se desaguan en las lagunas, evitando la pérdida de calidad de sus aguas, en especial
las del Canal de Les Bogues.

5.6. MEDIDAS PREVENTIVAS Y CORRECTORAS DE LOS IMPACTOS SOBRE LA
VEGETACION

La necesidad de reducir el impacto sobre la vegetacion no se circunscribe a la ZEPA, sino que
alcanza el tratamiento de las diversas especies floristicas de interés, afectadas por la ampliacion
aeroportuaria.

Como hemos visto los impactos mas graves sobre la vegetacion se producen por la ocupacion de
suelo de las infraestructuras, que supone la destruccion de la vegetacion. Este impacto es dificil de
minimizar porque se destruye también el suelo caracteristico sobre el que podia crecer esa vegetacion,
sin embargo se pueden tomar algunas medidas que lo compensen parcialmente. Sobre otros efectos
menos importantes si es posible tomar medidas preventivas.

5.6.1. Medidas Preventivas

v" Vallado de las zonas afectadas por las obras. Es necesaria la conservacion de la
vegetacion que no seran afectados por las obras, dentro de los limites de las actuaciones proyectadas.
Se trata sencillamente de evitar la destruccién innecesaria de areas para su uso en tareas anexas a la
construccion de las infraestructuras (aparcamiento de camiones, viales de acceso a las obras, zonas de
acopio de tierras, etc.).

En la zona de Can Camins esta actuacién tendra por objeto evitar la alteracion de los pinares y
de las poblaciones de orquideas no directamente afectadas por las obras proyectadas. Por ello sera
necesaria la delimitacion de las poblaciones mas vulnerables situadas cerca de la zona de obras
(Cephalenthera rubra, C. longifolia). Ademas, se recomienda concentrar las actividades accesorias a la
construccion en el margen interior de la zona afectada, evitando asi el margen que limita con el pinar.

En las areas ocupadas por el campo de golf sera necesario jalonar el limite desde el extremo
exterior de la futura pista y hacia el lado mar; el resto del actual campo se transformara totalmente por
los proyectos de ampliacién.

v Mantenimiento de una franja de proteccion en torno a la Reguera de les Bogues.
Para evitar la degradacion de la vegetacion existente en el margen izquierdo de la Reguera de les
Bogues, limite de la ZEPA en el sector Remolar, se instalara una franja de proteccion de 5 0 6 m de
anchura donde se mantendra el terreno natural sin transformar. De esta forma, quedara intacto el
carrizo del margen izquierdo de esta reguera. El inicio de la franja coincidird con el inicio més o
menos natural del canal de les Bogues.

v Mantenimiento del funcionamiento hidrologico de la laguna de la Ricarda. Se

considera absolutamente imprescindible asegurar el mantenimiento del funcionamiento hidrol6gico de
la laguna, del cual dependen especies tan amenazadas como Kosteletzkya pentacarpos y Spartina
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versicolor. Las medidas encaminadas a garantizar este mantenimiento se recogen en el apartado de
hidrologia, si bien se considera conveniente asimismo establecer un plan de vigilancia ambiental que
detecte cualquier cambio en dichos procesos, el cual deberia incluir el seguimiento de un conjunto de
indicadores bioldgicos.

5.6.2. Medidas correctivas y compensatorias

4 Plan de cortas selectivo. Con objeto de minimizar la afeccion derivada de la obligacion
de mantener superficies libres de obstaculos, se establecen las siguientes medidas ya consideradas en
la toma de decision para el disefio de la tercera pista:

- Cabecera lado Ricarda: se, reduce la superficie objeto de corta en la franja inmediata a la
cabecera hasta el limite en que la servidumbre alcanza los 10 metros de altura. Se procederd a la
eliminacion selectiva de aquellos pies que superen el plano inclinado marcado por la servidumbre.
Debera establecerse un plan de gestion para mantener estas condiciones, si bien la altura de los
ejemplares en la zona y su ritmo de crecimiento no hacen prever la necesidad de una gestion muy
activa ni repetida.

- En las superficies de control de alturas paralelas a la nueva pista, debe establecerse también
una corta selectiva que afecte s6lo a los ejemplares que superen la altura permitida en cada punto. Eso
permitird mantener un pinar bajo (<10m) y con claros en las zonas donde la servidumbre haga
necesarios. Este tipo de hébitat, mas abierto, podria albergar una diversidad de especies mayor que la
actual, con especies vulnerables como son las orquideas pasmofilas y las especies de matorrales
dunares (Juniperus macrocarpa, Thymaelags hirsuta, etc.), actualmente muy localizadas en el delta.
Como en el punto anterior, el pinar debera contar con un plan de gestién a largo plazo que garantice su
viabilidad y el respeto a las normas de seguridad delimitadas por las servidumbres aeronauticas.

v Programa de recoleccion de especies. Con objeto de conservar y reproducir ciertas
especies vegetales que se van a ver afectadas por las actuaciones, sera necesario proceder a la
recoleccién de ejemplares para su posterior trasplante, propagacién o cultivo en vivero provisional.

Pueden, ademas, concretarse ya algunos aspectos de este programa:
» Hidrofitos

La conservacion de hidrofitos afectados por las obras comprende una fase de recogida de
ejemplares y una vez seleccionados los puntos de reintroduccién, debera llevarse a cabo un protocolo de
plantacion y de seguimiento del establecimiento. La plantacion debera tener lugar en el mismo verano
gue se recojan las muestras, con el objeto de asegurar su establecimiento.

» Helofitos y haléfitos

La recogida de estas especies exigira, en muchos casos, la localizacion de los individuos durante
el periodo vegetativo inmediatamente anterior al de recogida. La restitucion a los habitats
correspondientes debe llevarse a cabo en invierno o inicios de primavera, con objeto de asegurar el
enraizamiento. La conservacion de los halofitos, que frecuentemente presentan escasa capacidad
colonizadora, precisard del seguimiento y las técnicas adecuadas. Para el cultivo de dichas especies
parecen especialmente interesantes los suelos salinos de los aledafios del campo de golf.

» Especies parasitas y simbiontes
La particularidad de los ciclos biolégicos de estas especies requerira probablemente del

desarrollo de pruebas piloto, debido al escaso conocimiento de las posibilidades de éxito de la
actuacion.
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En el caso de las orquideas, existen experiencias previas realizadas por particulares que han
dado un resultado aceptable. No obstante, se prevén dificultades con diversas especies con escasa
capacidad fotosintética y altamente dependientes de simbiosis con hongos del suelo, como Epipactis
parviflora y Limodorum abortivum. En cualquier caso, la recuperacion de poblaciones de orquideas
precisara de la recoleccion de bulbos subterraneos, preferentemente en invierno o inicios de primavera y
contando con la cartografia de detalle existente de la localizacién de las poblaciones. Los bulbos se
plantaran preferentemente en prados de Plantago crassifolia o pinares. Seria conveniente llevar a cabo
la plantacion de los mismos inmediatamente después de su extraccion.

La recuperacion de Orobanche foetida, parasito de Ononis natrix, se preve también compleja.
Se puede ensayar una estrategia doble de recogida de semillas y de individuos. Las semillas se
recogeran a finales de primavera a partir de las inflorescencias secas. Para recolectar a los individuos
adultos se debera arrancar también a las plantas huésped, siendo conveniente su realizacion en invierno,
durante el periodo de reposo vegetativo.

4 Recreacién de habitats. La recoleccion de especies hace necesario llevar a cabo
labores encaminadas a recrear aquellos habitats que deban acoger las especies previamente
recolectadas. Esta medida constituye una medida compensatoria para aquellas especies afectadas que
es necesario proteger para evitar su desaparicion.

Entre los hébitats a recuperar se encuentran fundamentalmente:

e Lagunas, canales y charcas temporales
e Pinares

5.7. MEDIDAS PROTECTORAS Y CORRECTORAS DEL IMPACTO SOBRE LA FAUNA

5.7.1. Fase de disefo

v Limitar la superficie de afeccién de la ZEPA en las zonas de seguridad, vial
perimetral y sistemas de luces de aproximacion. Uno de los efectos previstos es la ocupacion de
parte de la Zepa por lo que la medida prioritaria y principal que se debe tomar es utilizar la minima
superficie posible (dentro de los margenes admitidos por la OACI) en las zonas de seguridad y en los
sistemas de luces de aproximacion. Para garantizar su cumplimiento se restringira el acceso a esta
zona durante la fase de obras, mediante el vallado adecuado de forma que sélo se autorizara la entrada
de los operarios y maquinaria estrictamente necesarios; esta entrada se realizara bajo la supervision del
Director Ambiental de la obra.

v Mantenimiento de la laguna de la Roberta. Esta laguna, de caracter artificial, es la
Unica laguna (de cierto tamafio) del campo de golf que no se ve afectada. Esta medida tendria por
finalidad regenerar el habitat perdido con el cubrimiento del resto de las lagunas del Campo de Golf.

En este sentido, el interés es recuperar los habitats perdidos para las aves de interés comunitario,
en este caso los carrizales. Cabe sefialar que el mantenimiento de una laguna de aguas libres - que
fomentan la agrupacion de anatidas - delante de la pista 02-20, es incompatible con la seguridad
aerondutica.

Por lo tanto, en la Roberta se podria recrear un extenso carrizal, con pequefios canales y
espacios abiertos en su interior. Este habitat favorece a las ardeidas (siendo el avetorillo y quizas el
avetoro las especies que se pretenden recuperar) y también a diversas especies de rallidos. En este tipo
de habitat no se producen concentraciones de aves susceptibles de provocar interferencias con las
operaciones aeroportuarias.

v Mantener prados en las zonas de seguridad de la tercera pista. Las zonas de
seguridad del aeropuerto, asi como los espacios entre calles de rodadura, mantienen unos prados que,
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sin tener un gran interés, albergan diversas especies de aves que es necesario tener en cuenta, por su
rareza en el Delta del Llobregat.

Por lo tanto, se recomienda mantener este tipo de prados. Ademas las nuevas zonas de seguridad
de la tercera pista tendran que estar cubiertas de vegetacion herbacea, evitando las zonas asfaltadas o
desprovistas de vegetacion. Son plantas herbéceas de baja altura que atraen a las aves que nidifican en
espacio abiertos (alaudidos, chorlitejos, y bisbita campestre).

v Instalar un sistema de aproximacion lo mas integrado posible. La afectacién de las
luces de aproximaciéon en la ZEPA puede ser mas o menos grave dependiendo del sistema de
construccion. No se deben construir ni carreteras ni pistas de acceso en el interior de la ZEPA con el
argumento de su necesidad para el mantenimiento de los sistemas de aproximacion.

