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1. INTRODUCCION
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El motociclismo de montafia es una practica deportiva con una tradicion muy
importante en Catalufia. Desde el establecimiento, en los afios sesenta, de las grandes
marcas Bultaco, Montesa y Ossa, Catalufa se ha convertido en uno de los centros
mundiales més notorios de este deporte. La presencia de pilotos catalanes en las
maéximas posiciones a escala mundial ha contribuido a consolidar una practica que
para ser llevada a cabo supone el desplazamiento periédico a los espacios naturales en
el caso de algunas de sus modalidades. Una dificultad surge del hecho de compartir el
mismo espacio con otros usuarios, otra procede del grado de transformacién y/o
alteracion que la practica habitual del motociclismo pueda producir sobre el medio
natural y en los paisajes frecuentados, lo que ha provocado la apariciéon de sectores
criticos, que cuestionan la compatibilidad del motociclismo de montafia con la

conservacion de los espacios naturales.

A partir de este contexto, en la anterior legislatura se aprob6 de forma muy répida, por
consenso de todos los grupos parlamentarios, una norma reguladora de dicha
actividad, la Ley 9/1995, de 27 de julio, de regulaciéon del acceso motorizado al medio
natural. Uno de los aspectos mas polémicos fue la prohibicion de la circulaciéon
motorizada por caminos de ancho inferior a cuatro metros, que son la mayoria de

caminos de montana.

Diez afios después de la aprobaciéon de dicha ley, y ante la escasa informacioén del
impacto ambiental del motociclismo de montafia, la Federaci6 Catalana de
Motociclisme (FCM) encarga una diagnosis del impacto de este deporte en el medio
natural. Su objetivo es identificar cuales son los posibles impactos de la moto de
montafia y valorar su magnitud, para con ello definir un marco de trabajo ajustado a la

realidad y aplicar las medidas correctoras o preventivas adecuadas.

Una primera constatacion de los redactores de este documento ha sido la falta de
referentes documentales, bibliograficos y metodolégicos, tanto nacionales como
internacionales. En cuanto a estudios de problematicas parecidas o equivalentes: ni de
la incidencia de la préctica del motociclismo de montafia en el medio natural, ni de los

vectores o pardmetros que definen las transformaciones que este deporte introduce en
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el entorno, se constata que no han sido hasta ahora tema de investigacion especifica.
Asi pues, esta diagnosis es un trabajo pionero en el tema desarrollado durante un
periodo de tiempo concreto (seis meses) y sobre unos lugares especificos de Catalufia,
y como tal un punto de partida, que a través de una metodologia que bebe de
referentes proximos en cuanto a problematicas, pero nunca transponibles directamente,
propone una primera reflexion sobre el impacto de la practica del motociclismo de
montafia en nuestra zona, aportando datos objetivos sobre los impactos ambientales de

este deporte.

Invitando a que este sea un punto de arranque de posteriores trabajos objetivos y
medibles, sobre una linea de investigacion que debe merecer la atencion cientifica,
como es el establecimiento de los grados de compatibilizacién del uso publico con la

preservacion del entorno.

El documento se estructura en cinco grandes apartados: antecedentes y caracterizaciéon
general, aspectos legales, identificaciéon y andlisis de los impactos, percepcién social y

propuesta de actuaciones.

En primer lugar, se introducen algunos conceptos generales sobre los estudios de
impacto ambiental y la practica del motociclismo de montafia, para definir el marco de
trabajo. En segundo lugar, se da un repaso a las normativas vigentes en relacién con el
acceso motorizado al medio natural, comparando el caso de Catalufia con otras
comunidades auténomas y otros paises del resto de Europa. En tercer lugar, a partir de
la consulta a expertos y la investigacion bibliogréfica, se identifican los principales
impactos y se desarrolla una metodologia de evaluaciéon. Su aplicacion en quince
localidades del territorio catalan proporciona un conjunto de datos que son analizados
con el fin de evaluar el impacto en cada uno de los vectores. La percepcién social
aparece en el siguiente apartado, puesto que se ha considerado relevante llevar a cabo
un andlisis separado por su importancia en la percepciéon del impacto de la moto de
montafia sobre el medio natural. Por tltimo, se realizan una serie de propuestas para

una practica sostenible de este deporte en espacios naturales.
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2. OCIO Y ESPACIOS NATURALES
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En los dltimos afios, como resultado de un largo proceso de terciarizaciéon de la
sociedad en detrimento de formas de produccién primarias, los espacios naturales han
reducido su funcién productiva, a favor de un aumento de su funcién ladica,
convirtiéndose en escenarios de uso publico en distintas modalidades. Este hecho
inexorable ha supuesto cambios muy notorios en la propia dinamica del paisaje y del
territorio. Se ha producido un incremento de la demanda de actividades de ocio y ha
aumentado de modo creciente la presencia y la presién sobre sistemas naturales: su uso
recreativo se ha convertido en un valor creciente de estos espacios para la sociedad

actual.

Aun asi, las actividades recreativas pueden conllevar una serie de impactos sobre el
terreno, vegetacion, fauna... que deben analizarse y evaluarse para proponer férmulas
adecuadas de gestiéon y control de las transformaciones que las nuevas actividades

producen sobre el medio natural.

2.1 EL USO RECREATIVO DE LOS BOSQUES EN CATALUNA

Una de las primeras referencias al uso ladico de espacios forestales se encuentra en el
afio 1913, en Paris, donde se celebra el Primer Congreso Forestal Internacional. En este
se suscribi, por vez primera, que los bosques deben ser difusores del turismo y la
educacion estética de los pueblos. Se propuso la creaciéon de parques nacionales y de
reservas naturales, y se plante6 la necesidad de la ordenacién ya no solo de su
explotacion extractiva, sino desde la concepcién de unos nuevos usos: el turismo y el
excursionismo. Sin embargo, no es hasta los afios sesenta cuando se producen cambios
importantes en los usos de los bosques: pasan a adquirir un nuevo papel social como
espacio ladico para la mayoria de la poblacién, que en estos momentos se encuentra
concentrada en las dreas urbanas. A consecuencia de esta nueva realidad, surgen para
los sistemas forestales nuevos problemas, como son: la construccion de urbanizaciones,
la apertura de pistas forestales, el incremento de visitantes, el vertido de desechos...

(Boada, 2003).
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Catalufa es un pais forestal y, durante la década de los afios ochenta, se aprueban dos
normativas que inciden, mas alld de su necesaria conservacion, en el uso recreativo de
estos espacios. Por una parte, la Ley 12/1985, de 13 de junio, de espacios naturales
establece como uno de los objetivos generales de la protecciéon de los espacios naturales
el turismo verde. Esta es una actividad de clara expansion hoy en dia en Europa, que
en la ultima década ha adquirido importancia en Catalufia y en el resto del Estado
espafiol. Los espacios protegidos tienen que disponer de equipamientos, guias,
itinerarios, alojamientos, dreas de acampada... para poder desarrollar y gestionar de
forma ordenada esta actividad, que puede convertirse en una fuente de ingresos

importante y un factor de mejora para la calidad de vida de los residentes.

Por otra parte, la Ley 6/1988, de 30 de marzo, forestal de Catalufia tiene como finalidad
establecer la ordenacién de los terrenos forestales para asegurar su conservacion,
garantizar la produccién de materias primas, aprovechar adecuadamente sus recursos
naturales renovables y mantener las condiciones que permiten un uso recreativo y

cultural de estos terrenos. El ocio se convierte en uno de los valores del bosque.

En la actualidad, la nueva legislacion intenta dar cabida a los aspectos de
multifuncionalidad de los bosques, puesto que estos, aparte de presentar una funcién
ecologica esencial, presentan un importante papel econémico y recreativo (Boada,
2003). Actualmente se acaba de poner en funcionamiento el Plan General de Politica

Forestal de Cataluiia.

2.2 LA PROBLEMATICA DE LAS ACTIVIDADES DE OCIO

A consecuencia de las tensiones derivadas de las aceleradas dindmicas profesionales y
de la vida en los sistemas urbanos, los ciudadanos buscan cada vez mas el contacto con
la naturaleza y la relacién con parajes naturales para disfrutar de su tiempo libre. La
sociedad actual tiene mayor movilidad, cuenta con mas medios de locomocién y en
general con una mejor situacion econémica. Ademas, dispone de més tiempo libre.
Todas estas circunstancias, a las que hay que afiadir la importante difusién de la
cuestion natural en los medios de comunicacién, son algunos de los desencadenantes
del intenso uso publico al que son sometidos los espacios naturales (Abellan, 1997). En

Catalufa, la Avaluacio del sistema d’espais naturals protegits de Catalunya (Germain y
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Mallarach, 2004) pone de manifiesto la gran presion de visitantes que reciben
préacticamente todos los espacios naturales protegidos. La suma de visitantes del 46%
de los espacios (porcentaje en el que se dispone de datos3) se acerca casi a los 11
millones anuales. Esta cifra es importante si se compara, a modo de ejemplo, con el
namero total de turistas que recibié Brasil el afio pasado, cerca de 4,7 millones
(Instituto Brasilefio de Turismo). En los espacios catalanes, se indican como motivos de
desplazamiento el hecho de ser un espacio protegido, el turismo ladico y cultural, y la
realizaciéon de otras actividades, como deportes, bafios, recolecciéon de setas... Como

consecuencia, se detecta un importante incremento de la frecuentacion.

La fuerte presion recreativa y las timidas politicas de gestion aplicadas a muchos
espacios de nuestro pais estdn provocando el deterioro ecolégico de zonas que seria
importante conservar, no solo por sus valores ecoldgicos, paisajisticos y por los
recursos que contienen, sino también por su propia capacidad recreativa. No podemos
olvidar que el uso social de los bosques para el ocio es un derecho de la sociedad

(Abellan, 1997).

2.3 ESTUDIOS DE IMPACTO AMBIENTAL DE LAS ACTIVIDADES DE OCIO

El punto de partida de los estudios sobre las actividades de ocio debe situarse en los
Estados Unidos, con la creacién de la Outdoor Recreation Resources Review Comission
(ORRRC) en 1958. No obstante, es en los afios setenta cuando llegan a su punto
maximo las investigaciones en relacion con los efectos ecolégicos del ocio. A partir de
1969, época en la que la NEPA (National Environmental Policy Act, EE. UU.) hace su
primera propuesta de Evaluaciones de Impacto Ambiental, empieza a imponerse la
planificacién integrada para introducir criterios ambientales. Asi, surge la necesidad de
la planificacién fisica, fundamentada en la idea de que toda actuacién deberia

localizarse ahi donde sea méaxima la capacidad del territorio para acogerla y, al mismo

% En el estudio (Germain y Mallarach, 2004) se seleccionaron un total de 148 espacios naturales protegidos
correspondientes a diez figuras de proteccién diferentes (parque nacional, paraje natural de interés
nacional, reserva natural integral, reserva natural parcial, parque natural, espacio de interés natural,
reserva natural de fauna salvaje, reserva marina, plan especial y zona periférica de proteccién), en los que
se aplicaron 87 indicadores incluidos en las categorias definidas por la Comisién Mundial de Espacios

Protegidos.
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tiempo, sea minimo el impacto negativo de la actuaciéon sobre el medio ambiente

(Abellan, 1997).

En el caso de los espacios naturales, la planificaciéon por un uso sostenible debe hacer
compatibles la conservacién de los ecosistemas naturales con la presencia ordenada de
las diferentes tipologias de usuarios. Establecer la capacidad de carga de dichos usos y

organizar su uso es uno de los retos mas dificiles en la gestion de los espacios naturales.

En este contexto, y para centrar la metodologia que debe utilizarse en la diagnosis y
definir los parametros de los vectores adecuados, se ha llevado a cabo una
investigacion sobre las principales metodologias de evaluacién de impacto de las

actividades de ocio. Estas pueden agruparse, basicamente, en tres tipos de estudios:

- Estudios espaciales: se basa en la comparacion de parcelas en zonas afectadas por
actividades de ocio con otras parcelas en zonas préximas no afectadas. El mayor
inconveniente es la localizaciéon de zonas intactas o poco afectadas con
caracteristicas similares a las estudiadas. Ahora bien, estos andlisis son ttiles para
establecer la distribucion espacial de la presién recreativa y sus impactos.

- Estudios temporales: se basan en la toma, en diferentes momentos, de medidas de
varios parametros ambientales en parcelas fijadas de forma permanente, en zonas
afectadas y de control, con el fin de analizar la evolucién temporal de las
principales variables.

- Estudios experimentales: se fundamentan en la realizacion de experimentos de
simulaciéon de pisado realizados de forma sistemaética en parcelas control bajo
condiciones estandares. Se utilizan dispositivos mecdnicos o bien directamente
pisadas humanas y rodadas con vehiculos. Este tipo de estudio ha permitido
establecer relaciones directas entre cambios en el terreno o la vegetaciéon y

diferentes intensidades de pisado.

Si se analizan los estudios maés relevantes por tipos de impacto ambiental, se observan

los siguientes resultados:
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Tabla 1. Estudios de impacto ambiental por vector afectado

VECTOR EFECTOS OBSERVADOS

El terreno se ve afectado por el pisado y las rodadas de los vehiculos:
- Compactacién, depende de las caracteristicas del terreno.

TERRENO - Pérdida de la porosidad.

- Apariciéon de fenémenos erosivos por accién del agua.

- Eliminacién del horizonte orgénico, vulnerable a las presiones fisicas.

El pisado provoca efectos directos e indirectos:

- Aplastamiento de brotes y rotura de tallos.
VEGETACION - La alteracion de las propiedades edaficas también afecta a la vegetacion.
- Pérdida de la cubierta vegetal y cambios en la composicién floristica,

diversidad y abundancia de especies.

Los estudios sobre la fauna son escasos. No obstante, las especies pueden verse
afectadas por:

- Incendios forestales.

- Pérdida de tranquilidad ambiental (sénica y presencial).
FAUNA
- Atropellamientos por circulacién de vehiculos.
- Capturas y persecuciones.

- Cambios en las poblaciones y la composicion de especies, asi como en su

comportamiento.

Afectacion a sus propiedades fisico-quimicas y biolégicas:
- Aumento de nutrientes.
AGUA - Incremento de los sé6lidos en suspension.
- Descenso de la concentracién de oxigeno disuelto, que puede modificar la

productividad de los organismos fotosintéticos.

Fuente: Elaboracion propia a partir de (Abellan, 1997).