La alternativa de menor impacto es la construccion de una pasarela elevada a unos 1,5 metros

I e
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SECCION LONGITUDINAL

ESCALA 1,10

sobre el nivel del terreno, que solamente incida en el humedal en los puntos de apoyo. Esta se situara
en todos aquellos puntos en que sea necesario reducir la afeccion a la vegetacion, por lo que carece de
sentido en algunos puntos, como por ejemplo en las zonas de pinar taladas. La pasarela tendra
aproximadamente 1,20 metros de anchura, y estard hecha con madera tratada y un armazén metalico,
preferentemente con colores que no provoquen impacto visual y pensada para que el operario de
mantenimiento vaya a pie o en bicicleta, con la ayuda de un pequefio carro o remolque.

PASARELA DE ACCESO AL SISTEMA DE LUCES DE APROXIMACION

En lo que concierne al tramo de carrizal afectado por el emplazamiento de las primeras luces de
aproximacion, se dan dos posibles alternativas de gestién. Una primera consistiria en una corta del
carrizo periddicamente, con desbrozadoras manuales y desde la misma pasarela de mantenimiento. Se
calcula que serian suficientes entre dos y tres actuaciones al afio evitando la entrada de maquinaria en
los campos y su siega en el periodo de nidificacion de las aves (entre abril y julio), ya que estas
actuaciones podrian provocar importantes consecuencias en las comunidades orniticas existentes en
estas zonas.

Otra alternativa de mantenimiento de zonas despejadas alrededor de las luces consiste en el
dragado de un radio de unos tres o cuatro metros alrededor del punto de luz, de forma que la
profundidad de la masa de agua sea de un minimo de dos metros. De esta forma, se impide el
crecimiento del carrizal, pero sin ocasionar impacto en el humedal, que cambia en unos puntos
concretos de carrizal a aguas libres. Este sistema no requiere mantenimiento y favorece la biodiversidad.

5.7.2. Antes del inicio de las obras

v Recoleccidn de especies de las lagunas del Golf. De forma previa a la realizacion de
las obras, se procedera a la captura del mayor nimero posible de ejemplares de cada especie para su
traslado a las nuevas zonas humedas creadas. Las capturas deberan realizarse con la metodologia mas
adecuada para cada especie, desde la captura manual directa hasta la instalacion de trampas especificas
y el traslado de adultos, huevos y larvas.
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En las lagunas del Golf, que van a ser ocupadas por el sistema de plataformas y nueva area
terminal, habita un anfibio incluido en la Directiva de Habitats (92/43), la ranita meridional (Hyla
meridionalis), asi como un reptil, el galapago leproso (Mauremys leprosa).

Estas especies estan protegidas y presentan movimientos muy pequefios, de forma que no se
podran trasladar, como sucede con las aves, y perecerian. ES por esta razon que se propone realizar
una operacion de traslado de estas especies, antes de la transformacion de las lagunas.

5.7.3. Fase de construccion

v Evitar la realizacion de ciertos trabajos durante la época de nidificacion. El
objetivo de esta medida no es evitar las molestias al conjunto de aves del recinto aeroportuario y zonas
aledanas, sino:

- Evitar la muerte accidental de pollos y adultos en los nidos en todas las zonas

- Evitar interferir en la cria de las especies de interés comunitario o importantes por otros
motivos.

El primer objetivo se logra realizando fuera de la época de cria todos los trabajos de
transformacion de hébitat a gran escala. Los mas importantes son la corta del pinar y el enterramiento
de las lagunas del campo de golf, aunque también se puede afadir la compactacion y asfaltado de los
sectores actualmente ocupados por prados.

El segundo objetivo requiere realizar fuera de la época de cria cualquier trabajo situado en las
zonas mas importantes desde el punto de vista de las aves, y en particular en la ZEPA. Los trabajos
mas delicados seran, sin duda, la instalacion del sistema de luces de aproximacion y las
correspondientes pasarelas, ya que entran en el corazén de la ZEPA, tanto por el sector Remolar como
por el sector Ricarda.

La época de nidificacion de la mayoria de las aves del Delta del Llobregat se extiende
aproximadamente entre el 15 de marzo y el 15 de julio. Para evitar afecciones las actuaciones estaran
restringidas entre el 1 de marzo y el 15 de julio.

v Evitar la ampliacion de la depuradora dentro del perimetro de la ZEPA. La
ampliacion de las instalaciones aeroportuarias va a suponer, como es l6gico, un aumento importante en
la generacidn de los residuos, tanto sélidos como liquidos.

La actual depuradora esta situada en la zona occidental del aeropuerto, cerca de la Torre de
Control y al final del Brag de la Vidaleta. Esta dentro de la ZEPA (sector Remolar) y rodeada por los
sectores oeste y sur por unos de los carrizales mas importantes para las aves nidificantes del conjunto
del Delta del Llobregat.

v Ampliaciéon del servicio de control de fauna del aeropuerto de Barcelona. Con
objeto de reducir el riesgo de colision entre aves y aeronaves, se debera ampliar el servicio de control
de fauna actualmente existente en el aeropuerto.

5.8. MEDIDAS PROTECTORAS Y CORRECTORAS DEL IMPACTO SOBRE LAS
COMUNIDADES ACUATICAS

5.8.1. Durante las fases de construccion y explotacion

v Control de la calidad y las condiciones hidroldgicas de los cuerpos de agua
existentes. En el Delta del Llobregat todavia subsisten poblaciones de organismos acuaticos de gran
interés que merecen ser preservadas. Estas especies requieren zonas bien conservadas, de buena
calidad del agua y con vegetacion acuatica. Seria necesario mantener su habitat inalterado, o con
alteraciones minimas, para lo que bastaria con implantar medidas sencillas destinadas a mejorar la
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calidad de esos ambientes. Los mas interesantes desde el punto de vista de los organismos que se
encuentran en ellos, son los siguientes:

Charcas de la playa militar. Aungue éstas no se van a ver afectadas por la actuacién, se han
incluido en el presente apartado para destacar su importancia y promover su mantenimiento. Se trata
de unos espacios que actualmente disponen de un agua de calidad 6ptima y de una flora algoldgica
extraordinariamente diversificada. En estas charcas se ha detectado la presencia del cloréfito
Pectodyction cubicum, especie muy rara en Europa. Su hallazgo en el Delta del Llobregat representa la
primera cita para Espafia. Dada la alta singularidad de estos ambientes, hay que procurar que el agua
de origen no sufra contaminacion alguna.

Laguna de la Roberta y charca adyacente . La gestion de la laguna de la Roberta tendria que ir
encaminada a lograr una superficie de aguas libres y salobres que no permitan el establecimiento de
grandes bandadas de anatidas. Ejemplos de lagunas costeras de este tipo en el Delta son la Magarola y
el Semafor (conductividad 18.000 — 39.000 pS/cm).

Ademas habria que restaurar los margenes (paredes verticales expuestas) con materiales
bioldgicos para prevenir la erosion de las orillas y el empeoramiento de la calidad del agua
(incremento de turbidez por aporte de sélidos en suspension de las orillas). La salinidad elevada del
agua podria mantener poblaciones de especies plantonicas y bentonicas tipicas de estos ambientes y
tan amenazadas en el contexto del litoral ibérico. La charca adyacente a la Roberta posee especies
relevantes de acaros (Hydrachna skorikowi integra) y heterdpteros (Notonecta pallidula), ambas de
distribucién mediterranea y no muy frecuentes. Se recomienda durante la fase de obras, jalonar esta
charca, y mantenerla durante la fase de explotacion dentro del recinto del aeropuerto con el mismo
régimen hidrolégico actual. En caso de destruccion, seria necesario recrearla, teniendo especial
cuidado de reintroducir toda la comunidad de invertebrados.

Charcas del pinar de la Ricarda. Estas se veran afectadas por la desaparicion del pinar que se
encuentra a su alrededor. Dado que estas charcas son como islas que dependen de las condiciones
ambientales particulares de cada emplazamiento (salinidad del suelo, régimen de inundacién, etc.),
para asegurar el mantenimiento de los elementos de interés presentes en las mismas sera necesaria una
recoleccidn de las especies actuales y la recreacion de un ambiente similar en el Corredor Litoral.

Magarola y Semafor. Al igual que se comento para las charcas de la playa militar, la Magarola 'y
el Seméafor no se van a ver afectadas por la actuacion ni directa ni indirectamente. No obstante se
considera importante destacar que es de capital importancia mantener estas lagunas en las condiciones
de salinidad actuales. Se trata de lagunas costeras con fuerte influencia marina (es decir, con conexion
directa, aunque restringida, con el mar) que albergan poblaciones de crustaceos (Calanipeda
aquaedulcis y Mesopodopsis slabberi), coledpteros (Ochtebius gr. marinus) y quironémidos
(Chironomus gr. salinarius) tipicos de ambientes salobres.

La Ricarda y marisma de la Ricarda. La Ricarda es una de las pocas zonas del Delta del
Llobregat que alberga una diversidad elevada de ambientes acuéticos (laguna y charcas de la
marisma), todos ellos con comunidades acuaticas de relevancia alta, que dependen de las condiciones
ambientales actuales, por lo que resulta imprescindible el mantenimiento del funcionamiento
hidrolégico y de la calidad del agua en estos ambientes. Resulta necesaria una gestién a medio y largo
plazo que garantice su saneamiento y disminucién de la eutrofizacion.

59. MEDIDAS PROTECTORAS Y CORRECTORAS DEL IMPACTO SOBRE EL
PAISAJE

La construccién de un aeropuerto implica un fuerte impacto sobre el paisaje. Por otra parte, existe
un gran interés por lograr que este tipo de obras resulte agradable al usuario, dado que muchos de ellos
son turistas y personas que llegan por primera vez al pais o region.

Las medidas correctoras para conseguir un conjunto estéticamente armonico, afectan a la fase de
disefio de las estructuras e instalaciones propias del aeropuerto, e incluyen también una serie de
actuaciones encaminadas a conseguir una correcta integracion paisajistica del conjunto.
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En la fase de obra como medida de atenuacion se buscara la correcta localizacion de los
elementos mas intensivos de las obras (grandes acopios, parques de maquinaria, plantas de tratamiento
de éridos, etc.) de modo que se ubiquen en las zonas menos visibles posible.