Se ha comprobado que no todos los ecosistemas reaccionan de igual forma ante la
presencia de visitantes. No obstante, la metodologia general ha intentado establecer
los limites para asegurar la conservacion de los sistemas naturales mediante el
concepto de capacidad de carga. Este es un concepto dificil de aplicar, por una parte,
por la heterogeneidad de los impactos producidos por los visitantes y, por otra, por
la influencia de otros factores determinantes del impacto del ocio (como tipos de
visitante y comportamiento, distribucién espacial y temporal o vulnerabilidad del

medio) (Abellan, 1997).
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Las ultimas propuestas en relacion con la metodologia y las herramientas para la
gestion del uso publico se encuentran en el documento Policies, Methods and Tools for
Visitor Management (Tuija et. al., 2004). En este se recogen los proyectos presentados
en la Second International Conference on Monitoring and Management of Visitor
Flows in Recreational and Protected Areas, celebrada en Rovaniemi (Finlandia). La
investigacion en la gestion del uso publico se plantea desde diferentes perspectivas
y afronta, entre otros, temas como la resolucion de los conflictos entre visitantes, la
implantacién de sistemas de informacion en la gestion de los visitantes y diferentes

aspectos relacionados con la sostenibilidad de las 4reas recreativas.
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3. CARACTERIZACION GENERAL DEL
MOTOCICLISMO DE MONTANA
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La historia del deporte del motociclismo de montafia en Catalufia empieza con la
fabricacion de las conocidas motos Bultaco. A partir de aquellas primeras motos de
trial aparecieron otras modalidades, como el enduro, el motocross y el trail, cada
una asociada a un tipo de espacio diferenciado. Actualmente, la Federaci6é Catalana
de Motociclisme cuenta con un total de 5.595 pilotos, que suponen, segun

estimaciones, el 18% del total de practicantes de este deporte.

3.1 HISTORIA DE LA MOTO DE MONTANA EN CATALUNA

Los inicios de la historia de la moto de montafia en Catalufia, como deporte al aire
libre, se encuentran en la disciplina del trial. Este apareci6 en Inglaterra en la década
de los cincuenta, si bien entonces se practicaba con maquinas derivadas de las motos
de carretera, pesadas y con motor de cuatro tiempos. Durante aquellos afios, el trial
todavia no habia salido de las Islas Britanicas, pero, a principios de los afios setenta,
una factoria espafiola (Bultaco), ante la crisis del sector motoristico, se interes6 por
este deporte. Dicha empresa disefié y puso en marcha la fabricacion de una moto
mas pequefia, ligera y con un motor de dos tiempos. Este hecho revolucioné el trial

y colabor6 en su difusién en todo el mundo (Planell y Macia, 1982).

Fig. 1. Logotipos de las marcas Bultaco, Ossa y Montesa

MONTESA |

Fuente: www.bultacoracer.com, www.motocra.com/ossa y www.montesaweb.com

La iniciativa de esta factoria fue seguida por otras dos, todas ellas situadas en los
alrededores de Barcelona (Montesa y Ossa), ciudad que paso6 a ser el centro mundial
del trial, puesto que estas motos se convirtieron en las mejores. En esta época fueron

numerosas las victorias de las marcas catalanas Bultaco y Montesa (De Castro, 1989).
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En el Estado espafiol, los inicios del trial tienen lugar en Catalufia, y en concreto en
el Barcelonés, debido a la presencia de las fabricas en dicha comarca. Las primeras
competiciones se llevan a cabo en el Tibidabo, Collserola y otros puntos de la
Serralada Litoral. Después se trasladé a Sant Lloreng del Munt y se extendié por
todos los rincones de nuestro pais. La accidentada orografia catalana fue uno de los
factores decisivos para el desarrollo del trial, puesto que resulta ideal para las
exigencias de esta modalidad: a los aficionados no les hacia falta ir demasiado lejos
para encontrar terrenos adecuados. La préctica del trial, pues, ha sido siempre y
sigue siendo mas importante en Catalufia que en el resto del Estado (Planell y Macia,

1982).

De entre el gran namero de aficionados al deporte del motociclismo de montafia
surgieron grandes campeones de las distintas modalidades, como: Jordi Tarrés (siete
veces campeén del mundo de trial), Jordi Arcarons (tres veces campedn de Espafia
de enduro, campeon en raids nacionales e internacionales), Nani Roma (campeén de
Espafia de enduro y raids, campeén en raids internacionales y ganador del Paris-
Dakar), Marc Coma (campeén del mundo de raids), Ivdn Cervantes (piloto de
motocross y supercross, campeén del mundo, cinco campeonatos de Espafia), Adam
Raga (campedn del mundo de trial), Laia Sanz (cinco veces campeona del mundial

de trial)...

Actualmente, segtin datos del Ministerio de Industria, Turismo y Comercio, de las
28 marcas de motos que se comercializan en Espafia, cinco son de origen catalan
(Derbi, Gas Gas, Montesa, Rieju y Beta-Trueba). Ademas, el 70% de la produccion

de motocicletas se realiza en Cataluiia.

3.2 LA MOTO DE MONTANA: MODALIDADES Y ESPACIOS

Se pueden calificar como moto verde o moto off road todas aquellas motocicletas que
han sido disefiadas y fabricadas para circular con la méxima agilidad y efectividad
posibles fuera de las carreteras. Asi, aun cuando algunas motos (mejor las de trail)
pueden circular por carretera, la mayor parte del tiempo lo hacen por caminos de
montafia. En cualquier caso, siempre que circulen por una via ptblica o camino de

uso comun tienen que ir debidamente matriculadas y cumplir las normas del cédigo
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de circulacién?. Las tnicas excepciones son las motos que, como las de motocross,
circulan exclusivamente por recintos cerrados y que no tienen que ser sometidas al
régimen de previa autorizacién para la circulacion (obtencién del permiso de

circulacién cuando se matricula el vehiculo).

Existen cuatro modalidades de moto off road: trial, enduro o todoterreno, trail y

motocross. Cada una presenta unos objetivos diferentes y requiere una moto y unos

espacios adecuados para su practica, como se puede leer en la tabla 2.

Tabla 2. Descripcion de las modalidades de moto ‘off road’

OBJECTIVOS CARACTERISTICAS DE LA TIPOLOGIA DE ESPACIOS
MOTO
Pruebas de habilidad, la Motos ligeras, sin asiento Se practica en puntos
B velocidad no importa. Hay (van de pie), sencillas concretos: zonas rocosas con
E que pasar la zona sin poner el | mecanicamente. Depésito fuertes desniveles, terrenos
B pie en el suelo. Existe la pequerio de gasolina y motor | accidentados (torrentes,
modalidad indoor. compacto. De 80 a 300 cc. vertientes...).
Es un rally. Hay zonas Circula por todas partes, es
o dificiles, pero lo importante una mezcla de las otras. Circulacién por caminos de
§ es la regularidad del piloto. Resistentes, con motores tierra, senderos y algunos
E Tiene un espiritu menos potentes que los de tramos asfaltados.
competitivo. motocross. De 125 a 625 cc.

* El Reglamento General de Circulacion establecelent. 1 el &mbito de aplicacién de las normas de
trafico, circulacién de vehiculos a motor y segadidvial y sefiales: “Sera de aplicacion en todo el
territorio nacional y obligard a los titulares yuasos de las vias y terrenos publicos aptos ara |
circulacion, tanto urbanos como interurbanos, a/fas y terrenos que, sin tener tal aptitud, seansd
comun vy, en defecto de otras normas, a los dewi@srenos privados que sean utilizados por una
colectividad indeterminada de usuariohicamente quedan fuera del ambito de aplicaciduetos
caminos, terrenos, garajes, cocheras u otros Bamdesimilar naturaleza, construidos dentro deafinc
privadas, sustraidos al uso publico y destinadas@kxclusivo de los propietarios y sus depeneléént

En cuanto al seguro, cuando un vehiculo estd mktde, es necesario que disponga de un seguro
obligatorio que cubra la responsabilidad civil dehductor. Si no es necesaria su matriculaciorseno
exige dicho seguro obligatorio. Sin embargo, taropeg obstaculo para que el conductor disponga de
otro tipo de seguro privado que cubra un positeego de circulacion (informacién facilitada por el

Servicio de Vehiculos de la Jefatura de TraficBdecelona).
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Es un descendiente del

enduro, pero de mayores

Moto de enduro con mayor
comodidad y fiabilidad, muy

polivalente. Es una moto de

Circulacién por todo tipo de

velocidad.

a 500 cc. Estética agresiva.

E recorridos. Podria asimilarse | aventura. Gran depésito de caminos. Recorren grandes
& al "excursionismo” o al combustible, mayor distancias, siguiendo rutas.

paseo en moto. autonomia y mayores cc

(hasta 900 cc).

Modalidad de pura Motores muy revolucionados | Circuitos cerrados
§ competicién, donde se (alto rendimiento de gasolina | previamente trazadosy
g prioriza la velocidad. Se trata | y muchos caballos con especialmente preparados.
S de vencer obstaculos a gran relacién a la potencia). De 80 | Cerros de tierra de cierta
=

altura y fuerte pendiente.

Fuente: Elaboracién propia a partir de (De Castro, 1989) y Estudi sobre la prictica sostenible de 'esport en

el medi natural (1998).

Fig. 2. Motocicletas de las distintas modalidades

Trial. Modelo Gas Gas. TX Pro 125

Enduro. Modelo KTM. 400 EXC Racing

Fuente: www.ktmusa.com, www.gasgasmotos.es, www.kawasaki.com
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A parte de la modalidad, las motos de montafia también se pueden clasificar por tipo
de motor (dos tiempos y cuatro tiempos) y por el tipo de neumatico (de tacos, mixto o

ecolégico).

Las primeras motos de montafa, fabricadas a escala industrial, iban equipadas con
motor de dos tiempos, puesto que se mostraba muy efectivo y tenia un peso menor que
el mismo motor de igual cilindrada en cuatro tiempos. Ademas, presentaba mayor
simplicidad y era mas econémico de construir. Este tipo de motor funcionaba bien para
el trial y el motocross, pero en el enduro y el trail, no estaba tan claro. Mientras que en
las motos de enduro coexisten los dos tipos, la mayoria de trail van equipadas con

motores de cuatro tiempos. Las diferencias basicas entre los dos tipos de motor son:

- Dos tiempos (2T): el funcionamiento del motor se explica por un ciclo de dos
fases, que se denominan tiempo. Por cada subida del pistéon dentro del cilindro
se produce una explosion. En este tipo de motor, hace falta afiadir aceite a la
gasolina para lubricar el pistén.

- Cuatro tiempos (4T): el funcionamiento del motor se explica por un ciclo de
cuatro tiempos (admision/compresion/explosion/escape). En cada ciclo el
pistén sube dos veces, una por la explosion y otra por la expulsién de los gases.
En este tipo de motor no hace falta afiadir aceite, puesto que se encuentra en un

circuito independiente.

Fig. 3. Funcionamiento de un motor de cuatro tiempos

1 23
4 1- Valvula de admision
4L 2- Bujia
5 3-Valvula de escape
& 4- Camara de combustiéon
7
Ol (L] O] (L ]| s-pisten
P =t = =
" i_ " i 6- Segmentos
° 7- Cilindro
B N = = = 8- Biela
D) (O O (O S
1ertiempo 2° tiempo 3er tiempo 4° tiempo
(Admisién) (Compresion) (Explosion) (Escape)

Fuente: www.xtec.es
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En relacién con los neumaticos, existen tres tipos basicos:

- De tacos: dispone de una serie de tacos a su alrededor para obtener el maximo
agarre al terreno. Segtn las modalidades, hay de distintas medidas y durezas.

- Mixto: estd pensado para ir tanto por montafia como por carretera, asi su disefio
es una mezcla entre los dos tipos (neumaticos de tacos y de carretera).

- Ecoldgico: es un tipo de neumadtico que la FIM (International Federation of
Motocyclism) obliga a montar en las motos de enduro de cualquier tipo de
competicion (internacional, nacional, regional o local). Estos tienen menor
namero de tacos centrales y pocos laterales, con lo que se consigue un menor
desgaste en las zonas por donde pasa la carrera. Ahora bien, esto ocasiona una

pérdida de traccion de las motos.

Fig. 4. Tipos de neumaticos de las motos de montafia

Trail Mixto

Fuente: http://two-wheels.michelin.com/

3.3 DIMENSION SOCIAL: LA POBLACION PRACTICANTE
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En Catalufia, segtin datos de la Federaci6 Catalana de Motociclisme (FCM), se
calcula que hay un nimero aproximado de 30.000 practicantes de moto de montafia,
de los cuales, como se ha citado, 5.595 estan federados. Estos disponen de una
licencia catalana que les permite participar en cualquier competicion celebrada en el
ambito cataldn. También existe una licencia homologada que permite Ia
participacion en carreras celebradas en el Estado espafiol, exceptuando las de
ambito internacional (por las que hace falta disponer de la licencia internacional
correspondiente). Para la obtencion de la licencia hay que presentar: fotocopia del
documento nacional de identidad, fotocopia del carné de conducir, solicitud sellada
por el club (si se pertenece a él), certificado médico y/o autorizaciéon de los padres,

segln la categoria.

Tabla 3. Precios de las licencias para el afio 2005

5 HOMOLOGADA CATALANA
CATEGORIA
Para club (1) Indepen. Para club (2) Indepen.

Sénior 244 € 274 € 235€ 265 €
Janior 208 € 238 € 200 € 230€
Cadete 167 € 197 € 161€ 191€
Juvenil 133 € 163 € 119€ 149 €
Alevin 127 € 157 € 114 € 144 €
Veteranos 277 € 307 € 272 € 302 €
Promo tarjeta(3) 130 € 130 €
Entren. (cad., jun., sén., vet.) 125€ 125€
Entren. (alevin, juv.) 105 € 105 €
Turismo “a” 135€ 129€ 138 € 138 €
1 prueba nac. 154 € 154 €

et
1 prueba cat. (alevin, juv.) 65€ 65€

Nota: (1) y (2) De todas las licencias homologadas de pilotos tramitadas en esta Federacié Catalana de
Motociclisme, se asignara la cantidad de (1) 5 € y (2) 6 € al club de dicho piloto.
(3) Solo daré opcion a participar en competiciones sociales y para personas sin histérico en la FCM.

Fuente: Federacié Catalana de Motociclisme

No todos los conductores de moto de montafia estan federados. Solo lo hacen aquellos

que tienen el interés de participar en algin tipo de competicién. Este hecho hace que la
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FCM no represente a la totalidad de los motociclistas de montafia, sino solo a un sector

que se podria situar alrededor del 18% (si se consideran las cifras antes mencionadas).

Con relacién a los clubes, en la FCM estan representados un total de 128, cuyo 50%
aproximadamente se encuentra en la provincia de Barcelona. Si se compara con el
namero de clubes excursionistas en Catalufia, un total de 321, se observa que la

actividad motociclista es realmente destacada.

Tabla 4. Clubes de motociclismo adscritos a la FCM por provincias

NUMERO DE CLUBES ADSCRITOS A LA

PROVINCIA ECM
Barcelona 66 (52%)
Tarragona 27 (21%)

Girona 22 (17%)
Lleida 13 (10%)
Total 128

Fuente: Federacié Catalana de Motociclisme

Asimismo, existen otras agrupaciones de usuarios de motos de montafia que
surgieron a raiz de la aprobacion de la Ley 9/1995, de acceso motorizado al medio
natural y otras normativas similares, con el objetivo de defender los intereses de este

sector. Destacan:

- Associaci6 Cultural Catalana d’Accés al Medi Natural (ACCAMN): Es un
movimiento civil, fundado en 1995, que quiere reunir a todos los ciudadanos,
empresas y entidades de Catalufia que de algiin modo se relacionan con el
medio natural y que no estan de acuerdo con la legislacién actual. Su objetivo es
conseguir una utilizacién mas racional del medio natural, con respeto total al
entorno.

- Asociacion de Usuarios de la Moto Verde (AMVER): Esta asociaciéon nace en
1996 y opera en el &mbito estatal. Su objetivo es agrupar al colectivo de usuarios
de la moto verde, fabricantes, distribuidores, talleres, tiendas, federacion y
prensa para hacer frente a toda la legislacion que pretende controlar y/o

regular el uso de la moto de montafia.
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- Associaci6 en Defensa del Medi Rural i dels Usuaris de la Motocicleta de Trial
(ADRUMT): Esta asociaciéon nace ante la necesidad de defender la aficién a la
moto de trial. Sus objetivos son unir esfuerzos con otras iniciativas parecidas,
promover la revision de la Ley de acceso motorizado al medio natural y
mejorar la imagen de los practicantes de trial.

- Si a la moto. Plataforma en Defensa del Motociclista: Esta asociacién también
actia en el ambito estatal y nace con el interés de defender a la moto, tanto de
montafia como de carretera.

- Plataforma Off-road Solo Moto: Esta asociaciéon también acttia en el dmbito
estatal y nace, desde la revista Solo Moto, con el interés de defender a la moto de

montana.

En este sentido, también destaca la campana de la revista Solo Moto “No somos
delincuentes, somos deportistas”, en la que colaboraron los pilotos Ivan Cervantes,
Nani Roma, Adam Raga y Garcia Vico, entre otros. Esta campafia se presentd con
una portada de la revista donde aparecian los cuatro pilotos vestidos de presidiarios,
para conseguir una importante repercusion mediatica y explicitar los sentimientos
de los practicantes del motociclismo de montafia ante las actitudes y declaraciones

de varios agentes sociales.

Fig. 5. Portada de la revista ‘Solo Moto”: “No somos delincuentes, somos deportistas”

= SORMED s
cdolincuuentes,

Somon dopartistns"
Fuente: Revista Solo Moto
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4. ASPECTOS LEGALES DE LA
PRACTICA DEL MOTOCICLISMO
DE MONTANA
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La circulacion motorizada en el medio natural es objeto de regulaciéon tanto
autonémica como estatal. El modelo adoptado por la mayoria de comunidades
auténomas (no en Catalufa) se basa en la libertad de acceso a los caminos a todos los
efectos, es decir, se puede acceder siempre y cuando no se indique lo contrario. Este
modelo contrasta con algunos modelos internacionales, como el de Alemania o Suiza,
que prohiben categéricamente la circulacién de vehiculos a motor por caminos

forestales.

4.1 LEGISLACION VIGENTE EN CATALUNA

En Catalufia, la Ley 9/1995, de 27 de julio, de regulacién del acceso motorizado al
medio natural y el Decreto 166/1998, de 8 de julio, que la desarrolla constituyen la
normativa legal que regula la actividad del motociclismo de montafia. Esta ley,
aprobada en un contexto de fuerte prisa decisoria y después de los incendios de 1994,
pretende regular tres supuestos: la circulacién a campo través, la circulacion por el vial
rural y forestal, y las actividades en grupo y competiciones motorizadas. El andlisis de
los documentos legales se fundamenta en una lectura atenta de dichos textos oficiales y

en los comentarios realizados por Xavier Campillo en su tesis doctoral (Campillo, 2001).

4.1.1 Ley 9/1995, de 27 de julio, de regulacion del acceso motorizado al medio natural

La circulacién motorizada esta regulada fundamentalmente en funcién de la categoria
del planeamiento urbanistico y territorial y de los usos del terreno del territorio en el
que se encuentran los viales. Asi, se distinguen: espacios de proteccién especial, resto
de espacios del PEIN (Plan de Espacios de Interés Natural) y terrenos forestales.
También se incluye una segunda variable en lo referente a las caracteristicas
morfolégicas del vial, que distingue entre pavimentado/no pavimentado y ancho

inferior/superior a cuatro metros.

4.1.1.1 Prohibicién de la circulaciéon a campo través
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El art. 7 autoriza tnicamente el paso de vehiculos motorizados por los “caminos o
pistas aptos para la circulacién”, por lo tanto, prohibe la circulacién a campo través o
fuera de las pistas. Explicitamente habla de la prohibicion de circular por
los ”cortafuegos, las vias forestales de extraccion de madera y los caminos ganaderos, y
por el lecho seco y por la lamina de agua de los rios, los torrentes y toda clase de

corrientes de agua”.

4.1.1.2 Espacios de proteccién especial

En estos espacios, el art. 6.1 establece que “tnicamente se autoriza la circulacién de
vehiculos motorizados por las pistas forestales y los caminos rurales delimitados con
este fin en los planes o en los programas de gestion correspondientes”. No obstante, el
DARP (Departament d”Agricultura, Ramaderia i Pesca, ahora DMAH, Departament de
Medi Ambient i Habitatge5) puede establecer limitaciones especificas (art. 8a) o
prohibir la circulaciéon (art. 8b) tras consultar a los o¢rganos gestores y a los

ayuntamientos, respectivamente.

Asimismo, segun el art. 16, en los espacios de protecciéon especial “se prohibe la
circulacion motorizada en grupo®... si son mas de siete vehiculos, en el caso de
motocicletas o ciclomotores, o0 mas de cuatro vehiculos si se trata de automoviles”.
Ahora bien, la circulacién organizada se somete a la aprobaciéon del érgano gestor
correspondiente (art. 17.2). En cualquier caso, se prohibe la realizacion de
competiciones deportivas en este tipo de espacios (art. 20.1), y pueden pasar
Unicamente los tramos de enlace no cronometrados por vias asfaltadas aptas para la

circulacién (art. 20.3).

4.1.1.3 Espacios del PEIN v terrenos forestales

De forma general, el art. 6.2 establece que “se autoriza la circulacion por las pistas y los
caminos forestales pavimentados o de ancho igual o superior a cuatro metros”. Segin

Campillo, el cumplimiento estricto de este articulo supondria el cierre del 80% de los

® Desde 1999, el DMAH asumio las competencias en materia de regulacién del acceso al medio natural.
®ge distingue circulacién motorizada en grupo (“circulacién de varios vehiculos motorizados que, de
mutuo acuerdo y sin finalidad competitiva, siguen el mismo itinerario”) y circulacién motorizada
organizada (“la que es promovida sin finalidad competitiva por una entidad o un particular, responsables

de su organizacién”).
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caminos rurales/forestales de las comarcas de montafia. Ahora bien, el art. 9 aclara que
“las limitaciones a que se refieren los articulos 6, 7 y 8... no son aplicables al acceso de
los propietarios a sus fincas ni a la circulacion relacionada con el desarrollo de las
actividades y los usos agricolas, ganaderos o forestales o con la prestacion de servicios

de naturaleza puablica”.
En cuanto a la circulacion motorizada en grupo, el art 16.3 “prohibe las concentraciones
de mas de quince vehiculos”. Y las competiciones deportivas “sé6lo se pueden realizar

en carreteras y pistas asfaltadas” (art. 20.2).

4.1.1.4 Circuitos para el ocio motorizado

El art. 12.1 “faculta a los ayuntamientos para establecer, de oficio o a peticiéon de los
propietarios de terrenos del término municipal, circuitos especificos adecuados a las
caracteristicas de determinados vehiculos motorizados”. Estos circuitos no pueden
afectar a terrenos incluidos en el PEIN, deben ser sometidos a la consideracion del
DARP (ahora DMAH) y deben pasar el trdmite de evaluaciéon de impacto ambiental
(art. 12.2).

4.1.1.5 Caminos privados

Con respecto a los viales privados, “aquellos que pasan integramente por terrenos de
propiedad privada”, el art. 10.1 establece que corresponde a los propietarios el derecho
de limitar o prohibir la circulaciéon motorizada. Estas limitaciones deberan notificarse al

DARP (ahora DMAH) (art. 10.2).

4.1.1.6 Senializacién e inventario de caminos

Segun el art. 11.1, la administracién que haya establecido las limitaciones y las
prohibiciones a las que hace referencia la ley “tiene que adoptar las medidas que sean
necesarias para la sefializacion adecuada de los viales” y afiade que estos “tienen que
estar convenientemente sefializados al comienzo, al final y, en su caso, en los accesos
intermedios” (art. 11.2). Por lo tanto, corresponde al DARP (ahora DMAH) realizar las
tareas de sefializacion.

Ademés, el art. 11.3 establece que “los consejos comarcales... tienen que elaborar un

inventario de los caminos y las pistas que hay en los términos municipales de sus
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comarcas, en el cual debe constar la titularidad, publica o privada, las servidumbres

que tienen y la posibilidad de utilizacion de cada uno de ellos”.

4.1.1.7 Mantenimiento

El art. 11.4 establece que “es condicién indispensable para incluir un camino no
asfaltado en la red de vias abiertas al trafico el compromiso formal de la administracion

competente del mantenimiento del camino”.

4.1.1.8 Velocidad v horarios de circulacién

Por caminos de tierra, se establece una velocidad méxima de 30 km/h (art. 13) y se
prohibe la circulacién motorizada en grupo en el horario nocturno, excepto en los
viales de unién entre localidades rurales o de comunicacién de casas o nucleos de

poblacién situados en zonas rurales (art. 18).

4.1.1.9 Competiciones deportivas

Segun el art. 23, “Gnicamente se pueden realizar en circuitos catalogados” aprobados
por el DARP (ahora DMAH), con la audiencia previa de las entidades locales, de las
comisiones comarcales y de los titulares de los viales implicados. Los circuitos cerrados
permanentes “deben situarse en terrenos que la normativa urbanistica haya destinado

expresamente a instalaciones y equipamientos deportivos” (art. 21).

Tabla 5. Limitaciones a la circulacién motorizada derivadas de la Ley 9/1995

Trafico En grupoy Circuito Competicién
Individual En grupo
cualificado (1) organizado | especifico deportiva
En los viales Idem +
Espacios de Aprobaciéon Solo tramos de
delimitados maximo
proteccién Libre (3) previa 6rgano enlace no
enlos planes | 7 motos o
especial gestor cronometrados
de gestion 4 automéviles
Prohibida | Solo tramos de
enlace no
Solo por Aprobaciéon
PEIN 3 cronometrados
caminos Idem + previa
por viales
Libre pavimentado | méximo 15 ayuntamiento
asfaltados
s o de ancho vehiculos 0 consejo
Solo
Terrenos =/+ad4m comarcal (4) Previa
competiciones
forestales ATA
del catédlogo
De Camin Autorizada
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noc | os
he vecinal

es

Resto Prohibida
Otros ambitos
explicitados Libre Prohibida
@)

Notas: (1) Agropecuario, forestal, servicios publicos y propietarios. (2) Cortafuegos, caminos de
desembosque, caminos ganaderos, lechos y corrientes de agua. (3) Si la normativa propia no lo prohibe
de forma expresa. (4) Si afecta a mas de un municipio o comarca.

Fuente: (Campillo, 2001)

4.1.2 Decreto 166/1998, de 8 de julio, de regulacion del acceso motorizado al medio

natural

Este decreto reglamenta la Ley 9/1995, de regulacién del acceso motorizado al medio
natural, y aclara algunos de sus articulos. Cabe decir que del texto original del decreto,
la sentencia nimero 554/2003 de la Seccién 5a del Tribunal Superior de Justicia de
Catalufa, de 11 de junio de 2003, anulé dos articulos por requerimiento de la
organizacion DEPANA, puesto que estos entraban en contradicciéon con el texto de la
ley. En primer lugar, se anula el art. 5.1 b y c del decreto, que establecia la prohibicién
de circular en motocicleta por pistas y caminos de ancho inferior a dos metros y en
automoviles, y similares, por los viales de ancho inferior a tres metros. Asi pues,
prevalece el ancho de cuatro metros fijado por la ley. En segundo lugar, se anula el art.
29.1, que establece que los ayuntamientos “pueden pedir” el depésito de una fianza en
caso de competiciones deportivas motorizadas, de forma que prevalece el texto de la
ley, donde se establece que estas fianzas son obligatorias (“deben exigirse”) y no

facultativas.

Las principales innovaciones del decreto son:

- Art. 2 Categorizacion del viario: se distingue entre “caminos forestales, pistas

forestales, pistas de desembosque, caminos rurales, caminos ganaderos,
caminos de herradura, sendas y senderos” que se clasifican en un orden

jerarquico.
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- Art. 5.2 Normas de circulacién para espacios PEIN: “en los espacios incluidos

en el PEIN... rigen las normas establecidas en los respectivos planes o
programas de gestion”.

- Arts. 6.1 y 6.2 Prohibiciones de cardcter general: ademas de los ambitos ya

establecidos en la ley, se prohibe la circulacion por terrenos agricolas, lechos de
corrientes de agua, continuos o discontinuos, lagos, lagunas, embalses
superficiales en cauces publicos y paisaje nevado fuera de las areas sefializadas.

- Arts. 15, 16, 17 v 18 Establecimientos de dreas v circuitos: se establecen cuatro

tipos de areas:

1. “Areas de circulacion para el ocio y deporte”: declaradas por los
ayuntamientos a peticion de particulares o entidades, previo informe del
DMAH, con caracter temporal.

2. “Itinerarios para la practica del motociclismo de montafia”: los
ayuntamientos pueden declarar, previo informe del DMAH, un plan de
caminos aptos para la circulacién y practica de este deporte.

3. “Circuitos permanentes no cerrados”: recorridos que se instalan con
caracter fijo para la practica del deporte motorizado y que no precisan de
una infraestructura de obra civil para su desarrollo.

4. “Circuitos permanentes cerrados”: como los anteriores, pero requieren obra
civil para su desarrollo.

- Art. 11 Sefalizacién e inventario: especifica que corresponde al DMAH la

sefalizacion de los viales e incluye los caminos ganaderos en el inventario

comarcal.
4.1.3 Ley 16/2002, de 28 de junio, de proteccién contra la contaminacién actastica
Esta ley entiende el ruido como un agente contaminante presente en todas partes. Esto
hace que se vertebre el territorio sectorizando en zonas de diferente sensibilidad

actstica y otorgando a cada zona un nivel de inmisién o calidad actstica. La

herramienta que la Ley crea son los mapas de capacidad acustica (Sumpsi, 2004).

- 56 -



Con relacion al control de los vehiculos a motor, la Ley establece que este control
corresponde a los ayuntamientos’. Segtun el art. 15, “todos los vehiculos de tracciéon
mecanica deben tener en buenas condiciones de funcionamiento los elementos capaces
de producir ruido para que la emisién de ruido del vehiculo con el motor en
funcionamiento no supere los valores limite de emisiéon a que hace referencia el anexo
6”. En este anexo, se especifica que los controles de la emisién se realizan por el
método de proximidad y los valores deben coincidir con los que figuran en la ficha de
homologacién de cada vehiculo. Para las motocicletas, este método viene establecido

por la Directiva 97/24 /CE.