Para la integracion de la infraestructura, una vez terminadas las obras, en el interior del recinto
aeroportuario se crearan areas ajardinadas en los lugares que lo permitan y en las zonas proximas a los
accesos. Se revegetaran desmontes y taludes producidos por las excavaciones y movimientos de tierras,
realizados en la construccidon del aeropuerto y de los accesos al mismo.

En cuanto a las edificaciones, se buscara la buena insercién de las obras en el entorno, mediante
la integracién cromatica y la justa eleccién de los materiales de construccién. La tipologia constructiva
seguird criterios estéticos, siempre con el condicionante de cumplir con las normas de seguridad
referentes a visibilidad que afectan a las operaciones de despegue y aterrizaje.

En las &reas externas se buscara la restauracion paisajistica idénea, respetando las caracteristicas
particulares del medio afectado, y buscando siempre el mayor grado de naturalidad en las especies
elegidas.

5.10. MEDIDAS PROTECTORAS Y CORRECTORAS DEL IMPACTO SOBRE EL
PATRIMONIO CULTURAL

v" Registro documental de los elementos de interés patrimonial afectados.

Considerando pues, el inevitable derribo de las edificaciones sefialadas en el apartado
correspondiente de impactos sobre el patrimonio cultural, Can Camins y Cal Llisera, se deberan llevar a
cabo las siguientes medidas correctoras y protectoras, encaminadas a determinar con mas seguridad las
caracteristicas arquitecténicas, usos y contextualizacién histérica de estos edificios antes de su derribo:

- Documentacidn historica de las masias en archivos parroquiales, notariales, fotograficos, etc.

- Estudio arquitectdnico completo con levantamiento de planos de las plantas de todos los pisos
del edificio y alzados de la fachada principal y posterior. Se realizara también un estudio del método
constructivo y repicado de las paredes para determinar posibles fases constructivas.

- Documentacidn fotografica y videografica antes del derribo y durante el mismo.

- Realizacion de zanjas transversales y seguimiento de las maquinas durante el derribo para
comprobar la inexistencia de construcciones anteriores. En el caso de que se hallasen, se llevaré a cabo
una intervencion arqueolégica.

- Recuperacién de detalles arquitectonicos y mobiliario de interés (puertas, ventanas, mesas,
material agricola e industrial).

v’ Restauracion de la Granja de La Ricarda.
Como ya se ha podido estudiar en apartados anteriores la Granja de La Ricarda consiste en una
construccion de principios del siglo XX y constituye un icono cultural de la época debido a su
modernidad y tipologia constructiva. Debido a su declaraciéon como lugar de interés patrimonial en la
zona se procedera a la recuperacion de los elementos méas valiosos que aun existan en el edificio, a su
descripcion detallada y a su derribo controlado para que puedan asi ser trasladados y remontados a otro
lugar que no se vea afectado por la ampliacién del Aeropuerto de Barcelona.

v' Restauracién y apertura del edificio de la Telegrafia

En cuanto al edificio de la Telegrafia, se procedera a su restauracién. Con el fin de garantizar su
conservacion y mantenimiento, se le asignard un uso, que en este caso estara relacionado con las
telecomunicaciones, devolviendo al edificio el uso inicial para el que fue concebido. Para fomentar el
conocimiento de la obra de este importante arquitecto, Puig i Cadafalch, se promovera la apertura de
este edificio a los visitantes interesados en la medida que la seguridad del aeropuerto lo permita. Como
en los casos anteriores, se documentard toda la informacion encontrada, asi como planos y
documentacion fotogréfica, en un archivo que se dispondra para uso publico.
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v" Recuperacion de los restos del avién Messerschmitt

En relacion a los restos del avion Messerschmitt, se procedera a su localizacion exacta, y en su caso, a
su excavacion y recuperacion con anterioridad al inicio de las obras. Los trabajos se desarrollaran en
tres fases:

- Prospeccion geoeléctrica y georadar.

- Si las prospecciones no dan resultados positivos, seguimiento de las maquinas por un grupo de
arquedlogos.

- Si las prospecciones dan resultados positivos, una vez localizado se procedera a la excavacion
del mismo. Se deberéa prever su posible restauracion y, en su caso, su destino y conservacion.

v' Seguimiento arqueologico de las obras

El tratamiento de los posibles pecios y otras estructuras enterradas plantea una problematica muy
distinta, ya que su localizacidn no seré posible hasta que empiecen las obras, mediante el seguimiento de
maquinas.

Para evitar la destruccion de cualquier resto arqueoldgico se procedera de forma que un equipo de
arqueologos esté permanentemente en la obra realizando el control de maquinas, y en el caso de que se
halle algun indicio de hallazgo arqueol6gico, se paren las maquinas y se realice una consulta a alguno de
los especialistas para evaluar la naturaleza y valor del material encontrado.

5.11. MEDIDAS CORRECTORAS SOBRE LA POBLACION

v" Reposicion de itinerarios.

Serd preciso adecuar accesos desde el interior a la costa, para que se puedan llevar a cabo todos
los usos que son afines a la gestion, visita, paseo, ocio, recreo y observacion de fauna de la franja litoral.
Estos accesos, en lo que se refiere a las zonas protegidas ambientalmente, deberan presentar una doble
finalidad, como son permitir el acceso y controlar el mismo.

Deberan ser los organismos encargados de gestionar ambientalmente este espacio, los que
finalmente consideren la idoneidad o no de permitir acceso a segin qué zonas costeras, a partir de
criterios de gestion de la vegetacion y la fauna existente en ellas.

Se buscara ademas el mantenimiento de los itinerarios ya existentes, ubicados principalmente en
las inmediaciones de la costa, y se considerard la posibilidad de incrementarlos en toda la zona
protegida. Los accesos actuales a la zona costera que no deberian verse comprometidos por la
ampliacion aeroportuaria son los siguientes:

1. La carretera B-203, que desde el Sur del casco urbano del Prat accede actualmente al Club de
Golf, y que a la altura de la zona de acampada Cala Go-Go permite acceder a la zona de la playa. Sera
preciso mantener este acceso.

2. El camino que desde la anterior carretera, parte de la entrada de la zona de acampada Cala Go-
Go, y que da acceso a la Ricarda, y que sigue hasta conectar con el camino paralelo al canal de la
derecha del Llobregat. Este camino, llamado Cami de Valéncia, constituye un itinerario de paseo y de
observacion de la avifauna del Delta recogido en los itinerarios recomendados del Prat de Llobregat.

3. Los accesos a la zona protegida del Remolar - Filipines. Segun la ampliacion aeroportuaria, y
debido a la necesidad de modificar la carretera C-246, habria que mantener en la citada modificacion del
trazado los accesos a esta zona, ya que constituye un acceso a la zona de la playa, por un lado, y ademas
forma parte de un itinerario de paseo para observacion de aves.

5.12. MEDIDAS CORRECTORAS SOBRE LA PRODUCTIVIDAD SECTORIAL
v’ Desafeccion de terrenos agricolas
Se propiciara la desafeccion de aquellos terrenos que actualmente no pueden ser explotados para uso

agricola por estar condicionados por alguna servidumbre aerondutica, cuya afeccion no esté prevista por
la ampliacion.
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5.13. MEDIDAS CORRECTORAS SOBRE LOS USOS DEL SUELO

v" Adecuar las zonas con servidumbres aeroportuaria que quedan dentro de los
espacios naturales, de tal forma que se garantice su conservacion

Las servidumbres aeronauticas de la nueva delimitacion aeroportuaria afectan a los dos principales
sectores de la ZEPA, el Remolar — Filipines y la Ricarda - Ca I’Arana. Se vigilara que el balizamiento y
otros sistemas de control para la aproximacién, que estén situados en el interior de las zonas protegidas,
ocupen fisicamente la menor cantidad de suelo posible. Asimismo se buscara que el funcionamiento
normal de estos sistemas y las actividades de mantenimiento de los mismos, no interfieran en la
evolucion satisfactoria de los ecosistemas que se desarrollan actualmente en estos espacios.

v" Adecuada gestion de los terrenos liberados de su calificacion actual de Sistema
aeroportuario
En la zona del Prat de Llobregat, resultara afectada una parte de terrenos agricolas por la
ampliacion, que quedan afectados bajo el Sistema de Pistas y plataformas. ElI uso agricola es
incompatible con el desarrollo de este sistema, por lo que toda esta zona agricola desaparecera.
Asimismo, se afectan unos terrenos actualmente destinados a usos periurbanos y agricolas situados al
Sur del casco urbano del Prat. En ellos se proyecta un Subsistema de Proteccion
Urbana. Para compensar esta pérdida de terreno agricola, y puesto que esta prevista la liberacion
de aproximadamente 105 ha de su clasificacién de sistema aeroportuario, se buscara la inclusion de
estos terrenos en el futuro Parque agrario o alguna otra iniciativa que facilite su continuidad agricola.

v" Minimizar la afeccion a la zona de uso forestal substituyendo la zona arbérea
por zona arbustiva

Son previsibles afecciones en las masas arboreas, debido a las servidumbres aeronduticas, que
obligaran a llevar a cabo un control de alturas de las mismas.

Por este motivo, se afectard una parte de la franja litoral, constituida por pino pifionero,
previéndose la tala de la franja situada mas al norte. Se buscard minimizar esta afeccion sustituyendo
esta masa arbdrea por una zona baja arbustiva, manteniendo el caracter forestal de la zona dentro de los
parametros de seguridad aeroportuaria.

5.14. MEDIDAS CORRECTORAS SOBRE LA PLANIFICACION URBANISTICA

v" Modificacion del Plan General Metropolitano
En el limite este del aeropuerto, el ambito calificado de sistema aeroportuario por el Plan General
Metropolitano se reduce ostensiblemente. De igual forma, al sur del barrio de Sant Cosme, una zona
verde ejecutada deja de estar incluida en la de servicio del aeropuerto. Por ello, se esta ya realizando la
modificacion pertinente del Plan General Metropolitano mediante un documento urbanistico que
atribuya a estos suelos la calificacion y clasificacion que les corresponda al verse liberados.