Para proceder a la medicién del ruido por el método de proximidad, el lugar donde se

efecttie la prueba debe cumplir ciertas condiciones:

- La mediciéon debe realizarse al aire libre, sobre superficie asfaltada llana (deben
descartarse suelos de tierra).

- La superficie medida debe ser amplia, con una distancia minima de 3 metros entre el
vehiculo y cualquier obsticulo pared. Tendra que encontrarse a una distancia no
inferior a 1 m del borde.

- El ruido ambiental deberd ser como minimo 10 dB(A) inferior a los niveles medidos en
las pruebas.

- No se pueden realizar medidas con condiciones meteorolégicas inestables (por

ejemplo, con rafagas de viento de méas de 30 km/h).

También deben cumplirse las siguientes condiciones en relacién con la posicion del
sonémetro. Debe situarse a la altura del tubo de escape y a una distancia nunca inferior
a 20 cm del suelo. Orientarlo a una distancia de 50 cm y haciendo un angulo de 45° con

la direccién del tubo de escape.

Fig. 6. Posicién del sonémetro en método de proximidad

"El Departament de Treball, Industria, Comerg i Turisme de la Generalitat dispone de unidades para

facilitar esta tarea a los municipios que lo soliciten.
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Fuente: (Llorens y Parraga, 2004)

En relacién con los niveles sonoros admisibles, el anexo I del capitulo 9 (Directiva

97/24/CE) establece para las motocicletas

identificados en la siguiente tabla:

Tabla 6. Niveles sonoros admisibles para motocicletas establecidos en la Directiva

niveles

sonoros admisibles

97/24/CE
Tipo de motocicleta dBA
<80 cm? 75
>80<175 cm3 77
> 175 cm3 80

Fuente: Directiva 97/24/CE

Ahora bien, a cada motocicleta també se le coloca una placa con el valor limite que

puede emitir. Esta se sittia en el eje delantero.

Fig. 7. Placa con el valor limite de emisién de una motocicleta




Nota: En este caso, una moto de trail, el limite son 92 dBA.

4.2 COMPETICIONES: EL REGLAMENTO DE LA FCM

Las competiciones de las distintas modalidades de moto de montafia disponen de
un reglamento diferenciado, aprobado por la FCM. Como requisitos para participar
en cualquier competiciéon dentro del territorio catalan, es necesario disponer de la
licencia adecuada y haberse inscrito previamente en la carrera por el procedimiento

establecido.

En este apartado, se dan las nociones basicas para entender el funcionamiento de
una competiciéon de las modalidades de trial, enduro y motocross. No pretende ser

un andlisis exhaustivo de las normativas de competicion.

4.2.1 Competiciones de trial

Existen cuatro reglamentos diferenciados, segin si la competicién es de trial, trial de
clasicas (motos antiguas con limitaciones en las piezas y equipamiento de la moto),
trial de larga duracion o trial femenino. En cualquiera de los casos, el objetivo basico
es la superacion de unos obstaculos (situados en zonas marcadas) sin poner el pie en
el suelo y en un tiempo predeterminado. En cada zona de la carrera, se marcan
diferentes recorridos en funcion de su dificultad. Estos se identifican en el cédigo de
colores de las categorias. Se utilizan unas flechas que se adhieren al terreno

mediante el uso de siliconas.

Tabla 7. Categorias y motocicletas admitidas para las competiciones de trial

Categoria Color de las zonas Motocicletas admitidas
OPEN TRIAL
Elite Negro Cilindrada libre
Master 125 Rojo Max. 125 cc
Promo 125 Azul Max. 125 cc
Open Azul Cilindrada libre
Base Amarillo Cilindrada libre
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TRIAL PARA NINOS

Motos de cambio hasta 80 cc, de 11 a 13
Juvenil Rojo

anos
Alevin Azul Motos de cambio hasta 80 cc, de 6 a 11 afos
Iniciaciéon Amarillo Motos automaticas, de 6 a 11 afios
Abierta (1) Cualquier recorrido Cilindrada libre

Notas: Las categorias aparecen de mayor a menor dificultad. (1) No tiene clasificacién, pueden
participar los pilotos de las categorias anteriores con motos de cilindrada libre.

Fuente: Elaboracién propia a partir de los datos de la FCM.

Fig. 8. Marcas de las zonas en una competicion de trial de nifios

Iy Y
S e paEE —

Autor: Sara Piqueras

Para atorgar las puntuaciones, en cada zona hay un juez que descuenta puntos a
medida que el piloto va poniendo el pie en el suelo. De modo general se resta: 1
punto por pie en el suelo, 2 puntos por dos pies en el suelo, 3 puntos por mas de
dos pies y 5 puntos (o fiasco) si el piloto se para o retrocede poniendo uno o dos
pies en el suelo, si coloca los dos pies al mismo lado de la moto o bien si se sale
de los limites o tira alguna de las sefializaciones. Asi pues, el ganador serd aquel

piloto que haya finalizado la carrera con el menor niimero de puntos.

La normativa también establece un horario, recorrido y tiempo para realizar la

zona para cada categoria.

Tabla 8. Horario, tiempo, zonas y vueltas para las competiciones de trial

Categoria Horario de salida Zonas y vueltas Tiempo
OPEN TRIAL
3 12 zonas y 2 | 5hcon20min de penalizacién
Elite 3° (1 piloto por minuto)
vueltas (1 punto por minuto de retraso)
12 zonas y 2| ylaprimera vueltaen un tiempo
Master 125 2° (1 piloto por minuto)
vueltas méximo de 3 h 'y 30 min
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1° (nunca antes delas9.00h | 8 zonas y 2
Promo 125
y 1 piloto por minuto) vueltas
No tienen hora de salida 8 zonas y 2
Maéx. hasta las 13.30 h con 20 min
Open pero nunca antes de las 9.00 | vueltas
h de penalizacién (1 punto por
minuto de retraso). No hay
No tienen hora de salida 8 zonas y 2
tiempo de prisa para la primera
Base pero nunca antes de las 9.00 | vueltas
vuelta
h
TRIAL PARA NINOS
Juvenil 4°
Alevin 2° Minimo de 4 h con 20 min de
6 zonas (max. 5
1° (nunca antes de las 10.00 penalizacién (1 punto por
Iniciacién km) con 4 vueltas
h) minuto de retraso)
Abierta 3°

Fuente: Elaboracién propia a partir de los datos de la FCM.

4.2.2 Competiciones de enduro

Existen cuatro reglamentos diferenciados, segtn si la competicién es de enduro,

enduradas, enduro para nifios, tramos de enduro o resistencia tierra. El principal

objetivo es la realizaciéon de un recorrido marcado dentro de un tiempo establecido. Lo

importante no es la velocidad, sino la regularidad. También existen algunos tramos

cronometrados donde se otorgan puntos a los pilotos.

Las categorias se establecen en funcién de la cilindrada de la motocicleta y el tipo de

motor (dos tiempos -2T- o cuatro tiempos -4T-). Estas motocicletas tienen que llevar

neumadticos ecolégicos (homologados por la FIM -Federacién Internacional de

Motociclismo-) y cumplir las normas establecidas en el cédigo de circulacién con

relacion a la iluminacién y la matricula. También es obligatoria la instalacion de un

botén de paro del motor.

Tabla 9. Categorias y motocicletas para las competiciones de enduro

Categoria Motor y cilindrada Nombre
1 Hasta 125 cc 2T/ 250 cc 4T Sénior
2 Superior a 125 cc 2T Sénior
3 Superior a 250 cc 4T Sénior
4 Hasta 125 cc 2T/ 250 cc 4T Janior
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5 Superior a 125 cc 2T Jtnior

6 Superior a 250 cc 4T Jtnior

Fuente: Elaboracién propia a partir de los datos de la FCM.

La salida de los pilotos se realiza en orden inverso al que se establece en la lista de
notoriedad, es decir, primero saldra el dltimo clasificado y después el resto hasta
llegar al dorsal nimero 1. El procedimiento de salida también debe realizarse bajo

las normas previstas por la FCM.

La organizacién de la competiciéon marca un recorrido de, como minimo, 40 km por
vuelta que se facilita previamente a los pilotos, en el que se sitian unos puntos de
control (pueden ser controles horarios® o controles de paso®) y unos puntos de
repostaje. Cada tramo entre dos controles horarios constituye una prueba y los
pilotos que no respeten el tiempo asignado para completarlo seran penalizados (con
un minuto por cada minuto que avance o sobrepase del tiempo previsto). Si pasan

mas de 30 minutos de retraso, el piloto queda excluido.

En este recorrido, ademas, se aconseja intercalar trialeras y es obligatorio instalar un
namero minimo de dos pruebas especiales. Las pruebas especiales pueden ser tipo
“crono” de 3 a 7 km de largo o tipo “tramo” de 4 a 7 km. Estas pruebas no pueden
entrenarse, pero si reconocer a pie. Al final de la carrera, el piloto debe mostrar su
carné de ruta y las fichas de control de paso, debidamente cumplimentadas. Gana

aquel que haya obtenido menos minutos por penalizaciones.

4.2.3 Competiciones de motocross

Existen tres reglamentos diferenciados, segtn si la competicién es de motocross,
clasicas (motos antiguas con limitaciones en las piezas y equipamiento de la moto) o
supercross (disponen de reglamentos particulares que deben ser aprobados por la

FCM). En este caso, la competicion se realiza en un circuito cerrado autorizado y el

8 . . .
Los controles horarios deben situarse: uno en la zona de salida, uno en la zona de llegada y, como

maximo, dos en puntos intermedios del recorrido. Son sefializados de acuerdo al reglamento.

9 o . . . |
La organizacién puede intercalar tantos controles de paso como considere necesarios, estos no puntian

para el tiempo, pero el piloto tienen la obligacion de detenerse en ellos. Son sefializados de acuerdo al

reglamento.
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principal objetivo es terminar la carrera en el menor tiempo posible y cruzar en

primer lugar la linea de llegada.

Para esta modalidad se establecen una serie de categorias en funcién de la

cilindrada, el tipo de motor y ciertas caracteristicas de la moto (cambio de marchas,

carburador libre). El mismo dia de la carrera se realiza un periodo de

entrenamientos de 30 minutos por cada cilindrada, segin el procedimiento

establecido en el reglamento.

Tabla 10. Categorias y motocicletas para las competiciones de motocross

Campeonato o copa Piloto Motor y cilindrada
Motos automaticas, sin cambio de marchas hasta
Copa Catalana de Iniciacién Alevin
50 cc 2T/ 100 cc 4T y carburador libre
Campeonato de Cat. de motocross
Alevin Hasta 65 cc 2T/ 100 cc 4T con cambio de marchas
alevin
Juvenil y
Camp. de Cat. de mot. juvenil Superior a 60 cc y hasta 85 cc 2T/ 100 cc 4T
alevin
Juvenil y
Camp. de Cat. de mot. cadete Superior a 60 cc y hasta 85 cc 2T/ 100 cc 4T
cadete
Cadete y
Camp. de Cat. de mot. 125 cc o Superior a 80 cc y hasta 125 cc 2T/ 250 cc 4T
janior

Camp. de Cat. de mot. Open 125 cc

Jtnior y sénior

Superior a 100 cc y hasta 125 cc 2T/ 250 cc 4T

Camp. de Cat. de mot. Open superior

Jtnior y sénior

Superior a 175 cc y hasta 500 cc 2T y superior 250
4T

Copa Catalana de clasicas de mot.

Antes del 75

Segun reglamento propio

Fuente: Elaboracién propia a partir de los datos de la FCM.

4.3 OTROS REFERENTES: LEGISLACION ESTATAL Y AUTONOMICA, Y
MODELOS INTERNACIONALES

Algunas comunidades auténomas han aprobado leyes de acceso al medio natural que

responden a unos determinados modelos. Estos se diferencian de los propuestos en

otros paises europeos que resultan mucho mas restrictivos en el acceso a los espacios

naturales.

4.3.1 Legislacion estatal y autonémica
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En estos momentos, no existe ninguna regulacién especifica en materia de circulacién
motorizada estatal. Ahora bien, si existen dos normativas que ponen limites al acceso
de los vehiculos al medio natural. Estas son la Ley 3/1995, de 23 de marzo, de vias
pecuarias y el Real decreto ley 11/2005, de 22 de julio, por el que se aprueban medidas

urgentes en materia de incendios forestales.

4.3.1.1 Ley 3/1995, de 23 de marzo, de vias pecuarias

Las vias pecuarias son “rutas o itinerarios por donde discurre o ha venido discurriendo
tradicionalmente el transito ganadero” (art. 1.2). Estas disponen de una normativa
especifica en la que se determinan unos usos compatibles y complementarios. En
concreto, se establece que “cono caracter excepcional y para uso especifico y concreto,
las comunidades auténomas podran autorizar la circulacién de vehiculos motorizados
que no sean de caracter agricola, quedando excluidas de dicha autorizacion las vias
pecuarias en el momento de transitar el ganado y aquellas otras que revistan interés
ecolégico y cultural” (art. 16.1). Si por este tipo de viales la circulacién motorizada se
puede autorizar con caracter excepcional, se deduce que queda implicitamente

prohibida.

4.3.1.2 Real decreto ley 11/2005, de 22 de julio, por el que se aprueban medidas

urgentes en materia de incendios forestales

El elevado riesgo de incendio que ha sufrido el Estado espafiol este verano ha
conducido a la aprobacion de una serie de medidas, con caracter temporal, que regulan
el acceso motorizado y que son de aplicacion en todas las comunidades auténomas. El
art. 13 b) establece que en los territorios definidos por el art. 5 de la Ley 43/2003, de 21
de noviembre, de montes!® queda prohibida, desde la fecha de entrada en vigor del
decreto hasta el 1 de noviembre de 2005, “la circulacién de vehiculos a motor por las

pistas forestales en las que no existan servidumbres de pasol!l. Se excepttian los

19°Segun el art. 5 de la Ley 43/2003, de montesgtgiende por monte todo terreno en el que vegetan
especies forestales arbdreas, arbustivas, de @mlatotierbiceas, sea espontaneamente o procedan de
siembra o plantacién, que cumplan o puedan curfipiiciones ambientales, protectoras, productoras,
culturales, paisajisticas o recreativas”.

! Las servidumbres de paso, segin la Ley 22/2001, de 31 de diciembre, de regulacién de los derechos de
superficie, de servidumbre y de adquisicién voluntaria o preferente, es aquella situacién en la que “la

persona titular del derecho de propiedad... de una finca sin salida, o con salida insuficiente a una via
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vehiculos utilizados para la gestion del terreno o para la prevencion y extinciéon de
incendios y aquellos otros supuestos autorizados expresamente por el 6rgano
competente de la Administraciéon autonémica”. Asi pues, circular por terrenos

forestales con un vehiculo a motor sin autorizaciéon expresa puede ser objeto de sancion.

4.3.1.3 Legislacién vigente en las comunidades auténomas

Mas de la mitad de las comunidades auténomas disponen de normativas legales que
regulan especificamente el acceso motorizado al medio natural. Solo en Catalufia,
Navarra y La Rioja se hace una mencion especifica del ancho del vial, cuatro, dos y dos
metros, respectivamente. En el resto de casos, la circulacién queda regulada por lo que

se marque en la sefializacién del vial.

Fig. 9. Comunidades auténomas con regulacién especifica del acceso motorizado

M Sin regulacién especifica
m Con regulacién especifica

Fuente: Asociacion de Usuarios de la Moto Verde (AMVER)

Tabla 11. Normativa vigente con relacién al acceso motorizado en las comunidades

autonomas
Comunidad Normativa vigente
Decreto 96/1990, de 26 de junio, de la Diputacién General de Aragén, por el que se regula la
Aragon circulacién y préctica de deportes, con vehiculos a motor, en los montes bajo la gestién directa
de la Comunidad Auténoma de Aragén.
Castilla - La Decreto 34/2000, de 29 de febrero, para la regulacion del uso recreativo, la acampada y la
Mancha circulacion de vehiculos a motor en el medio natural.
Decreto 4/95, de 12 de enero, de la Junta de Castilla y Leén, por el que se regula la circulacion y
Castilla y Leén préctica de deportes, con vehiculos a motor, en los montes y vias pecuarias de la Comunidad
Auténoma de Castilla y Leén.
Ley 9/1995, de 27 de julio, de regulacién del acceso motorizado al medio natural. Decreto
Catalufia
166/1998, de 8 de julio, de regulacion del acceso motorizado al medio natural.
Comunidad de Decreto 110/1998, de 27 de octubre. Circulacion y préctica de deportes con vehiculos a motor.
Madrid Ley de la Comunidad de Madrid 8/1998, de 15 de junio, de vias pecuarias.

publica, puede exigir a sus vecinos el acceso a ella, estableciendo una servidumbre de paso de ancho y

caracteristicas suficientes para la utilizacién normal de la finca dominante” (art. 12).
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Comunidad

Valenciana

Decreto 183/1994, de 1 de septiembre, del gobierno valenciano, por el que se regula la

circulaciéon de vehiculos por terrenos forestales.

Islas Canarias

Decreto 124/1995, de 11 de mayo, por el que se establece el régimen general de uso de pistas en

los espacios naturales de Canarias. Modificado por el Decreto 275/1996, de 8 de noviembre.

La Rioja

Decreto 29/1994, de 12 de mayo, por el que se regula la circulacién y practica de deportes con

vehiculos a motor, en montes gestionados por la Comunidad Auténoma de La Rioja.

Navarra

Decreto foral 36/1994, de 14 de febrero, por el que se regula la practica de actividades

organizadas motorizadas y la circulacién libre de vehiculos de motor en suelo no urbanizable.

Pais Vasco

Decreto foral 29/1990, de 2 de mayo, por el que se regula la circulacién de vehiculos a motor en
los montes patrimoniales de la Diputacion Foral y de utilidad puablica del territorio histérico de
Guiptizcoa.

Decreto foral 25/1993, de 26 de enero, por el que se modifica el decreto foral del Consejo
200/1991, de 12 de marzo, que aprobd la normativa que regula la circulacién de vehiculos a
motor en los montes patrimoniales del territorio histérico de Alava, y de utilidad ptblica de sus

ayuntamientos y entidades.

Fuente: Asociacion de Usuarios de la Moto Verde (AMVER).

- 66 -




Tabla 12. Regulacién del acceso motorizado en las comunidades auténomas

Comunidad Criterio de acceso Velocidad Nuamero de vehiculos Competiciones Otros
Obligatorio silenciador
Permitida con caracter general Autorizacién para
Aragén 30 km/h Autorizacién previa homologado y normativa en
Prohibicién de ir a campo través mas de 5 vehiculos
prevenciéon de incendios
Autorizacién previa. Pruebas | Obligatorio silenciador
Castilla - Permitida con caracter general Autorizacién para
30 km/h de trial, habilidad y velocidad | homologado y prohibido usar
La Mancha Prohibicién de ir a campo través mas de 5 vehiculos
s6lo en circuitos permanentes | claxon o altavoces
Permitida con caracter general por Autorizacién previa. Excepto | Obligatorio silenciador
Castillay Autorizacién para
caminos y vias pecuarias. Prohibiciéon - en las actividades tradicionales | homologado y normativa en
Leén mas de 10 vehiculos
de ir a campo través y por senderos de caracter cultural prevenciéon de incendios
Autorizacién para Prohibicién en viales de
Permitida en viales de ancho >4 m.
Catalufia 30 km/h mas de 15 vehiculos Autorizacién previa aprovechamiento forestal, lechos
Prohibicién de ir a campo través
(1) fluviales...
Comunidad Prohibida con caracter general, excepto 20 km/h en En las vias pecuarias tienen que
- Autorizacién previa
de Madrid usos permitidos (2) vias pecuarias circular por rodadas existentes
Autorizacién para
Prohibicion de usar claxon o
Comunidad mas de 4 vehiculos de
Permitida con caracter general 30 km/h Autorizacién previa altavoces y competiciones
Valenciana 4 ruedasy 6, de 2
nocturnas
ruedas
Prohibida con carécter general en los Autorizacién para Solo regula la circulacién en los
Islas Canarias 30 km/h Autorizacién previa
espacios protegidos mas de 3 vehiculos espacios naturales protegidos
Permitida con cardcter general, Autorizacién previa,
Autorizacién para En competiciones se prohiben
La Rioja prohibicion el camp a través y senderos 30 km/h obligacién de neumatico
mas de 5 vehiculos recorridos por lechos fluviales.
®) ecolégico
Permitida en viales de ancho > 2 m. Autorizacién para Prohibicién en viales de
Navarra 30 km/h Autorizacién previa
Prohibicion de ir a campo través mas de 10 4x4 aprovechamiento forestal y
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cortafuegos

Obligatorio silenciador
Pais Vasco Prohibida con caracter general - - Autorizacién previa homologado y condiciones de

terreno seco

Nota: (1) En espacios de proteccion especial, 7 motos o 4 automdviles. (2) Aprovechamientos tradicionales, vigilancia y gestioén, y casos de emergencia o fuerza mayor. (3)
Viales rurales no asfaltados de ancho igual o inferior a dos metros.

Fuente: Elaboracion propia a partir de los textos legales y los datos de la Asociacién de Usuarios de la Moto Verde (AMVER)
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En las comunidades que disponen de regulacion especifica, el modelo de acceso
motorizado al medio natural es, en la mayoria de casos, permitido a todos los
efectos (siempre que el vial no esté sefialado como prohibido), con una velocidad
méxima de 30 km/h, sujeto a un nimero maximo de vehiculos (entre 3 y 15) a partir
del cual es necesario pedir autorizacién administrativa. Las competiciones

deportivas también se encuentran sujetas a un proceso de autorizacion.

4.3.2 Modelos internacionales

Como referentes internacionales sobre normativa en regulacion de acceso al medio
natural se exponen los casos de Francia, Alemania, Suiza, Inglaterra y Gales. Las
descripciones de los modelos se extraen del anélisis realizado por Xavier Campillo

en su tesis doctoral (Campillo, 2001).

4.3.2.1 El caso de Francia

Los modelos de regulaciéon espafiol y francés presentan muchas similitudes, se
basan en una clasificacién de los caminos (publicos/privados) y la existencia de
unas servidumbres de paso. Los caminos ptublicos son de uso comtn y general, y no
hay una tradiciéon en la restriccion de la circulacion de vehiculos. Ahora bien, en
1991 se aprobd una normativa que prohibia expresamente la circulacién a campo
través y daba herramientas legales a los municipios para regular el uso de los
caminos. Este cambio reflejaba la existencia de problematicas similares a las nuestras

y un aumento de la sensibilidad social hacia ellas.

La Loi relative a la circulation des vehicules terrestres dans les espaces naturels (loi n° 91-2
lleva 3 janvier 1991) establecia como principios basicos:
- Prohibe la circulacién a campo través por todo tipo de terrenos.
- Proporciona a los alcaldes y a los prefectos poder para regular el uso de los
caminos.
- Autoriza a los agentes a denunciar las infracciones.
- Restringe la practica de deportes motorizados en las vias publicas y terrenos

especificamente destinados a estas actividades.



El modelo de acceso francés se basa en la toma de decisiones en el &mbito local, con
control departamental, en el que se estudia la situacién caso por caso (no hay
ninguna via cerrada a la circulacion motorizada por definicién). También se
favorece la segregacion territorial de actividades, con la creacion de zonas

especificas para cada tipo de actividad.

4.3.2.2 El caso de Alemania

El modelo alemén se basa en la consideracion, por una antigua y sélida tradicién
cultural, del derecho de paso como un derecho fundamental. Aun asi, la libertad de
los Land por regular ha dado lugar a dos tradiciones:
- Linder septentrionales: el derecho de paso se limita a la circulaciéon libre por
caminos y carreteras (similar a nuestra tradicion).
- Linder centrales y meridionales: el derecho de paso se basa en la costumbre que

garantiza de principio un acceso general al medio natural.

No obstante, no todo el trafico disfruta de este derecho de paso genérico. Este no es
aplicable a la circulacion de vehiculos motorizados. Por ejemplo, en el caso de la Ley
forestal de Baden-Wiirttemberg de 1985, el art. 4 establece que “los caminos
forestales son caminos situados en los bosques del Estado, de las colectividades o
privados, no destinados al transito publico” y, més concretamente, el art. 37
especifica la prohibicién de circular con vehiculos motorizados. No obstante, las
autoridades expresan su preocupacion por el aumento de las actividades deportivas
y de ocio en el medio natural y la califican como una fuente importante de

perturbaciones.

4.3.2.3 El caso de Suiza

Como en el sur de Alemania, en Suiza también rige la tradicion del derecho de paso.
Ahora bien, el principal instrumento para el uso lidico de la naturaleza es la red de
senderos para la practica del senderismo. La norma que regula el acceso al medio
natural es la Ley federal forestal de 1991, que se fundamenta en dos principios:
garantizar que los bosques del pais sean accesibles al puablico (art. 14.1) y prohibir a
todos los efectos la circulacién de vehiculos motorizados en los terrenos forestales,

incluidos los caminos forestales, ptblicos o privados (art. 15).
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4.3.2.4 El caso de Inglaterra v Gales

El modelo inglés presenta similitudes con el modelo latino, no se basa en la
tradicion del derecho de paso sino que circunscribe el transito de toda clase a la red
publica. Pero, el hecho mas destacado es la existencia de un sistema de
categorizacion del viario, segtin el cual a cada categoria se le asignan unas
actividades permitidas. La ley inglesa establece cuatro categorias bésicas que se

muestran en la siguiente tabla:

Tabla 13. Categorizacién y uso de los caminos en Inglaterra y Gales

Categoria Uso Ancho
Public Footpaths A pie 1-1,8 m
Public Bridleways A pie, caballo y bicicleta 2-3m
A pie, caballo, carro, bicicleta, moto y
Public Byways Open to All Traffic 3-5m
automovil

Roads Used as Public Paths Costumbre local Por determinar

Fuente: (Campillo, 2001)

Las personas que practican deportes motorizados solo pueden circular por
Public Byways Open to All Traffic (‘caminos publicos abiertos a todo tipo de
transito’), que representan aproximadamente el 2% de la red de caminos
(Campillo, 2001). Todos los vehiculos que circulen por dichos caminos tienen
que pagar un impuesto de circulacién, tener un seguro y satisfacer los

requerimientos que la ley establece por circular por la via publica.
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5. METODOLOGIA DE EVALUACION
DE IMPACTO Y LOCALIDADES
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El motociclismo de montafia, como se ha apuntado anteriormente, es una actividad
recreativa y deportiva muy relevante en Catalufia. Aun asi, se trata de una préactica que
ha sido contestada por algunos sectores vinculados al mundo de la observacion y de la
conservacion del medio, que consideran incompatible su practica con la conservaciéon
de los espacios naturales. El encargo de esta diagnosis, por parte de la entidad que rige
esta practica, muestra una voluntad seria, que vamos a calificar de valiente, de quererla
someter a una evaluaciéon que permita identificar el impacto real de la transformaciéon
que puede provocar o provoca sobre el medio natural, desde una metodologia y una
evaluacion que permitan establecer criterios objetivos sobre los impactos reales de la

actividad, para si es necesario enmendarlos.

Para el equipo que ha asumido dicho reto, debemos confesar que ha sido una
responsabilidad asumida desde la conciencia inicial de su dificultad; aun asi, nos ha
parecido que no podiamos rechazar una propuesta objetivamente pertinente incluso
socioambientalmente urgente. Sobre todo considerando que aquello que primero se ha
constatado ha sido la inexistencia de literatura cientifica y técnica sobre la problematica,
asi como la escasez de metodologias afinadas para la cuantificaciéon de los impactos de

esta practica.

En este contexto, en relacion con la inexistencia de estudios precedentes que pudieran
dar la pauta metodolégica de aplicacién directa para realizar la presente diagnosis, se
ha elaborado una metodologia propia a partir de los elementos o vectores estructurales
de otros métodos adaptandolos a nuestra problematica concreta, es decir, responder a
la pregunta de cudl es el impacto real de la practica del motociclismo de montafia.
Complementariamente, han sido muy importantes en la estructura de este trabajo las
consultas a expertos, que nos han ayudado a centrar los temas a tratar y a identificar

problemas metodolégicos especificos, para no seguir vias muertas de investigacion.

En la evaluacién del impacto ambiental del motociclismo de montafia, hay que tener en
cuenta tanto los efectos fisicos sobre el terreno, la fauna o la vegetacion, como aquellos
de tipo social, relacionados con las personas que acceden o trabajan en los espacios

naturales.

-76 -



5.1 IDENTIFICACION DE LOS IMPACTOS PARA EVALUAR

Una de las primeras referencias a los efectos de la practica del motociclismo de
montafia se encuentra en el libro, considerado como la obra de referencia obligada
sobre la necesidad de ordenacion del territorio y de los sistemas naturales, Natura, iis o
abiis? Llibre blanc de la gestio de la natura als Paisos Catalans (AA. VV., 1978). Este
documento constata la importancia de esta practica deportiva en el territorio catalan y
de sus supuestos efectos sobre el terreno, la vegetacién o la fauna. También describe
algunos casos singularmente extremos, como las pruebas de trial en Sant Lloreng del

Munt.22 En ese momento histérico supuso un impacto muy relevante.

La siguiente referencia se encuentra en el estudio realizado por la Diputacion de
Barcelona, Estudi sobre la prictica sostenible de I'esport en el medio natural (AA. VV., 1998),

en el que se identifican como principales impactos del motociclismo:

“La practica blanda de este deporte, recorridos por caminos de tierra, no provoca impactos
ecologicos importantes, aunque si interfiere con otros deportes y molesta a la mayoria de
personas y a la fauna que se desplazan por el medio natural.