5.15. RELACION DE MEDIDAS COMPENSATORIAS

Algunas de las afecciones previstas son inevitables sin que exista la posibilidad de aplicacion de
medidas correctoras. Cuando algunas de estas afecciones se producen sobre habitats o especies incluidas
en la Directiva Habitats ésta establece que la afeccidén Unicamente es posible si se adoptan medidas
compensatorias encaminadas a garantizar la coherencia de la Red Natura 2000. Las medidas
compensatorias que se han tomado en este proyecto son las siguientes:

5.15.1. Medidas compensatorias de Caracter Territorial
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5.15.2. Medidas compensatorias del impacto sobre la Vegetacion, que se plasmardn en la
elaboracion de un “Programa de seguimiento e investigacion sobre reproduccion y
reubicacion de especies de flora especialmente vulnerables”

5.15.3. Medidas compensatorias del impacto sobre la Fauna, que consisten basicamente en la
creacion de un Centro de reproduccion en cautividad de especies amenazadas.

5.15.4. Medidas compensatorias del impacto sobre las Comunidades Acuaticas.

5.15.1. MEDIDAS COMPENSATORIAS DE CARACTER TERRITORIAL. Encaminadas a
mejorar las condiciones ambientales globales del mismo; éstas se desarrollan en un
ambito cercano al aeropuerto, pero no en el ambito directamente afectado por la
actuacion. Dentro de éstas se consideran las siguientes medidas que AENA tiene previsto
emprender:

v Recuperar las caracteristicas naturales del sector litoral, actualmente degradado, mediante
la puesta en marcha de una serie de actuaciones que ademas lo convertirdn en un
Corredor Litoral que servira de conexion natural a los sectores de la ZEPA de la Ricarda
y el Remolar, actualmente separados.

v Union de los espacios del Remolar y Can Sabadell, reproduciendo la situacién anterior a
la construccion de la carretera de Castelldefels.

v" Creacion de un espacio libre entre el aeropuerto y la localidad de El Prat de Llobregat
donde se regeneraran habitats de caracter forestal y se podran implantar otros
equipamientos de interés social.

A continuacién pasan a describirse con mayor detalle estas medidas.

5.15.1.1. Creacion de un Corredor Litoral

El corredor litoral estara constituido por un espacio de 90,66 ha que actualmente son zonas
urbanas, deportivas (C. deGolf) o de equipamientos (campings). De ellas 13,43 ha no se transformaran
por pertenecer al Ejercito del Aire, conservando, a pesar de su interés natural, un uso y acceso
restringido. Se procedera no solamente a adquirir los terrenos, sino a adoptar las medidas necesarias
para recuperar su valor natural. El resultado final sera una nueva ordenacion del sector litoral cuyos
objetivos bésicos seran los siguientes:

- Recuperacion de habitats propios de la zona en sustitucion de los usos actuales.

- Ordenacion del espacio para hacer efectiva la funcion de corredor bioldgico.

- Acercamiento de los valores naturales del Delta a la poblacion mediante la creacion de
las infraestructuras necesarias para su adecuada divulgacion.

5.15.1.2. Union del Remolar con Can Sabadell

A fin de propiciar la conexién entre el futuro corredor bioldgico del litoral y la zona de Can
Sabadell a través de la ZEPA (zona del Remolar) se adquirira la parte norte de la misma, ya incorporada
al sistema aeroportuario, de forma que se garantice efectivamente la unién entre espacios.

5.15.1.3. Creacion de un Subsistema de Proteccién Urbana

El Plan Director contempla asimismo la adquisicién por parte de AENA de un espacio de 25 ha
entre el aeropuerto y el ndcleo del Prat de Llobregat. Se trata de un espacio que no es necesario para las
operaciones aeronduticas pero que podria acoger un conjunto de equipamientos de utilidad para el
municipio y que a su vez sirviera de espacio “tampon” entre las actividades aeroportuarias y la
poblacion de El Prat de Llobregat. De esta forma se sustituiria un espacio que en la actualidad tiene
vocacion periurbana y agricola, por un espacio ocupado por formaciones forestales y equipamientos de
interés social; a su vez este espacio serviria de barrera entre el aeropuerto y la localidad de El Prat
Llobregat.
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5152. PROGRAMA DE SEGUIMIENTO E INVESTIGACION  SOBRE
REPRODUCCION 'Y REUBICACION DE ESPECIES DE FLORA
ESPECIALMENTE VULNERABLES.

Las medidas compensatorias del impacto producido sobre la vegetacion estan encaminadas
fundamentalmente a la recuperacion de ciertos habitats, incluidos en la Directiva y afectados por las
actuaciones, en zonas diferentes a las de afeccion.

Estos habitats acogeran a especies singulares del Delta del Llobregat, se hayan visto afectadas por
la actuacién o no. Entre los habitats afectados y cuya pérdida se considera necesario compensar se
encuentran Lagunas, charcas y canales temporales (son habitat de especies protegidas por la Directiva,
como la Hyla meridionalis, 0 Mauremys leprosa), Matorrales, prados hal6filos y pinares.

5.15.2.1. Lagunas, canales y charcas temporales

La recuperacién de humedales se plantea, basicamente, como una medida compensatoria a la
pérdida de las lagunas del Real Club de Golf y de zonas de canales y de inundacion temporal en la zona
de Can Sabadell afectada por la actuacion. Actualmente de importancia para el mantenimiento de las
poblaciones de muchos higréfitos y helo6fitos. Existen diversas estrategias compensatorias no
mutuamente excluyentes:

- Recuperacion de areas humedas degradadas y humanizadas, tanto en la costa como en el
interior. Las zonas humedas del litoral, como por ej. el estanque de la Roberta, permitirian
recuperar macréfitos de aguas salobres, mientras que las interiores favorecerian el
mantenimiento de especies oligohal6filas

- Construccion de nuevas lagunas costeras: Se recuperaran antiguas lagunas costeras en los
actuales terrenos del camping Cala Gog6 o inmediatos a él.

- Construccion de lagunas y canales en el interior. Se localizaran en la zona interior, y
coincidiendo con areas de escaso valor en la actualidad. Se considera especialmente interesante
utilizar la zona liberada de uso en Can Sabadell.

- Recreacion de nuevas areas de inundacion temporal. Al igual que en el caso anterior se podia
llevar a cabo en diversas areas de Can Sabadell de poco valor natural, donde se recrearian areas
salinas procediendo a su excavacion para recrear una zona inundable.

5.15.2.2. Pinares

La afeccion sobre los pinares se trata de una afeccion importante que no se puede pasar por alto,
tanto por razones paisajisticas como por el valor juridico que les otorga la Directiva Habitats. Esta
pérdida se compensa con la renaturalizaciéon de los pinares de Can Camins (suelo calificado como
urbano), y la plantacion de nuevos ejemplares en el corredor litoral proyectado, con Juniperus
macrocarpa y J. Phoenice, hoy desaparecidas en el Delta.

5.15.3. CREACION DE UN CENTRO DE REPRODUCCION EN CAUTIVIDAD DE
ESPECIES AMENAZADAS

Como medida compensatoria especifica para la fauna se propone la creacién de un centro de
reproduccion en cautividad de especies amenazadas cuya sede se ubicard en el Corredor Litoral, y cuya
posterior gestion se decida previamente a su puesta en funcionamiento.

En este centro se mantendran y reproduciran especies de animales y plantas raras o incluso
desaparecidas de la zona. Las primeras actuaciones apuntaran hacia la reproduccién en cautividad de
cinco especies de aves, Cerceta pardilla (Marmaronetta angustirostris), el Porrén pardo (Aythya nyroca),
la Malvasia (Oxyura leucocephala), la Focha moruna (Fulica cristata) y el Calamén (Porphyrio
porphyrio), todas ellas incluidas en el Anexo | de la Directiva de Aves.
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5.154.  MEDIDAS COMPENSATORIAS DEL IMPACTO SOBRE LOS ORGANISMOS
ACUATICOS

Las medidas compensatorias sobre los organismos acuaticos estan encaminadas a compensar las
pérdidas inevitables de héabitats acuaticos mediante la creacion de nuevos ambientes.
o Recreacion de hébitats
Se estableceran nuevas zonas humedas con una buena calidad del agua, y se gestionaran con un
régimen hidrol6gico similar al que se ven sometidas de manera natural. La conformacion de sistemas
naturalizados permitira incrementar la diversidad biolégica o detener el empobrecimiento bioldgico
progresivo que ha sufrido el Delta del Llobregat en los Gltimos cien afios.
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6. DOCUMENTO DE SINTESIS
6.1. ANALISIS AMBIENTAL

El andlisis ambiental realizado recoge las caracteristicas del territorio sobre el que se van a
desarrollar las actuaciones, describiéndolas por aspectos del medio de acuerdo con la metodologia
establecida en el RD 1131/88. En el presente apartado se recoge una sintesis de las caracteristicas
ambientales.

Las actuaciones se desarrollan en el Delta del rio Llobregat. Este rio desemboca al sur de la
ciudad de Barcelona, en una de las zonas mas densamente pobladas del Mediterraneo occidental,
formando un delta de 97 km2. EI hemidelta oriental ha quedado progresivamente integrado en el puerto
y el cinturdn industrial de Barcelona a lo largo del presente siglo, y Unicamente el occidental mantiene a
duras penas los hébitats naturales y los procesos ecoldgicos propios de un delta, conformando un
mosaico donde confluyen valores ambientales muy singulares con una alta densidad de infraestructuras
y asentamientos humanos.

Geoldgicamente el Delta estd formado por una serie de estratos de material cuaternario que
yacen sobre un substrato de margas y areniscas Pliocenas. Este complejo tiene en su conjunto una forma
de cufia que supera los 150 m de espesor en los puntos méas evolucionados, que se corresponden con la
linea costera actual. Esta potencia sedimentaria disminuye a medida que nos adentramos en el
continente hasta llegar al estrecho de Cornella, donde se fija el final del Delta. La totalidad de los
materiales cuaternarios del Delta se pueden agrupar en tres capas sedimentarias de las cuales, las dos
mas superficiales forman el Complejo Deltaico Superior y la mas profunda forma el Complejo Detritico
Inferior. Este ultimo, formado mayoritariamente por gravas, descansa directamente sobre el sustrato
pliocénico. Por su parte, el Complejo Deltaico Superior alcanza los 64 m de potencia y esta constituido
por:

e un nivel superior, mas superficial compuesto por arena en la zona costera y limos y gravas en el
resto.

e un nivel basal, mas profundo, constituido por limos y arcillas.

La separacion entre el nivel superior y el nivel basal no supone una superficie clara sino que las
arenas situadas por encima evolucionan a arcillas aumentando progresivamente su contenido en finos y
materia organica.

Todo el Delta se presenta como una llanura costera de pendientes muy suaves y uniformes (pendiente

méaxima de aproximadamente 0,1%) que tan solo queda levemente interrumpida por las dunas costeras,

formadas por el viento dominante de mar a lo largo de la playa de acrecion.