La prictica dura, circulacion fuera de caminos, motocross y trial, puede provocar darios
importantes a la vegetacion y al terreno en funcion de las caracteristicas del medio y la
densidad de practicantes. Estos darios, menos frecuentes de lo que se piensa, suelen
concentrarse en zonas puntuales proximas a centros turisticos o poblaciones del interior

con numerosos veraneantes y, esporadicamente, en algunos lugares del alta montaria.”

En este estudio se diferencian dos grupos de efectos segtn el tipo de circulacién: por
caminos de tierra o fuera de pista. Se apuntan la vegetacion, el terreno, la fauna y el

resto de personas que circulan por espacios naturales como los vectores mas afectados.

#Ensu segunda edicién, incorpora la descripcién de casos como las pruebas de trial en Sant Lloreng del
Munt o la prueba de enduro en Pla d’Anyella, en pleno Parc Natural del Cadi-Moixeré. Estos fueron
algunos de los que hicieron reaccionar a una parte de la sociedad. En este contexto, se elaboré un
documento técnico que recogia como puntos basicos de la regulacién: circulacién exclusiva por caminos de
ancho superior a 2 m, pruebas de trial solo en zonas cualificadas como terreno urbanizable, prohibicién de
celebrar pruebas entre el 15 de febrero y el 15 de mayo (excepto circuitos cerrados) y sancionar a la

circulacion por viales no admitidos y espacios protegidos (posteriormente espacios PEIN). (AA. VV., 1988)
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No obstante, apunta a un factor de concentracién territorial en la practica “dura” del

motociclismo.
A partir de estas referencias y de la consulta a expertos, se han establecido seis posibles
impactos del motociclismo de montafia que hay que evaluar en la diagnosis ambiental

y que se especifican en la siguiente tabla:

Tabla 14. Identificacion de los posibles impactos del motociclismo de montafia

la vegetacion

DESCRIPCION
IMPACTO

Contaminacién | El ruido de las motos puede interferir tanto en las actividades del

acustica resto de usuarios del espacio como en la fauna silvestre
(determinadas especies son sensibles al nivel actstico). Este es de
tipo puntual (aumenta de repente y después desaparece), irregular
(no sigue ninguna pauta temporal) y, en algunos casos, es
dificilmente localizable (ofr el ruido de fondo sin llegar a ver la
moto).

Efectos sobre | El mas relevante es la erosion que provoca el paso de las ruedas.

el terreno Las pérdidas pueden producirse en caminos o fuera pista. Esta
puede ser mds o menos intensa en funcién de las caracteristicas del
suelo y la frecuencia de paso de motos. Hay que considerar
también los efectos de la erosién indirecta (erosién hidrica).

Efectos sobre| Dos efectos principales: acumulacién de polvo en las hojas, lo que

perjudica la transpiracion, en el borde del camino (la circulacién

por determinados tipos de caminos puede provocar el

levantamiento de polvo) y destrucciéon de la capa de vegetacion

(cuando la circulacién se produce fuera pista o a campo través).

Efectos sobre | El ruido y la presencia humana son los dos factores principales que
la fauna | provocan el estorbo de la fauna. En principio, y segin lo que se
vertebrada conoce hasta ahora, los pajaros son el grupo mas sensible y, dentro

de este grupo, las aves de rapifia podrian ser de las mds sensibles.
En cuanto al ruido, el hecho de que sea puntual reduce las
posibilidades de adaptaciéon y podria llegar a desplazar a las
parejas nidificantes (la época de cria es el periodo de maxima
sensibilidad). La presencia humana per se conlleva una serie de

perturbaciones en la fauna, que pueden ser mas o menos intensas
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en funcién de su grado de antropofobia (miedo a la presencia

humana).

Otros riesgos | En algunos casos, se ha relacionado la circulacién motorizada con
ambientales: la presencia de incendios forestales. Ahora bien, esta relacion de

los incendios | causalidad no est4 bien resuelta y existen versiones contradictorias.

Percepcion En el motociclismo de montafia hay un fuerte componente social.
social Son varios los grupos que han expresado su descontento con la
forma en que se realiza esta préctica y han puesto en entredicho su
compatibilidad con el medio natural. En general, se detecta una
imagen social marcadamente negativa del motociclista de montafia

en los sectores sociales con motivacién medioambiental.

Fuente: Elaboracion propia a partir de las consultas a expertos.

5.2 METODOLOGIA DE EVALUACION DE IMPACTO

Como se ha visto, la falta de estudios previos en relacién con el motociclismo de
montafia convierte el proceso de establecimiento de una metodologia de evaluacién en
un proceso innovador, que se fundamenta en la consulta de expertos y la adaptacion
de procedimientos establecidos. Se parte de un objetivo que combina dos tipologias de
evaluacion: los estudios espaciales y los temporales. Por una parte, se estudian varias
localidades del territorio catalan donde hay una actividad motociclista regular
(recorridos habituales) o programada (excursiones o competiciones). Por otra, la toma
de medidas se realiza en tres fases (antes, durante y después del paso de las motos),
para comparar su estado previo y posterior. Asi, el cambio en la magnitud del

pardmetro evaluado da una indicacion del valor del impacto.

Teniendo en cuenta este objetivo, el aspecto més relevante y decisivo, a la hora de
elegir un procedimiento u otro, es la temporalidad del proyecto. Este se enmarca en un
periodo de seis meses, tres de los cuales se dedican a los trabajos de campo y la toma
de medidas sobre el terreno. Este marco temporal conlleva primero que el andlisis de
algunos vectores se haya realizado mediante investigacion bibliogréfica y documental,
no sobre el terreno, y segundo, la eleccion de metodologias ajustadas y rdpidamente

aplicables a las diferentes localidades evaluadas.

5.2.1 Contaminacidén acustica
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El objetivo es cuantificar el ruido que producen las motos en un determinado espacio y
calcular el incremento que supone en relacién con el ruido de fondo. En este sentido,
no es tan importante el ruido de un vehiculo individual (medir el nivel actistico moto
por moto), como el nivel de ruido global que se consigue al transitar un grupo de
motociclistas por un espacio (medir el nivel actstico producido por el conjunto de

motos).

Para evaluar este efecto, se ha adaptado la metodologia utilizada para cuantificar el
ruido del transito. En el Manual de mesurament i avaluacio del soroll (Querol, 1994)
editado por el Departamento de Medio Ambiente, se considera que para evaluar
infraestructuras viarias a campo abierto debe medirse “a 1,5 m de altura y a una
distancia de entre 20 y 30 m de la infraestructura”. Para adaptarla a la tipologia de vial
(caminos y senderos) y segtn el consejo del experto consultado, se propone evaluar la

intensidad actstica a 5 m del camino y a una altura de 1,5 m.

En cuanto al tiempo de medida, en el anexo 1 de la Ley 16/2002, de proteccién contra
la contaminacion actstica, que establece el procedimiento para determinar los niveles
de evaluacion de la inmisién sonora en el ambiente exterior producida por los medios
de transporte, se fija un periodo de evaluacién continuo en horarios diurno (de 7 a 23 h)
y nocturno (de 23 a 7 h). Ahora bien, ofrece una alternativa -técnicamente menos
compleja- que se trata del calculo por muestreo a partir de mediciones de duraciéon
corta (de 10 min o mas) en diferentes intervalos de tiempos representativos (habla de
horas punta y horas con calma). Estos intervalos se tratan mateméticamente para
obtener el La;, que representa el nivel de presion sonora continua con la ponderacién A
(que corresponde a las medidas ponderadas en funcién de las frecuencias que capta el

oido humano).

Para evaluar el impacto actstico de las motos de montafia, se propone medir los
niveles equivalentes (nivel actstico que se obtendria si el ruido fuese constante en el
periodo de medida) y los maximos con la ponderaciéon A (los decibelios -dB- son las
unidades empleadas para medir el nivel actstico, cuando se miden con ponderacion A
se indican como dBA), anotando en cada caso las fuentes de ruido (péjaros, viento,

coches...). El proceso a seguir es:
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- Ruido de fondo: muestreo con sonémetro a partir de mediciones de corta duracién. Se

toman medidas del nivel equivalente, Leq, durante periodos de 15 minutos y después
se hace una media. El ruido de fondo se mide en dias laborables puesto que coincide,
generalmente, con periodos de baja actividad motociclista.

- Ruido de motos: muestreo con sonémetro a partir de mediciones de corta duracion.

En este caso, el intervalo de tiempo no es constante. Lo que interesa es recoger el
incremento de ruido producido por las motos (punta de ruido), puesto que medir
durante un periodo de tiempo demasiado largo podria “matizarlo”. Se propone iniciar
la medida en el momento en que se empiezan a escuchar los primeros ruidos de motos
y parar cuando casi no se perciben. Las medidas se llevan a cabo los fines de semana

puesto que coinciden con la méxima actividad motociclista.

5.2.2 Efectos sobre el terreno

A priori, se considera que el efecto principal es la erosién. Para evaluarla, se utiliza el
“modelo de badén” y el resultado viene definido como la pérdida limpia de volumen
de terreno por superficie del tramo estudiado. En los d&mbitos de estudio, el paso de
ruedas puede provocar la aparicion de surcos en los caminos (roderas). No obstante,
estos se pueden formar por otros procesos (erosion hidrica) sin la intervencién de la
circulacion motorizada. Segin el experto consultado, para cuantificar el terreno
perdido debido al paso de motos, hay que cubicar los surcos existentes antes de su
paso y repetir la medida una vez han circulado por ellos. Es indicado que las medidas

deben ser apoyadas por un seguimiento fotografico.

Las pérdidas anuales en terrenos afectados por erosién laminar o en badenes son
determinadas, segin la ecuacion USLE (Universal Soil Loss Equation), por los

siguientes parametros:

- erosividad de la lluvia: depende de la intensidad y cantidad de agua caida.

- erosionabilidad del terreno: indica la vulnerabilidad especifica de cada tipo de terreno,
depende de la textura, estructura, materia organica, pedregosidad, litologia...

- relieve: depende de la inclinacién de la vertiente y de su longitud.

- cubierta vegetal: protege el terreno, depende del recubrimiento efectivo.
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- medidas de conservacion: la practica de técnicas reduce la erosion.

De este modo, la tasa de erosién se obtiene a partir de la multiplicacion de todos estos
factores y es mayor en aquellos lugares donde confluyen las peores condiciones. En el
caso de las motos de montafia, se parte de un planteamiento parecido. La erosién es
funcién de varios parametros, relacionados con las caracteristicas del terreno y las de la
préctica deportiva. Por un lado, en relaciéon con el terreno, se han identificado o
medido pardmetros relacionados con los factores erosionabilidad y relieve de la USLE,
aunque por procedimientos diferentes a los que se determinan en la ecuacién. Estos
son litologia 2, pendiente 2¢, afloramientos de roca madre 2>, pedregosidad y
compactacion?¢ . Por otro lado, en relacién con la préctica y en los casos donde ha sido
posible, se ha medido el nimero de motos que han circulado por el tramo y la

modalidad.

5.2.3 Efectos sobre la vegetacion

Segun los expertos consultados, antes de cuantificar el polvo acumulado en las hojas,
hay que valorar la magnitud del impacto y, a partir de ahi, determinar la necesidad de
llegar a este nivel de detalle. Por este motivo, lo primero que se hace es anotar la
distancia a la que llega el polvo y anotar las caracteristicas de la vegetacion existente. A
priori, las fuentes consultadas apuntan que, segin los datos obtenidos en el trabajo de
campo, este es un impacto poco relevante en relacion con otras, y resulta innecesario

llegar a cuantificar el polvo acumulado.

B la litologia se ha establecido mediante las bases geolégicas, 1:50.000, disponibles en formato Miramon
en la pagina web del Departament de Medi Ambient. Una vez identificadas, se han ordenado de més a
menos sensibles con la ayuda de un experto.

4 En cada tramo estudiado se ha asignado un valor de pendiente, expresado en tanto por ciento, dentro de
unos intervalos preestablecidos (menos del 10%, 11-30%, 31-50%, 51-75%, 76-100% y mas del 101%).

%5 Tanto los afloramientos como la pedregosidad, se han valorado segtin una escala cualitativa (0 =
ninguno, 1 = ocasional, 2 = abundante y 3 = muy abundante).

®la compactacién se ha medido como el namero de centimetros que se puede clavar un cuchillo de 10 cm
en la plataforma del camino (metodologia propuesta por la USDA -United States Departamento of

Agriculture-). (Escala et. al., 2005).
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En relaciéon con la destruccion de la capa de vegetacion, se propone hacer una
simulacién en un terreno con vegetacion herbacea. Los resultados de este experimento

pueden ser apoyados por algunas observaciones de campo en terrenos fuera pista.

5.2.4 Efectos sobre la fauna vertebrada

Este es uno de los efectos evaluados a través de la investigacion documental y
bibliografica, puesto que, por un lado, la breve temporalidad del proyecto no ha
permitido realizar un seguimiento estacional y a largo plazo -mas adecuado para el
tipo de vector- y, por otro, por las caracteristicas del sonido de las motos, el disefio
experimental presenta ciertas complicaciones -no se observan efectos acumulados sino

efectos puntuales por explosiones de ruido.

Los estudios existentes son escasos en ambientes forestales y caminos de montafia,
segln los expertos consultados una gran parte de la investigacion en impacto actstico
se ha centrado en ambientes urbanos o carreteras (fuente constante de ruido) y en sus
efectos sobre las personas. Asi pues, en este sentido, la tinica posibilidad para analizar
los efectos del ruido de las motos sobre la fauna es extrapolar algunos de los resultados

obtenidos en los escasos estudios previos.

Por otra parte, se ha realizado una comparacién entre las frecuencias de emision (Hz)
de las motos y las de los cantos de los pajaros, para ver si se produce interferencia en
las comunicaciones entre individuos.

5.2.5 Riesgos ambientales: el caso de los incendios

Este efecto también es evaluado a través de la investigacion bibliogréfica y consultas
con expertos. Es necesario ver si hay algtin elemento de la moto de montafia que pueda
provocar la presencia de chispas o el inicio de un fuego. O bien, si este riesgo esta

relacionado con la presencia humana per se en el espacio natural.

5.2.6 Percepcion social
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El objetivo es definir la visién de los diferentes colectivos en relacion con la moto de
montafia. Por indicacién del experto, se propone hacer una busqueda de datos
cualitativos -por lo tanto su valor se estrictamente orientativo- mediante la realizaciéon
de entrevistas a miembros de grupos significativos que estén vinculados de alguna
manera con los espacios naturales. Para cada uno de los siguientes colectivos hace falta
realizar un nimero minimo de cuatro entrevistas: agentes rurales y guardas, ciclistas
BTT, cazadores, ecologistas, excursionistas, motoristas, propietarios forestales, politicos,

profesionales de espacios naturales y usuarios de todoterreno y quads.