Sobre estas formaciones se han identificado unos suelos que, segun la Clasificacién Francesa
C.P.C.S., pertenecen a las siguientes clases:

e Suelos no evolucionados: donde practicamente la roca madre del sustrato litol6gico se encuentra en
superficie sin que se manifieste algun tipo de alteracion significativa.

e Suelos poco evolucionados: se caracterizan principalmente por la poca alteracién del medio mineral
y, en la mayoria de los casos, por su bajo contenido en materia organica.

e Suelos hidromorfos: se caracterizan por presentar fenémenos de reduccion o de segregacion local
del hierro como consecuencia de la saturacion temporal o permanente de sus poros por el agua, lo
que provoca un déficit prolongado de oxigeno.

e Suelos salinos: El ion sodio, cuando es suficientemente abundante en el suelo, le confiere
propiedades particulares. La zona analizada presenta suelos salsédicos, de clima humedo pero
situados en zonas costeras en los que la fuente de sodio es una capa de agua salada poca profunda y
de origen marino.

Desde el punto de vista hidroldgico, el Delta se caracteriza por la presencia de dos acuiferos, el
profundo, formado por gravas, y el superficial, separado del anterior por una cufia de limos. Ambos
acuiferos se conectan en los margenes del Delta, donde el espesor de la capa de limos desaparece
progresivamente. El acuifero superficial ocupa toda la superficie deltaica y esta formado por sedimentos
arenosos. Se recarga por la infiltracion de agua de lluvia, de excedentes de riego y pérdidas de canales y
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otras conducciones. Por su parte, el rio Llobregat recarga este acuifero en su primer tramo, y lo drena
en el segundo, Mas cercano al mar.
Desde el punto de vista del drenaje superficial, el Delta se caracteriza por la escasa pendiente y
los elevados niveles freaticos, aspectos que dificultan el drenaje de la zona. Esta situaciéon se da
especialmente en la parte baja del Delta (donde se llevaran a cabo la mayor parte de las actuaciones),
mientras que en la parte alta las circunstancias son diferentes, presentandose fuertes pendientes con
cauces bien definidos en las rieras y torrentes existentes. El limite entre estas dos zonas de drenaje
diferenciado se encuentra en la linea marcada por la antigua carretera de Valencia.
La presencia del aeropuerto ha modelado un importante sector del sistema de drenaje de la
parte baja del hemidelta derecho. La necesidad de mantener los niveles de agua en el interior del
aeropuerto por debajo de unos limites ha llevado a la existencia de dos canales perimetrales, este y
oeste, que captan el agua generada por las precipitaciones producidas aguas arriba y las desvian
evitando que penetren al interior del aeropuerto.
Estas dificultades de drenaje afectan igualmente a la zona interior del aeropuerto, por lo que
éste dispone de un sistema especifico de drenaje para garantizar la adecuada evacuacion de las aguas.
Dicha evacuacion se produce a través de dos cuencas diferenciadas, la cuenca este, que desagua al mar
por el canal de L Aviacid, y la cuenca oeste, que lo hace a la laguna del Remolar.
En general, el flujo de agua subterrdnea mantiene su recorrido natural desde el interior hacia la
costa. Al llegar a la zona aeroportuaria, la existencia de la red de drenaje produce dos sumideros de agua
subterranea coincidentes con la posicion de varios drenes aeroportuarios.
Este marco hidrolégico se completa con un sistema de zonas himedas de gran interés ecoldgico.
Destacan especialmente las lagunas del Remolar y la Ricarda por su gran interés en el contexto del
Delta. La laguna del Remolar recibe agua del acuifero superficial (1.000 m3/dia) tanto de su margen
este como del oeste, si bien ésta representa una cantidad muy pequefia respecto a los aportes que recibe
del drenaje superficial (29.000 m3/dia). Por su parte la laguna de la Ricarda recibe 1.500 m3/dia, un
60% de sus aportaciones totales, a través del acuifero superficial desde las zonas norte y este. EI 40%
restante, 1.000 m3/dia son aportados por cauces superficiales.
El resto de paisajes de humedales del hemidelta derecho se completa con espacios de origen
artificial, como las lagunas situadas en el Real Club de Golf de El Prat, asi como por zonas de marisma,
areas deprimidas inundadas periddicamente con lluvias o temporales de mar: Ca L.’ Arana, la Ricarda, el
Remolar y Els Reguerons.
Este paisaje alberga una serie de habitats que constituyen el soporte para el mantenimiento de
los diferentes organismos y comunidades vegetales existentes en el Delta. El estudio ha cartografiado y
descrito 44 formaciones vegetales diferenciadas, parte de las cuales se encuentran incluidas en la
Directiva Habitats, siendo tres de ellas habitats prioritarios. Estas formaciones se pueden agrupar en las
siguientes:
e Lagunas litorales

Lagunas artificiales, rieras y canales

Charcas temporales

Carrizales

Juncales

Comunidades haldfilas

Comunidades de megaforbios

Prados mesofilos

Comunidades forestales de ribera

Pinares

Comunidades de playa

Destacan como especies 0 grupos de especies vulnerables e indicadores de buen estado de

conservacion de los ecosistemas deltaicos los siguientes:

e Especies indicadoras de comunidades vegetales relativamente maduras, bien conservadas y
representativas de algunos de los primitivos ecosistemas deltaicos: Kosteletzkya pentacarpos,
Spartina versicolor, Arthrocnemum fruticosum y A. macrostachyum, Crucianella maritima.

Pagina

125



[ANALISIS DEL ESTUDIO DE IMPACTO ABMIENTAL DEL Jyiava 09
AEROPUERTO DEL PRAT] V' eoi o2

e Plantas de marisma (hidrofitos, heldfitos, plantas de zonas temporalmente inundadas y hal6fitos)
relativamente raras 0 amenazadas a diversas escalas, cuya abundancia y diversidad se relacionan
con el mantenimiento de un determinado régimen hidrico y una buena calidad de las aguas.

e Orquideas asentadas sobre dunas fésiles, en pinares de Pinus pinea, prados secos o comunidades de
Plantago crassifolia. Por su ciclo biolégico particularmente largo y su escaso éxisto reproductivo se
consideran indicadoras del mantenimiento de unas condiciones ambientales relativamente estables.
Destacan por su interés muy alto las especies Cephalanthera longifolia, Cephalanthera rubra,
Epipactis parviflora, Limodorum abortivum, y Serapias parviflora.

En relacion con la fauna terrestre, destaca la importancia de las comunidades de aves, reflejada
en la proteccion como ZEPA de parte de la superficie del Delta. Constituye una zona muy importante
para las aves migrantes, a la vez que la diversidad de biotopos existente hace que la comunidad de aves
sea también altamente diversificada. Ocupa el tercer lugar en nimero de aves acuéticas invernantes en
Catalufa, destacado las antidas, gaviotas y limicolas. En cuanto a aves nidificantes, el Delta tiene
importancia por la cria de Avetorillo comdn (Ixobrychus minutus), Chorlitejo patinegro (Charadrius
alexandrinus), la Garza imperial (Ardea purpurea) y Gltimamente la Garcilla Cangrejera (Ardeola
ralloides) y el Pato Colorado (Netta rufina).

Otras especies de aves importantes en el Delta por su presencia actual o potencial son el
Cormoran Grande (Phalancrocorax carbo), Avetoro Comun (Botaurus stellaris), Morito Comdn
(Plegadis falcinellus), Flamenco Comdn (Phoenicpterus ruber), Anade Friso (Anas stperera), Cerceta
Carretona (Anas querquedula), Cerceta Pardilla (Marmaronetta angustirostris), Porrén Pardo (Aythya
nyroca), Malvasia canela  (Oxyura leucocephala), Aguilucho Lagunero Occidental (Circus
aeruginosus), Cernicalo Vulgar (Falco tinnunculus), Polluela Chica (Porzana pusilla), Calamén Comun
(Porphyrio porphyrio), Focha Moruna (Fulica cristata), Ciguefiela comun (Himantopus himantopus),
Alcaravan Comun (Burhinus oedicnemus), Canastera Comun (Glareola pratincola), Chorlitejo chico
(Chradrius dubius), Chorlitejo dorado Europeo (Pluvialis apricaria), Avefria Europea (Vanellus
vanellus), Zarapito Real (Numenius arquata), Archibebe Comun (Tringa totanus), Gaviota de Audouin
(Larus audouinii), Gaviota Patiamarilla (Larus cachinnans), Pagaza Piconegra (Gelochelidon nilotica),
Charrancito Comun (Sterna albifrons), Fumarel Cariblanco (Chlidonias hybridus) y Martin Pescador
(Alcedo atthis).

Los mamiferos no constituyen un grupo de relevancia en el Delta, apareciendo especies muy
comunes y muy afectadas por la gran red de infraestructuras de la plana Deltaica. De entre los anfibios y
reptiles del Delta, destacan la Ranita meridional (Hyla meridionalis), el Sapo partero ibérico (Alytes
obstreticans), el Galapago leproso (Mauremys leprosa) (también incluida en el Anexo Il), y la lagartija
ibérica (Podarcis hispanica) por estar incluidas en el Anexo IV (especies animales de interés
comunitario gue requieren una proteccidn estricta) de la Directa 2/43/CEE relativa a la Conservacién de
los Habitats Naturales y de la Flora y Fauna Silvestres.

En relacion con los invertebrados, las areas mejor conservadas son el frente litoral y el mosaico
de ambientes que se extiende alrededor de las lagunas de la Ricarda y la Magarola. También las zonas
de Ca L’Arana, Can Sabadell y el Sector Remolar-Filipines presentan un interés alto gracias a la
vegetacion poco alterada existente en ellos.

En cuanto a las comunidades acuéticas, aparecen numerosas especies de valor. Segun los
muestreos realizados en marzo y junio de 2000, se han identificado una serie de zonas de interés en
funcion de la biota que albergan, habiéndose valorado las plantas superiores, fitoplancton y
microfitobentos, moluscos, hidracnelas, crustaceos, coledpteros, peces y otros insectos. Las &reas mas
interesantes desde este punto de vista son la Magarola y el Seméfor, la Ricarda, la riera de Sant Climent,
les Filipines, Can Sabadell, la Murtra, Can Dimoni, els Reguerons, el canal de Ca 1’Arana, y las
pequefias lagunas artificiales del Club de Golf y de la zona militar. En lineas generales se puede afirmar
que la mayor parte de las localidades muestreadas presentan especies de alta relevancia o ambientes de
gran diversidad.

La caracterizacion paisajistica de la zona pone de manifiesto la escasez de relieve y accidentes
orograficos del Delta. La llanura deltaica estd conformada por una serie de canales y caminos
entremezclados en los campos de cultivo, elemento predominante en la zona. La presion humana se
hace patente en la gran cantidad de infraestructuras presentes en la zona. Como reductos de alta calidad
paisajistica destacan las zonas de marisma del Remolar y la Ricarda, las lagunas de la Ricarda y el

Pagina

126



[ANALISIS DEL ESTUDIO DE IMPACTO ABMIENTAL DEL Jyiava 09
AEROPUERTO DEL PRAT] V' eoi o2

Remolar, y las pinedas poco transformadas situadas en la franja litoral. En cualquier caso, se trata de un
paisaje con escasos puntos de observacion y de perspectiva de conjunto.

El interés patrimonial del delta radica en el posible hallazgo de pecios (restos de embarcaciones
y su cargamento) correspondientes a antiguas embarcaciones que la dindmica sedimentoldgica del
Delta, y con ella la evolucion de la linea de costa, hubiera enterrado a una profundidad entre los 2 y los
20 m.

También se encuentran en el ambito estudiado algunas construcciones de interés, antiguas
masias de cronologia diversa, entre los siglos XVIII y XX. De entre ellas destaca La Telegrafia, la
Granja de la Ricarda, Can Camins, Ca 1’ Arana, el Torre6 de la Ricarda y Casa Bonet.

Los usos del suelo estdn fuertemente determinados por la condicidn de zona inundable y de
altos niveles freaticos. Prevalece el suelo agricola sobre los demas, si bien Gltimamente la franja litoral
ha ido sufriendo un proceso de transformacion hacia el uso de equipamientos, instalandose en la zona
numerosos camping y el Real Club de Golf del Prat. Asimismo destacan las zonas humedas protegidas,
cuyo nucleo se encuentra en torno a las lagunas de la Ricarda-cal’Arana, y el Remolar. Estas zonas
estan protegidas a nivel europeo, con la categoria de Zonas de Especial Proteccion para las Aves,
ademas de estar catalogadas como espacios del PEIN, a nivel autonémico. El suelo industrial se
encuentra agrupado en poligonos industriales pertenecientes al municipio del Prat.

Ademas de éstos, hay algunas actividades industriales establecidas en suelo no calificado como
industrial, pero son dispersas y de poca representatividad. Por ultimo, el sector terciario es de muy
reciente creacion y ocupa una superficie pequefia en el area de estudio. El principal asentamiento urbano
de la zona es el Prat de Llobregat.

Referente a la planificacion urbanistica de la zona, se ha realizado un analisis de las diferentes
calificaciones y clasificaciones del suelo existentes. Para ello, se han considerado las diferentes figuras
de planeamiento que regulan la zona, destacando por su especial importancia el Plan General
Metropolitano de 14 de Julio de 1976. Se enmarca en la Ley sobre Régimen del Suelo y Ordenacion
Urbana, texto refundido aprobado por el Real Decreto 146/76 de 9 de abril. EIl PGM se ha ido
desarrollando a lo largo tiempo con su planeamiento derivado a través de ordenanzas, normas, planes
parciales, planes especiales, planes de actuacion urbana, etc. EI Plan Director del Aeropuerto de
Barcelona, aprobado por OM de 22 de octubre de 1999, desarrolla el nuevo sistema aeroportuario y
delimita las caracteristicas de la futura ampliacion en estudio.

El andlisis socioeconémico se centra en los municipios que constituyen el &mbito de influencia
mas cercano al aeropuerto, que son: el Prat de Llobregat, Sant Boi de Llobregat, Cornella de Llobregat,
Gava, Viladecans y Castelldefels, ademas de 1’Hospitalet de Llobregat y Barcelona, por su importancia
demogréafica y econémica en la zona.

En este marco de estudio, se distinguen dos periodos en relacion con el crecimiento
demografico, el “boom” de los 60 y el estancamiento de los 80. En la actualidad el crecimiento es
préacticamente nulo, debido en parte a la disminucion del movimiento migratorio. Tan s6lo Castelldefels,
Gava y Viladecans han experimentado un aumento de la poblacion debido a las inmigraciones internas
desde Barcelona y I’Hospitalet. La densidad territorial es bastante elevada, y en algunos casos llega a ser
de 50, 70 0 100 veces superior a la media catalana. La tendencia evolutiva esta claramente marcada por
una descentralizacion en lo que se refiere a la distribucién de la poblacidn, es decir, la poblacion de
Barcelona capital disminuye, mientras que los municipios situados en la segunda corona metropolitana
(Gava, Viladecans, etc.) experimentan un aumento de la poblacion.

Segun datos del afio 1991, los municipios de la zona del Delta poseen un nivel de renta muy
similar entre ellos, por debajo de la media comarcal, exceptuando Castelldefels, Barcelona y Gava. De
todos ellos, el Prat es el de menor renta bruta familiar disponible. A nivel comarcal, el mayor peso
especifico lo tienen la actividad industrial (ZAL, Mercabarna, poligonos industriales, Parque
Logistico...) y el sector servicios.

La agricultura y la ganaderia fueron hasta el siglo XX las actividades economicas
predominantes en la comarca del Baix Llobregat. Sin embargo el crecimiento urbano e industrial ha
provocado que se haya transformado en una agricultura periurbana donde las explotaciones agricolas
tiene un coste afiadido que limitan su competitividad, y en consecuencia, su viabilidad econémica. Por
ello, los datos de 1990 expresan un espectacular retroceso de la superficie cultivada en la zona del Delta
y su ambito de influencia. La agricultura se caracteriza por ser basicamente de regadio, con dominio de
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hortalizas y arboles frutales. Por su parte el sector ganadero tiene un cardcter marcadamente residual.
Por todo esto se concluye que existe una marcada tendencia la la pérdida progresiva de suelo agricola.

Por ultimo, el Inventario Ambiental se cierra con una valoracion ecolégica que integra el
andlisis de los procesos ecoldgicos, el estado de conservacion de los hébitats, su vulnerabilidad, rareza o
interés como soporte para la fauna y el estado de los organismos que lo pueblan (fauna y flora), para
ofrecer un valor de conservacion ponderado de los espacios que integran el presente paisaje del
hemidelta derecho.

6.2. EVALUACION DE IMPACTOS

La evaluacion de los impactos se ha realizado siguiendo una metodologia ajustada al contenido
del RD 1131/88 que era el que entonces estaba en vigor (hoy ya esta derogado). Por lo tanto, para cada
aspecto del medio se ha procedido a realizar una caracterizacion de los efectos previstos, basandonos en
los criterios recogidos en el citado RD.

Como resultado de la ocurrencia conjunta de una serie de efectos se producira sobre cada
aspecto del medio un impacto cuya magnitud se ha valorado segin los criterios establecidos:
COMPATIBLE, MODERADO, SEVERO, MUY SEVERO, la definicion de los mismos se encuentra
recogida y justificada. Dada la dificultad de enmarcar determinados impactos en una categoria, se han
creado categorias intermedias.

Asimismo, la metodologia incluye la consideracion de los impactos positivos, habiendo
recogido Yy descrito los correspondientes criterios para la clasificacion de este tipo de impactos.

Cabe sefalar que dada la diversidad de actuaciones que se van a llevar a cabo en el marco de la
ampliacion del aeropuerto, y teniendo en cuenta los diferentes grados de definicion de las mismas, los
impactos se han valorado de forma independiente para las siguientes actuaciones:

o Ampliacién del Campo de vuelos

e Nueva érea terminal

e Urbanizacién y accesos

e Desvio de la C-246, carretera de Castelldefels.

Aunque la evaluacién de impactos se haya planteado a priori de forma diferenciada para estas
actuaciones, para algunos de los aspectos del medio se han evaluado los impactos de forma conjunta,
habiéndose recogido en este caso la justificacion. Otros efectos se han evaluado solamente para la
Ampliacion del Campo de Vuelos y el Area Terminal ya que, a pesar del diferente grado de definicion
de las actuaciones, el Proyecto Basico de Campo de Vuelos contempla las explanaciones a realizar para
la ubicacion del Area Terminal, lo que concentra en ambas actuaciones las principales afecciones
medioambientales.

6.2.1. IMPACTOS SOBRE LA HIDROLOGIA SUPERFICIAL Y
SUBTERRANEA

Los efectos mas importantes caracterizados sobre la hidrologia son los siguientes:

e Interseccion de cursos de agua superficiales

e Reduccion de la superficie de infiltracién y aumento de los caudales punta a evacuar por el futuro
aeropuerto.

e Desaparicion de lagunas artificiales por ocupacion del espacio

e Cambios en el nivel freatico como consecuencia de la modificacion de la red de drenaje,
interseccion de flujos, y cambio en los usos del suelo.

¢ Maodificacion en el balance hidrico de lagunas y marismas.

Para la cuantificacién de la afeccion que las actuaciones pueden tener sobre el sistema
hidroldgico, en particular sobre los cambios en el nivel freatico y consiguiente modificacion en el
balance hidrico de las lagunas, se ha consultado el “Modelo hidrogeolégico de elementos finitos del
Delta del Llobregat”, desarrollado por el Departamento de Ingenieria del Terreno de la Universidad
Politécnica de Catalufa.
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El resultado del modelo refleja que la laguna del Remolar se vera afectada minimamente por
esta modificacion de niveles. El efecto neto es un aumento en la entrada subterranea de agua a la laguna
estimado en 500 m3/dia. Este efecto neto es poco importante, ya que la entrada principal a la laguna es
superficial, y por lo tanto este aumento es muy pequefio en relacion al total.

En cuanto a las lagunas de la Ricarda y la Roberta se veran afectadas en mayor medida por este
descenso en los niveles del fredtico. Respecto a la Roberta, su nivel de lamina de agua descendera. Si
bien esto no implica una pérdida de superficie de laguna, (ya que al ser originada por una excavacion
sus paredes son bastante verticales), este descenso si puede conllevar una modificacion en la calidad de
agua de la laguna, que ya en la actualidad es bastante baja. Este cambio se refiere a su posible
salinizacion, lo que a su vez supondria la recuperacion de las condiciones “naturales” de la laguna.