La entrevista es an6nima, tiene una duraciéon aproximada de 30 minutos y se divide en

dos partes:

- Preguntas de respuesta abierta: se presentan una serie de preguntas sobre la

experiencia del medio natural (datos sobre frecuentacion y habitos), imagen social
de las motos (atribuciones de la sociedad) y las motos en el medio natural. Las
preguntas se plantean de lo mas general a lo méas concreto. Esta parte se grabada y
después transcrita para su analisis.

- Preguntas de respuesta cerrada: se presentan una serie de preguntas de respuesta

cerrada (dar puntuaciones o elegir opciones), que tratan de obtener algunos
resultados cuantitativos en relacion con las preguntas abiertas. Estos no tienen
ninguna significacion estadistica, puesto que no se entrevista una muestra minima.
Ahora bien, pueden servir para orientar o ayudar a interpretar los resultados

obtenidos en la primera parte.

En la tabla siguiente se esquematiza la metodologia disefiada para evaluar el impacto

de las motos de montana en el medio natural.

Tabla 15. Metodologia de evaluacion de impacto

IMPACTO METODOLOGIA PROPUESTA

Contaminacién | - Medir con un sonémetro el ruido de fondo y ruido de
acustica motos (niveles equivalentes), por muestreo a partir de
mediciones de corta duracién. Expresado en dBA.

- Anotar fuentes de ruido (péjaros, coches, avién...).

- Calcular el incremento de dBA.
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Efectos sobre

el terreno

- Cubicar los surcos existentes en el camino, antes y tras el
paso de motos.

- Anotar en relacién con el terreno: litologia, pendiente,
afloramientos, pedregosidad, compactacion.

- Anotar tipologia y nimero de motos.

- Calcular la pérdida de terreno en volumen.

Efectos sobre

la vegetacion

- Medir la distancia a la que llega el polvo depositado en
las hojas.

- Hacer una simulacién de ir a campo través.

Efectos sobre

la fauna

- Investigacion bibliografica y extrapolacion de resultados.
- Comparacién entre frecuencias de emisién de péjaros y
motos, para determinar si hay interferencia en las

comunicaciones.

Otros riesgos
ambientales:

los incendios

- Investigacién documental y consulta a expertos.

Percepcion

social

- Realizacion de entrevistas a los colectivos significativos

(minimo 4 por colectivo).

Fuente: Elaboracién propia.

5.3 LOCALIDADES EVALUADAS

Segun las caracteristicas de la practica deportiva, se han definido tres tipos de zonas:
excursiones y entrenamientos, competiciones y recorridos habituales. Para cada una, se
han elegido un conjunto de tramos representativos en los que se miden los distintos
parametros. Su identificaciéon se ha realizado a partir de los datos facilitados por la
propia FCM o por los clubes integrantes, datos de otros estudios como (Escala et. al.,

2005) y (Otero 2005) y datos de técnicos de espacios naturales, propietarios forestales,

guardas y agentes rurales.

En la siguiente tabla se define la tipologia de las localidades elegidas para evaluar los

diferentes parametros ambientales afectados.

Tabla 16. Tipologia de localidades segtn actividad
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Actividad Descripcion del tipo de localidad

Excursiones y | Tramos donde se localiza una préctica lidica de la moto de
entrenamientos | montafia y también una preparacion deportiva, actividades

que no logran el nivel de competicion

Competiciones | Circuitos permanentes o temporales donde se organiza la
practica competitiva del motociclismo de montafia (con un

sistema de clasificacién por puntos)

Recorridos Tramos donde se localiza una practica lddica habitual de
habituales motociclismo de montafa. Estos se evaltian durante

mayores periodos de tiempo que los dos anteriores

Fuente: Elaboracién propia.

Se han evaluado un total de 15 localidades, 3 de las cuales son excursiones, 7
corresponden a competiciones y 5 a recorridos habituales. A continuacién, se presentan

una serie de fichas con las principales caracteristicas de cada una de las localidades.

Tabla 17. Localidades evaluadas

Tipologia Localidad

Excursiones y | MC Mollet “Oriolada 2005” Montseny - Guilleries (Vallés Oriental

entrenamientos | y la Selva)

Parcmotor Castelloli (Anoia)

MC Mollet “Camprodon 2005” (Ripolles y Osona)

Competiciones | Enduro de Rasquera (Ribera d’Ebre)

Trial de Gironella (Bergueda)

Endurete de nifios de Mont-roig (Baix Camp)

Trial de nifios de Rellinars (Vallés Occidental)

Trial de clasicas de Ripoll (Ripolles)

Trial social de Vallcebre (Bergueda)

Trial de Matadepera (Valles Occidental)

Recorridos Parc Natural del Montnegre i el Corredor -PNMC- (Maresme y
habituales Vallés Oriental)

Vandellos (Baix Camp)

Sant Lloreng Savall (Valles Occidental)

Parc Natural de la Serralada Litoral -PNSL- (Maresme)
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Serra de Marina (Maresme)

Nota: Se indica la comarca donde se sitiian los tramos evaluados.

Fuente: Elaboracion propia.

Fig. 10. Situacién geografica de las localidades evaluadas

Nota: Para algunas localidades, se han indicado los diferentes tramos evaluados.

Fuente: Elaboracion propia a partir del Hipermapa (Atlas electrénico de Catalufia).

Vallcebre

Oriolada 2005 (Plan de la Calma)
PNMC (Santo Marti)

Oriolada 2005 (Moli Roquer)
PNMC (Creu d’Aguilar)

Serra de Marina

PNSL

Sant Lloreng Savall

Matadepera

Rellinars

PM Castelloli

Mont-roig

Vandellos

Rasquera

Gironella

Ripoll

Camprodon 2005 (Milany)
Camprodon 2005 (Pardines)
Camprodon 2005 (Sant Pau de Seguries)

1. “ORIOLADA 2005 MOTOCLUB MOLLET

Descripcion: Excursiéon en motos de trail organizada anualmente por el motoclub, que
circula por varias pistas del Montseny y Les Guilleries.

Fechas de las observaciones: 22, 24 y 26 de abril.

Tipologia y nimero de motos: 27 motos de trail.
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Numero de tramos evaluados: 5 tramos, uno de los cuales fue descartado puesto que
las motos no circularon por él.

PLA DE LA CALMA (Vallés Or.): Pista de 4 metros de ancho, muy transitada y
compactada. Es un recorrido habitual de los visitantes del Parc Natural del Montseny.
Fuente: Hipermapa (Atlas electrénico de Catalufia)

MOLI ROQUER 1, 2, 3y 4 (la Selva): Pista de 5 metros de ancho, muy transitada y
compactada. Hay una circulacién habitual de coches que acceden a las casas proximas.
Las medidas se van a cuatro puntos de la misma pista. El tramo descartado fue Moli
Roquer 1.

Fuente: Hipermapa (Atlas electrénico de Catalufia)

2. PARCMOTOR CASTELLOLI{

Descripcion: Entrenamientos en el circuito de la FCM, de las modalidades de trial,
enduro y motocross. Se realizan varias vueltas en un mismo recorrido.

Fechas de las observaciones: 18, 21 y 25 de mayo.

Tipologia y namero de motos: 3 motos de trial, 3 de enduro y 3 de motocross.

Namero de tramos evaluados: 5 tramos, 1 de los cuales es de trial, 3 de enduro y 1 de
motocross.

TRIAL (Anoia): Tramo de una riera seca, de pendiente fuerte. Estd situada en una
umbria, en un terreno rocoso.

Fuente: Hipermapa (Atlas electrénico de Catalufia)

ENDURO 1, 2 y 3 (Anoia): El tramo 1 es una zona con vegetaciéon herbacea, donde se
ha llevado a cabo una simulacién de ir a campo través. El tramo 2 se encuentra en un
camino de unos 1,8 m de ancho, con un surco central. El tramo 3 es una via secundaria
que sale del tramo anterior, tiene aproximadamente 0,5 m de ancho.

Nota: Fotografias de izquierda a derecha, tramo 1, 2 y 3.

MOTOCROSS (Anoia): Circuito cerrado con un mantenimiento periédico. La tierra se
remueve para que quede mas blanda y, antes de pasar, se riega con agua para no

levantar polvo.

3. “CAMPRODON 2005 MOTOCLUB MOLLET
Descripcion: Excursiéon en motos de trail organizada anualmente por el motoclub. Las
observaciones se han realizado en las pistas que circulan por el Ripolles y Osona.

Fechas de las observaciones: 25 de junio, 2 y 3 de julio.

- 88 -



Tipologia y nimero de motos: 30 motos de trail.

Numero de tramos evaluados: 3 tramos.

CASTELL DE MILANY (Osona): Tramo de barro, situado en una umbria. Camino de
unos 2 m de ancho.

Fuente: Hipermapa (Atlas electrénico de Catalufia)

SANT PAU DE SEGURIES (Ripollés): Es una pista muy transitada, de unos 2 m de
ancho.

Fuente: Hipermapa (Atlas electrénico de Catalufia)

PARDINES (Ripolles): Pista muy ancha (aprox. 4 m), transitada y con abundante
pedregosidad.

Fuente: Hipermapa (Atlas electrénico de Catalufia)

4. ENDURO DE RASQUERA

Descripcion: Competiciéon de enduro, que se organiza en el término municipal de
Rasquera. Fue anulada el dia antes de su celebracién. Por lo tanto, sélo se dispone de
datos en relacién con las medidas previas. Esta localidad ha sido excluida del analisis.
RASQUERA (Ribera d’Ebre): El recorrido previsto pasaba por una zona de rocas y
varios senderos de los alrededores del ntcleo.

Fuente: Hipermapa (Atlas electrénico de Catalufia)

5. TRIAL DE GIRONELLA

Descripcion: Competicion de trail, con zonas diferenciadas para nifios y adultos.
Fechas de las observaciones: 20, 22 y 24 de mayo.

Tipologia y nimero de motos: 74 motos de trial de adultos y 25 motos de trial de nifios.
Numero de tramos evaluados: 3 tramos.

TRIAL 1, 2y 3 (Bergueda): Los tramos 1y 2 se sitian en dos puntos de la misma zona.
Los dos se encuentran en zona de rocas, con fuerte pendiente. El tramo 3 se encuentra
en una zona anexa, es un camino estrecho de bajada. Todos los tramos tienen anchos
proximos a 0,5 m.

Fuente: Hipermapa (Atlas electrénico de Catalufia)

Nota: Arriba, trial 1. Debajo, de izquierda a derecha, trial 2 y trial 3.

6. ENDURETE DE NINOS DE MONT-ROIG
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Descripcion: Competicion de enduro para nifios. El DMAH consider6 la existencia de
tres puntos problemaéticos que, en principio, fueron denegados. Finalmente, la carrera
se celebr6 por el trazado original.

Fechas de las observaciones: 3, 5 y 6 de junio.

Tipologia y nimero de motos: 87 motos de enduro de nifios, que iban acompafados
por una de adulto.

Numero de tramos evaluados: 3 tramos.

TRAMO 1 (Baix Camp): Camino GR, de aprox. 1,5 m de ancho. Se ve un surco en el
centro del tramo.

Fuente: Hipermapa (Atlas electrénico de Catalufia)

TRAMO 2 (Baix Camp): Camino GR, ancho (aprox. 2 m), muy polvoriento.

Fuente: Hipermapa (Atlas electrénico de Catalufia)

TRAMO 3 (Baix Camp): Zona de roca desnuda, el camino se va perdiendo.

Fuente: Hipermapa (Atlas electrénico de Catalufia)

7. TRIAL DE NINOS DE RELLINARS

Descripcion: Competicién de trial para nifios que se organiza en una zona préxima al
nacleo. En esta misma zona se lleva a cabo una practica habitual durante el afio.

Fechas de las observaciones: 4 y 8 de junio.

Tipologia y niimero de motos: 30 motos de trial de nifios.

Numero de tramos evaluados: 4 tramos, situados en dos zonas diferentes.

ZONA 1: TRAMO 1y TRAMO 2 (Vallés Occ.): Los dos tramos se sitdan en una zona
de rocas, proxima a la carretera y con fuerte pendiente. Es una zona polvorienta con
poca vegetacion.

Fuente: Hipermapa (Atlas electrénico de Catalufia)

Nota: Fotografias, de izquierda a derecha, tramo 1y tramo 2.

ZONA 2: TRAMO 1y TRAMO 2 (Vallés Occ.): Los dos tramos se sitdan en una zona
de rocas, proxima a la carretera y con vegetacion herbacea. Se sitian en dos
plataformas de subida, bajo la roca.

Nota: Fotografias, de izquierda a derecha, tramo 1y tramo 2

8. TRIAL DE CLASICAS DE RIPOLL
Descripcion: Competiciéon de motos cléasicas de trial, se pueden encontrar las histéricas

Bultaco, Montesa u Ossa. Se establecen normas en relaciéon con los recambios de piezas.
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Fechas de las observaciones: 4, 5 y 7 de junio.

Tipologia y niimero de motos: 79 motos clasicas de trial.

Numero de tramos evaluados: 2 tramos, situados en la misma zona.

TRAMO 1y 2 (Ripollés): Los dos tramos se encuentran en un antiguo torrente, en una
vertiente umbria y himeda. La tierra es blanda y hay algunos afloramientos rocosos.
Fuente: Hipermapa (Atlas electrénico de Catalufia)

Nota: Fotografias, arriba, tramo 1 y debajo, tramo 2. 5

9. TRIAL SOCIAL DE VALLCEBRE

Descripcion: Competicion social de motos de trial. Es una competicion abierta.

Fechas de las observaciones: 12 y 19 de junio.

Tipologia y nimero de motos: motos de trial.

Nuamero de tramos evaluados: 1 tramo.

TRAMO 1 (Bergueda): El tramo se encuentra en una zona de rocas con fuerte
pendiente. Solo se tomaron medidas de sonido.

Fuente: Hipermapa (Atlas electrénico de Catalufia)

10. TRIAL DE MATADEPERA

Descripcion: Competicion de motos de trial, organizada anualmente por la fiesta
mayor. Se observaron los efectos en varias zonas del término después de dos afios
consecutivos de competicion. Los datos se obtienen del estudio (Otero, 2005), que
analiza la problemética del trial en el municipio.

Fechas de las observaciones: 10 de mayo.

Tipologia y nimero de motos: motos de trial.

Nuamero de tramos evaluados: 1 tramo.

TORRENT DEL QUEROL (Vallés Occ.): Torrente situado en medio de una zona de
urbanizaciones. Presenta una vegetacion bastante impenetrable que solo se rompe en
las zonas por donde pasé la competicion. Se detectan roderas en varios puntos de
acceso.

Fuente: Hipermapa (Atlas electrénico de Catalufia) Nota: Fotografias, arriba, imagenes

carrera 2004 (Otero, 2005). Debajo, dos accesos al Torrent del Querol.