En la laguna de la Ricarda se produce un hecho similar, puesto que la laguna experimenta una
disminucién de aportes subterraneos debido al efecto de la construccion de las obras de ampliacion.
Esta reduccion de aporte subterraneo a la laguna se ha cifrado en unos 255 m3/dia frente al aporte total
subterraneo de unos 1.460 m3/dia, al que se suman alrededor de 900 m3/dia de aportes superficiales. El
efecto neto es una reduccion en el ritmo de aportacion total de agua a la laguna y por tanto una
reduccidn en la velocidad de llenado de la misma. Como consecuencia la laguna tardara mas en llenarse
(alrededor de un 15% maés de tiempo), si bien debe decirse que el funcionamiento se encuentra
totalmente humanizado en la actualidad.

La magnitud de este efecto, unido a la transformacién global del nivel freatico que se produce
en toda la zona de estudio, nos lleva a considerar el impacto como MODERADO- SEVERO. En
principio se trata de un impacto que ocasiona un cambio perceptible en el valor ambiental del conjunto
(aunque no la pérdida de un valor ambiental notable) que requiere la aplicacion de medidas correctoras,
si bien no demasiado intensivas.

En cuanto al impacto producido por las restantes actuaciones, el derivado de las actuaciones de
Urbanizacion y accesos se considera MODERADO-COMPATIBLE, ya que el acceso de RENFE puede
introducir una cierta variacion en el nivel freético.

El impacto producido por la nueva area terminal se ha considerao COMPATIBLE-
MODERADO.

El impacto producido por el desvio de la C-246 se ha considerado asimismo COMPATIBLE-
MODERADO.

6.2.2. IMPACTOS SOBRE LA VEGETACION

Los efectos mas importantes producidos sobre la vegetacién son consecuencia de la destruccion
de comunidades vegetales por ocupacién de suelo y por necesidades de servidumbres, en particular las
superficies limitadoras de obstaculos.

La importancia de estos efectos es funcion del interés de las comunidades afectadas, asi como
de la superficie ocupada. Puesto que las comunidades mas interesantes se encuentran en la superficie a
ocupar por campo de vuelos y por la nueva area terminal, estas actuaciones son las que generaran
impactos de mayor magnitud.

La valoracion de los impactos se ha establecido segin unos criterios desarrollados
especificamente para la vegetacién, en los que se tiene en cuenta la importancia para la conservacion de
los diversos valores vegetales y su posibilidad de recuperacion.

La magnitud del impacto producido por la ampliacion del campo de vuelos esta definida para
cada una de las comunidades vegetales afectadas. La valoracion del impacto global producido por esta
actuacion tiene en cuenta la importancia de los efectos mas significativos tanto desde el punto de vista
cuantitativo como cualitativo, habiéndose considerado el impacto como SEVERO.

Cuantitativamente las comunidades mas afectadas son los pinares, lo que da lugar a impactos
considerados moderados o severos dependiendo del grado de naturalidad de la formacion,
predominando los impactos considerados severos.

También la afeccion a ciertas poblaciones de orquideas da lugar a un impacto considerado de
esta magnitud.

La valoracion del impacto global producido sobre la vegetacion como consecuencia de la
construccion de la nueva area terminal va a venir condicionada por el valor del conjunto de la zona, que
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alberga zonas de elevada diversidad de orquideas, y plantas de marisma interesantes. ElI impacto
producido se ha considerado SEVERO-MUY SEVERO. Se ha incrementado de severo a muy severo
por conllevar la afeccion a casi todo el salicornal de A. macrostachyum del Delta del Llobregat.

En la zona ocupada por la Urbanizacion y accesos la vegetacion es muy comun, por lo que el
impacto producido por esta actuacion se considera COMPATIBLE.

En cuanto al desvio de la C-246, las afecciones derivadas del mismo afectan a las zonas
denominadas Can Sabadell y Can Fargues, que constituyen la continuacion natural de la marisma de Les
Filipines y presentan elementos muy interesantes desde el punto de vista de la vegetacion. El impacto
gue produzca la construccion de la nueva carretera sera muy variable dependiendo del trazado final de la
misma, y de cémo afecte a las comunidades presentes. En caso de que se afectara a las comunidades
mas valiosas, éste impacto potencial podria ser
SEVERQO, si bien cabe pensar que con las correcciones debidas a nivel de trazado se puede llegar a
minimizar.

6.2.3. IMPACTOS SOBRE LA FAUNA

Los impactos més importantes producidos sobre la fauna son la reduccién de hébitats y las
interferencias de los aviones en los desplazamientos de las aves. Otros efectos descritos y caracterizados
hacen referencia a las interferencias durante la época de nidificacién de las aves, ocupacién de
humedales con los sistemas de aproximacion, efecto barrera, deslumbramiento de aves, etc.

En cuanto a la reduccion de habitats, desde el punto de vista faunistico los considerados méas
importantes son los siguientes:

e Carrizales

e Lagunas artificiales

e Pinares

e Prados de origen antropico

En cuanto a las interferencias sobre los desplazamientos habituales de las aves, se ha recogido el
riesgo de colision entre aves y aeronaves derivado de que la tercera pista ird situada en direccion
paralela a una de las rutas de desplazamiento que utilizan actualmente determinadas comunidades de
aves, fundamentalmente gaviotas, en sus movimientos entre el puerto de Barcelona, la laguna del
Remolar, y el vertedero del Garraf.

En el impacto sobre la fauna se ha valorado de forma conjunta el producido por la ampliacion
del campo de vuelos y la nueva area terminal. De todos los efectos sefialados anteriormente (y aunque
de forma individual se consideran minimos), los principales de cara a la valoracién global son los
producidos sobre algunos habitats naturales y artificiales como son los carrizales, especialmente el del
Pas de les Vaques, las lagunas nuevas del Golf y el pinar litoral, y en cuanto a la fauna,
fundamentalmente sobre las aves acudticas. La capacidad de adaptacion de las aves acuaticas a
determinadas condiciones adversas, ha condicionado la valoracion del impacto. La afeccion a las
especies mas sensibles y raras, como la garza imperial, el aguilucho lagunero y el avetorillo debe tener
en cuenta los efectos de las medidas correctoras 0 compensatorias que potencialmente se pueden llevar a
cabo. Los requerimientos vitales de las tres especies son en parte similares: necesitan carrizales en
mosaico con un agua de la mejor calidad posible, rica en peces, anfibios e invertebrados acuaticos.
Estos ambientes de aguas dulces con carrizales, afortunadamente son los mas faciles de reproducir en el
propio Delta del Llobregat y segin las medidas que se tomen, el balance final podria superar el nimero
actual de parejas nidificantes de las tres especies.

Por lo tanto, el impacto global se considera SEVERO, teniendo en cuenta la reduccion global de
hébitats y los problemas que pudieran surgir por el riesgo de colisiones con aeronaves. En cuanto al
impacto producido por las actuaciones de Urbanizacién y accesos y por el desvio de la C-246, en ambos
casos se ha considerado COMPATIBLE.
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6.2.4. IMPACTOS SOBRE LAS COMUNIDADES ACUATICAS

Entre los efectos potenciales descritos y caracterizados se encuentran los siguientes:

e Destruccién de hébitats acuaticos por ocupacion de suelo, en relacion a las lagunas artificiales y
marisma del R.C. de Golf de El Prat.

e Modificacion de hébitats acuaticos por superficies limitadoras de obstaculos, en relacion a una
pequefia charca situada al oeste del pinar de la Ricarda.

e Modificacién en la composicion de las comunidades acudticas como consecuencia de posibles
cambios en la hidrologia y calidad del agua, en relacion a la Roberta y la Ricarda.

La afeccion que las distintas actuaciones suponen sobre estos elementos conlleva a la siguiente
valoracion de impactos.

En cuanto a la ampliacién del campo de vuelos, el impacto producido se ha considerado
MODERADO-SEVERO. Esta valoracion esta condicionada por la afeccion producida sobre la pequefia
charca de la Ricarda cuyas condiciones ambientales, y por lo tanto las comunidades acuéticas presentes,
se veran transformadas por la tala del pinar. La construccion de la nueva éarea terminal producird un
impacto considerado MODERADO, ya que aunque afecta a puntos de cierto interés con especies de
relevancia alta, se trata de ambientes facilmente recreables. El desvio de la C-246, produce un afeccion
al entorno de Can Sabadell, donde aparecen zonas de alto interés por su flora algol6gica, de modo que
su posible afeccion producird un impacto considerado MODERADO-SEVERO.

6.2.5. IMPACTOS SOBRE LA ZEPA

A pesar de que las actuaciones se han disefiado intentando evitar cualquier ocupacion fisica de
superficie incluida dentro de la ZEPA, en determinadas ocasiones esto ha sido inevitable. Las
actuaciones que afectan fisicamente a este espacio, y que se han recogido en sendos planos incluidos en
el anejo correspondiente, son las siguientes:

SECTOR REMOLAR

e Ocupacidn directa de unas 2 ha en el sector Remolar como consecuencia de la insercion de parte de
una calle de rodadura, del camino perimetral (parte del cual ya existe) y de una pequefia superficie
en el noreste del Remolar.

e Eliminacion de parte de la masa forestal presente en el sector Remolar, y compuesta por pinares y
una pequefia porcion de bosque de ribera.

e Demolicién de parte del cerramiento actual y colocacion del nuevo cerramiento que, conectando
con el cerramiento actual, bordea el aeropuerto.

e Construccion del camino perimetral mencionado, para un uso restringido de acceso a la nueva pista,
que aprovechara parcialmente un camino de tierra ya existente (el camino a construir sera asimismo
de tierra).

¢ Ampliacién de la seccion del camino de acceso a la torre de control, dentro del recinto vallado y ya
destinado a este uso, cuyo trazado se encuentra en el interior de la ZEPA, y que debe ser ampliado
para su uso por la maquinaria de obra.

e Colocacion de dispositivos de balizamiento a lo largo de 900 m con pasarela peatonal de acceso
para su mantenimiento.

e Instalacion de Sistema radioeléctrico de ayuda al aterrizaje.

SECTOR LA RICARDA

e Eliminacion de ejemplares de Pinus pinea por control de alturas.

e Colocacion de dispositivos de balizamiento a lo largo de 420 m. con pasarela peatonal de acceso
para su mantenimiento.

e Construccion de un camino de tierra para acceso de emergencia

¢ Instalacion de Sistema radioeléctrico de ayuda al aterrizaje.
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Los efectos negativos que la ampliacion del aeropuerto de Barcelona puedan tener sobre la
ZEPA se pueden definir segn un doble criterio; por un lado estan los perjuicios que puedan sufrir los
aspectos de interés ambiental, en este caso las aves (que son los elementos objeto de proteccion por la
figura de ZEPA), como consecuencia de las actuaciones previstas. Por otro lado esté la ocupacion de
terreno que como espacio protegido pueda sufrir, y que se reflejard en una reduccion de la superficie
natural.
En el primer caso, los efectos previsibles y la magnitud del impacto se han recogido y valorado en el
apartado de fauna, por lo que no tiene sentido considerarlo aqui.
En el segundo caso, las superficies afectadas son relativamente pequefias, tratandose ademas de
superficies situadas en el extremo y colindantes con el recinto aeroportuario o con zonas de bajo valor
ambiental. Los elementos a incluir en el interior de la ZEPA no resultan agresivos para los elementos
naturales, siendo los mismos efectos a destacar la transformacién de los usos del suelo derivada de la
eliminacion del arbolado de origen antrdpico por el necesario control de alturas.
En consecuencia se considera que el impacto producido sobre la ZEPA derivado de su ocupacion es
MODERADO.
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7. CONCLUSIONES

El Estudio de Impacto Ambiental ha evaluado las repercusiones ambientales de las distintas
actuaciones contempladas en el Plan Director del aeropuerto de Barcelona. La evaluacién de los efectos
previstos refleja la ausencia de impactos de caracter Critico, 0 Muy Severo segun la terminologia
utilizada en el estudio, puesto que el disefio de las actuaciones se ha planteado a sabiendas de la
imposibilidad de desarrollar cualquier propuesta que afectara notablemente a los espacios protegidos o
gue comprometiera la viabilidad de las especies mas emblematicas del Delta.

La evaluacién de impactos se ha planteado a priori de forma diferenciada para la Ampliacion de
Campo de Vuelos, la Nueva Area Terminal, la Urbanizacion y accesos, y el Desvio de la carretera de
Castelldefels C-246. Para algunos de los aspectos del medio se han evaluado los impactos de forma
conjunta. Otros efectos se han evaluado solamente para la Ampliacion del Campo de Vuelos y el Area
Terminal ya que, a pesar del diferente grado de definicion de las actuaciones, el Proyecto Bésico de
Campo de Vuelos contempla las explanaciones a realizar para la ubicacion del Area Terminal, lo que
concentra en ambas actuaciones las principales afecciones medioambientales.

Entre los impactos que se han evaluado destacan, por la importancia de estos aspectos del medio
en el contexto deltaico, los producidos sobre la vegetacion, fauna y comunidades acuaticas.

Los efectos mas importantes sobre la vegetacion se producen como consecuencia de la
reduccion de habitats, habiéndose considerado éstos tanto desde el punto de vista de su valor para la
conservacion, como desde el punto de vista de su valor por su inclusién en la Directiva Habitats (como
es el caso de los pinares).

Entre los impactos que se han considerado de mayor magnitud esta el producido por el Area
Terminal, que ocupa una superficie donde aparecen comunidades hal6filas muy interesantes,
localizadas Unicamente en esta zona (A. macrostachyum). Asimismo conlleva la desaparicion de las
lagunas del RC Golf del Prat, una de las cuales, a pesar de ser artificial, acoge a un habitat prioritario 1.

También la afeccion a los pinares producida por la Ampliacion del Campo de Vuelos ha
condicionado una elevada valoracion del impacto. En este caso se trata de una comunidad que no tiene
un elevado valor ecoldgico, al tratarse de pinares plagioclimacicos, pero que esta incluido asimismo en
la Directiva como hébitat prioritario. La afeccion producida sobre estas formaciones se ha minimizado,
proponiendo el mantenimiento de un pinar bajo en la zona de control de alturas.

En cuanto a la fauna, dos son los efectos que condicionan la magnitud del impacto, la reduccién
de hébitats de especies de interés, especialmente avifauna y puntualmente ciertos anfibios y reptiles
incluidos en la Directiva habitats, y la posible interferencia de las rutas de las aeronaves con los
desplazamientos de las aves. En cuanto a la reduccidn de habitats, el mas destacables es la afeccién a las
zonas de carrizo del Pas de Les Vaques y al sector de carrizal situado en el extremo este del sector
Remolar de la ZEPA, afectado por el apartadero de espera que penetra en el sector Remolar. EI impacto
sobre la fauna producido por la accién conjunta de la ampliacién de campo de vuelos y la construccion
del area terminal produce un impacto valorado como SEVERO.

Por lo que respecta a las comunidades acuaticas, el efecto mas importante es la alteracion de las
condiciones ambientales, por corta del pinar, en una pequefia charca presente en la Ricarda. Esta
presenta unas condiciones ambientales particulares que condicionan la presencia de una poblacién
diversa de invertebrados.

Algunos impactos que a priori podrian parecer de mayor magnitud, como el producido sobre la
hidrologia superficial y subterranea, han alcanzado valoraciones inferiores a las esperables tras el
estudio detallado de los efectos previstos. En efecto, las alteraciones cualitativas o cuantitativas en la
hidrologia superficial y en los aportes a las lagunas por esta via, carecen de importancia si se adoptan
una serie de medidas logicas a nivel de disefio (como es la reposicion de cursos de agua manteniendo los
puntos de vertido actuales). En cuanto a la hidrologia subterranea, el efecto mas significativo es la
reduccion en los aportes de agua a la laguna de la Ricarda, incrementando en consecuencia el tiempo de
llenado de la laguna. Este efecto, que podria tener repercusiones sobre las comunidades acuaticas que
acoge la laguna, supone un 10 % de las aportaciones totales a la laguna, y es facilmente corregido con
las medidas correctoras apropiadas.
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Otro efecto que cabe destacar y que se ha analizado por separado es la afeccion a la ZEPA, ya
gue ésta se ve ocupada directamente en el sector Remolar en una pequefia superficie de unas 2 ha.
Ademaés en ambos sectores se producen una afeccion derivada del mantenimiento de las servidumbres
aeronauticas. El efecto se ha minimizado a priori en la fase de disefio, ya que todas las actuaciones
desarrolladas en el interior de la ZEPA se han minimizado al maximo que permite el mantenimiento de
las condiciones de seguridad aeronautica. Tanto la superficie RESA, como los sistemas de iluminacién
de aproximacion, se han reducido al minimo en la Ricarda, donde ademéas se mantendra un pinar de baja
altura. Medidas similares se adoptaran en el Remolar, salvo la longitud de los sistemas de iluminacién
de aproximacion, que por motivos de seguridad (se utilizard fundamentalmente como cabecera de
aterrizaje) no se pueden reducir, aparte de que no se ubican en toda su longitud en la ZEPA.

Los impactos producidos sobre el medio socioeconémico varian dependiendo del ambito
territorial de influencia. Asi, se prevé un impacto POSITIVO sobre la poblacion a nivel comarcal, si
bien a nivel local el impacto sera negativo y de magnitud MODERADO como consecuencia de las
molestias producidas durante las obras. Sobre la productividad sectorial y sobre el desarrollo econdmico
se prevén asimismo efectos claramente positivos.

En cuanto a los impactos sobre la calidad fénica, cabe esperar un ligero incremento de los
niveles sonoros en la localidad de Gava- Mar y en las edificaciones situadas mas proximas al
aeropuerto en el Prat de Llobregat. Aungue los aumentos no son muy elevados, la preocupacion social
demostrada por este efecto ha llevado a considerarlo como MODERADO-SEVERO.

El estudio ha recogido las medidas protectoras y correctoras posibles para minimizar los efectos
negativos previstos. También se ha recogido una propuesta de medidas compensatorias que comprende
tanto medidas de caracter territorial como medidas para compensar los efectos previstos sobre la
vegetacion, la fauna y los organismos acuaticos.

La evaluacion de los impactos realizada refleja la capacidad de correccidon que presentan las
medidas propuestas (protectoras, correctoras y compensatorias). Del estudio de los impactos residuales
se observa que los que mas se minimizan con las medidas propuestas son los siguientes.

El impacto sobre la hidrologia superficial y subterranea se corrige notablemente con la adecuada
reposicion de cauces afectados y con los aportes de agua realizados artificialmente a la laguna de la
Ricarda, pasando de un impacto considerado MODERADO-SEVERO a uno COMPATIBLE-
MODERADO.

El impacto sobre la vegetacién producido por la ampliacion del campo de vuelos pasa de
SEVERO a MODERADO, mientras que el producido por el area terminal pasa de SEVERO- MUY
SEVERO a SEVERO. En este caso hay que considerar que si bien las lagunas del Golf pueden ser
facilmente recreadas, no ocurre lo mismo con los matorrales del A. Macrostachyum (si bien se prevé el
intentarlo en las medidas correctoras).

El impacto producido sobre la fauna por la ampliacion de campo de vuelos pasa de SEVERO a
MODERADO-COMPATIBLE con las medidas de recreacion de habitats previstas, y con la prevision
de medidas encaminadas a evitar interferencias entre las aves y las aeronaves.

Un efecto que se puede compensar notablemente es la afeccion a la ZEPA. La propuesta de
creacion de un Corredor Litoral que dé continuidad fisica a los sectores de la ZEPA, que actualmente
carecen de ella, y donde se recreen los habitats mas interesantes y caracteristicos del Delta, enriquecera
la configuracién actual de estos espacios. La adquisicion de los terrenos donde se desarrollara el
Corredor Litoral, supondra la transformacion de un territorio que actualmente soporta unos usos
contrapuestos con la proteccidn de los espacios. Con este convencimiento se ha considerado que el
impacto por ocupacion de la ZEPA puede pasar de MODERADO a COMPATIBLE.

En definitiva puede concluirse que las actuaciones propuestas van a producir una serie de
efectos en el entorno, tanto positivos como negativos, de diferente magnitud dependiendo del aspecto
del medio de que se trata. El estudio ha recogido las medidas protectoras, correctoras y compensatorias,
capaces de corregir o compensar los impactos previstos. La capacidad de correccion o compensacion es
elevada para aquellos efectos més importantes, ya que la mayor parte de los hébitats y especies
afectadas presentan una elevada capacidad de recuperacion. Mas alla de lo estrictamente exigible al
proyecto, la propuesta de medidas compensatorias contribuird a mejorar notablemente las condiciones
ambientales de unos espacios (sector litoral y Can Sabadell) interesantes por su relacion con las zonas
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protegidas y por su potencial ambiental. Otras medidas compensatorias pueden constituir un gran
avance en la propagacién y divulgacion de los valores naturales del Delta del Llobregat.
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