11. PARC NATURAL DEL MONTNEGRE I EL CORREDOR
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Descripcion: En los limites del parque, se han analizado dos zonas de recorridos
habituales. Su localizacién se ha realizado a partir de los datos de (Escala et. al., 2005).
Fechas de las observaciones: 5 y 9 de mayo, y 6 de julio.

Ntmero de tramos evaluados: 3 tramos, dos en la zona de Sant Marti del Montnegre y
uno en Canyamars.

SANT MARTI 1 y 2 (Vallés Or.): Ambos tramos se sittian cerca de un restaurante,
donde acuden un gran ndmero de visitantes durante el fin de semana. El tramo 1 se
localiza en la pista de acceso, muy rodada y compactada de aprox. 3,5 m de ancho. El
tramo 2 es un pequefio atajo que accede a otro vial.

Fuente: Hipermapa (Atlas electrénico de Catalufia)

Nota: Fotografias, arriba, Sant Marti 1 y, debajo, Sant Marti 2.

CREU D’AGUILAR (Maresme): Tramo situado cerca de Canyamars, en un camino de
sablon muy frecuentado. Se observa un surco central muy importante (aprox. 80 cm de
profundidad).

Fuente: Hipermapa (Atas electrénico de Catalufia)

12. VANDELLOS

Descripcion: En distintos puntos del término municipal, se han observado recorridos
habituales utilizados por motos de montafia.

Fechas de las observaciones: 6 de junio.

Numero de tramos evaluados: 2 tramos.

TRAMOS 1 y 2 (Baix Camp): El tramo 1 se encuentra en un antiguo camino
adoquinado, mucha pedregosidad y algunos surcos. El tramo 2 corresponde a un atajo
que salia de la carretera principal, actualmente cerrada. En ambos solo se hicieron
observaciones cualitativas.

Fuente: Hipermapa (Atlas electrénico de Catalufia)

Nota: Arriba, tramo 1. Debajo, de izquierda a derecha, tramo 1y tramo 2.

13. SANT LLORENC SAVALL

Descripcion: Recorrido habitual que pasa bajo las lineas eléctricas que atraviesan el
término municipal. Esta es una ruta frecuentada por motos de trial.

Fechas de las observaciones: 27 de mayo y 21 de junio.

Numero de tramos evaluados: 2 tramos.
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TRAMOS 1y 2 (Vallés Occ.): Los dos tramos se localizan en el atajo que circula bajo
las lineas eléctricas. En la mayoria del trazado tiene un ancho inferior a 1 metro. En
algunos puntos se detectan surcos importantes y algunos bancales rotos.

Fuente: Hipermapa (Atlas electrénico de Catalufia)

Nota: Arriba, tramo 1. Debajo, de izquierda a derecha, tramo 1y tramo 2.

14. PARC NATURAL DE LA SERRALADA LITORAL

Descripcion: Se han observado dos recorridos habituales y un circuito ilegal. Todos los
tramos se sittian cerca de la Fuente de Sant Mateu, zona de descanso para los visitantes
del parque.

Fechas de las observaciones: 17 de junio y 19 de julio.

Numero de tramos evaluados: 3 tramos.

RUTA DE L’ESQUIROL (Maresme): Este tramo pasa por un camino de sablén,
utilizado para acceder a la ermita. Se ve un surco importante en el centro del vial.
Fuente: Hipermapa (Atlas electrénico de Catalufia)

FUENTE DE SANT MATEU (Maresme): En esta zona de descanso se observa la
creacion de algunos atajos que suben y bajan desde la pista principal.

PLA DE LA FIGUERA (Maresme): Este es un circuito ilegal que se encuentra en medio

del llano.

15. SERRA DE MARINA

Descripcion: Se han hecho varias observaciones de recorridos habituales en la zona
situada entre los municipios de Dosrius y Argentona. La mayoria se realizan en motos
de trial.

Fechas de las observaciones: 26 de julio.

Ntmero de tramos evaluados: 4 tramos.

TRAMOS 1, 2, 3 y 4 (Maresme): El tramo 1 se sittia en una antigua riera, por donde se
ven roderas de acceso. En el tramo 2, se han observado varios puntos del recorrido que
circula bajo las lineas de alta tension. El tramo 3 corresponde a una antigua linea
eléctrica donde todavia hay atajo, aunque ya se esta cerrando. Por dltimo, el tramo 4
corresponde a una serie de atajos que suben por una vertiente desde la pista principal.
Fuente: Hipermapa (Atlas electrénico de Catalufia)

Nota: Arriba, tramo 1. Debajo, de izquierda a derecha, tramo 2,3 y 4.
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6. DIAGNOSIS AMBIENTAL DEL
MOTOCICLISMO DE MONTANA
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La préctica del motociclismo de montafia, afiadida al amplio espectro de actividades
de ocio en el medio, puede conllevar niveles diferentes de perturbaciéon en los
espacios naturales. Para llevar a cabo una ordenacién adecuada, hace falta conocer
las magnitudes de los impactos y determinar si se encuentran por debajo, o por
encima, del umbral que es tolerable o deseable. El objetivo de esta diagnosis se
centra en el primer punto, es decir, en la identificacién y valoracién de los impactos

de la practica del motociclismo en los espacios naturales.

6.1 LA CONTAMINACION ACUSTICA

En la transmision del sonido, intervienen tres agentes: la fuente, el medio de
propagacion y el receptor. En este caso, las motos de montafia son la fuente de
emision y las personas que circulan por espacios naturales o las especies de fauna,
los receptores. La primera distincién es que no todo sonido es ruido, se denomina
ruido cuando un sonido no es deseado. En este sentido, el sonido de los motores en
un espacio natural puede resultar molesto tanto para algunas de las personas que
transitan como para las especies de fauna que viven en él. En el caso de las motos de
montafia, el ruido es de tipo puntual, aumenta de repente, y después desaparece. En
este apartado, se analizard el impacto actstico de las motos de montafia y sus
efectos en relaciéon con las personas. Los efectos sobre la fauna se tratardn en

apartados posteriores.

En el trabajo de campo, se ha medido el sonido en 11 tramos (7 excursiones y 4
competiciones). Solo en 5 de ellos se dispone de los
valores maximos. Los resultados obtenidos se pueden
consultar, de forma detallada, en el anexo

correspondiente.

Fig. 11. Sonémetro
utilizado durante el
trabajo de campo

Autor: Arnau Urgell.




6.1.1 El ruido de las motos
A la hora de evaluar el ruido de las motos de montafia, hay que tener en cuenta ciertas

diferencias en funcién de las modalidades:

- Trial: circula por una zona limitada, por lo tanto, es puede considerar una fuente de
ruido constante en aquel lugar. Es un sonido persistente durante el periodo en que
se circula por la zona. Los maximos corresponden a los golpes de gas que tiene que
dar el piloto para ascender.

- Enduro y trail: circulan por caminos, es un sonido puntual que aumenta de repente,
y después desaparece. El enduro es méds competitivo que el trail, circula a mayor
velocidad y puede emitir mas decibelios.

- Motocross: circula por circuitos cerrados, es una moto de competiciéon pura que
emite los méximos niveles de ruido. Excepcionalmente, fuera de competicién,

algunos pilotos pueden circular con el tubo de escape manipulado.

En la siguiente tabla se muestran los niveles equivalentes y los maximos valores
obtenidos para cada una de las modalidades. Como se puede observar, el motocross es
la modalidad més “ruidosa”, mientras que el trial, la menos. Los maximos, excepto en
el motocross, se sittan alrededor de los 90 dBA y, generalmente, coinciden con golpes

de gas y aceleradas.

Tabla 18. Niveles equivalentes y maximos por modalidad

Modalidad Media Leq (dBA) Maximo (dBA)
Trial 63,1 89,2
Enduro 69,1 92,4
‘Trail’ 72,5 90,4
Motocross - 107,3

Nota: La media ha sido calculada a partir de los Leq obtenidos en los diferentes tramos evaluados, y el
maximo es el méximo absoluto del conjunto de medidas realizadas.

Fuente: Elaboracién propia.

Seguin la OMS, el nivel maximo de ruido tolerado por el oido humano es de 78
dB. A partir de dicho valor, y en funcién del tiempo de exposicion, el oido puede

empezar a deteriorarse. Asi, con 15 minutos de exposicion mas alla de 100 dB, se
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pueden producir pequefias lesiones de caracter irreversible (www.ruidos.org?”). Si
se tiene en cuenta este limite de 78 dB y se compara el nivel equivalente de las
motos, se observa que el ruido producido por esta actividad puede ser calificado

de “tolerable”, pero incomodo, o incluso molesto, en algunos casos.

A continuacién, en la tabla 19, se muestran los diferentes niveles de presion

sonora de algunas actividades.

Tabla 19. Nivel de presion sonora de algunas actividades

. Nivel de presiéon
Sensacion en el oido Fuente
sonora (dBA)
130 Motor de un avion a reaccion, tracas de artificio, sirena de
Sensacion de dolor un transatlantico
120 Avién volando bajo, concierto de rock
Sensacién insoportable y 110 Prensa, uso de un martillo neumatico
necesidad de salir del 100 Martillo perforador, discoteca, sirena de coche a 10 m,
ambiente - Mdximo moto de motocross

9% Taller mecénico, imprenta, tanel de lavado de coches

- Miximo motos de trail y enduro
Sensacién molesta Calle con trafico maximo, interior del metro, bar animado,

80 nifios jugando
- Mdximo moto de trial
Calle con trafico normal, charla en voz alta

. . 70
Ruido de fondo incémodo - Nivel equivalente moto de trail
para conversar 60 Charla normal, restaurante, comercio, lluvia

- Nivel equivalente moto de trial y enduro

50 Charla en voz baja, calle tranquila, aula (ruido de fondo),

. oficina (ruido de fondo)
Nivel agradable para la
Msica de radio suave, sala de espera (ruido de fondo),
vida social o . .

40 biblioteca, zona residencial
- Ruido de fondo por término medio en los espacios naturales

30 Voz suave, dormitorio, frigorificoa 1 m

Nivel de fondo necesario
20 Movimiento ligero de hojas, vuelo de un mosquito a2 m
para descansar
10 Sonido de la respiracion, pisada
Silencio 0 Silencio, limite de audicién

Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos de www.ruidos.org, www.bcn.es y www.xtec.es.

%" “La Lucha contra el Ruido” (www. ruidos.org) es, sin duda, la pagina web del &mbito mds conocida en el
Estado espafiol. Su visita es recomendada por entidades ptblicas como la Generalitat de Catalunya o la
Diputacién de Barcelona (véase revista SAM - Suport a la Gestio Ambiental d’Activitats al Municipi-, n.° 9,

marzo de 2004, dedicada a la contaminacién actstica).
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6.1.2 El ruido de fondo en los espacios naturales

En cualquier espacio natural existe un cierto nivel de presion sonora procedente del
canto de los péjaros, el viento, el movimiento de las hojas o la lluvia. Asi pues, para
evaluar el impacto actstico hay que conocer este nivel de referencia, es decir,

cuantos decibelios se miden en ausencia de motos.

En los tramos evaluados, el ruido de fondo se encuentra alrededor de los 40 dBA. Si
se tiene en cuenta que el ruido de las motos se sittia entre los 60 y 80 dBA (véase
tabla 20), se obtiene un incremento de entre 20 y 40 dBA. Dicho valor supone, en
algunos casos, duplicar el nimero de decibelios. Pero, teniendo en cuenta que estos
se miden en un escala logaritmica?8, este valor supone mucho mas que duplicar el
nivel de presiéon sonora. Un incremento de entre 20 y 40 dB corresponde a un nivel

de presion entre 10 y 100 veces mayor (Harris, 1977).

Tabla 20. Incremento de los niveles equivalentes por tramos

Media del Incremento
Media del
Fuente del ruido ruido de del nivel
Tramo ruido de motos
de fondo fondo equivalente
Leq (dBA)
Leq (dBA) (dBA)
Pla de la Calma
Pajaros 38,2 77,5 39,3
(Oriolada 2005)
Moli Roquer 4 Péajaros y viento
42,5 71,1 28,6
(Oriolada 2005) moderado
Sant Pau de Segtries | Pajaros y coche
36,2 71,7 35,5
(Camprodon 2005) lejano
Pardines Pajaros, helicoptero,
34,3 69,6 35,3
(Camprodon 2005) sonido cremallera
Pajaros, viento
Tramo 2 (Endurete
suave y coche 41,4 69,1 27,7
Mont-roig)
lejano

28 . -1: . . L. . .
El motivo de utilizar una escalera logaritmica en actstica se debe al amplio rango de valores que el oido

humano es capaz de percibir, tanto en amplitud como en frecuencia. Ademas, en toda la escala de

audicion, el oido responde a los cambios de una forma no lineal, reacciona a un cambio logaritmico de

nivel.
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Tramo 1 Pajaros y coche

42,3 63,1 20,8
(Trial Vallcebre) lejano
MEDIA 39,2 70,4 31,2

Fuente: Elaboracién propia.

En los espacios naturales también se realizan otras actividades como, por ejemplo,
los trabajos forestales. En la elaboracion del Mapa sonor de Collserola (AA. VV.,
2004) se tomaron medidas acusticas de los trabajos de tala y desbrozado. En el
momento en que se llevaban a cabo el nivel actstico aumentaba de forma
importante, hasta 91,4 dBA. Los datos obtenidos en el trabajo de campo, en
relacion con el nivel actstico de una sierra mecanica, son similares a los
obtenidos en Collserola. Tanto el nivel equivalente como los maximos se sittan
entre 80 y 90 dBA, similares a los valores maximos que emiten las motos de

montana.

Tabla 21. Niveles equivalentes y maximos en trabajos forestales

Actividad Leq (dBA) Maximo (dBA)
En marcha pero sin cortar 77,8 79,4
Cortar pino 83,6 86,5
Cortar roble 87,8 91,1

Fuente: Elaboracién propia.

6.1.3 La propagacion del sonido en los bosques

La propagacion del sonido en ambientes exteriores es un proceso realmente
complejo, en el que confluyen simultdineamente diferentes fenémenos fisicos de
naturaleza diversa. Estos se pueden agrupar en cuatro grandes apartados (Tarrero,

2003):

- La divergencia geométrica: esta pone de manifiesto que la energia sonora emitida

por una fuente, a medida que avanza, se dispersa sobre superficies cada vez
mayores. De modo que, en un medio isétropo? y homogéneo, se cumple que la

intensidad en un punto de una superficie esférica de radio r, con centro en la fuente,

29 . . . 2 . . <.
Se dice que un medio es isétropo cuando las propiedades en un punto no dependen de la direccién.
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es =W / 4nr2, donde W es la potencia de emision de la fuente. Con esta propiedad
se obtiene que la intensidad del sonido al propagarse se atentia seis decibelios cada
vez que se dobla la distancia.

- La atmésfera como medio de propagacién: la atmoésfera estd compuesta por gases,

particulas en suspension y otras sustancias, que presentan diferentes respuestas ante
una onda sonora (absorcién, dispersion, reflexion...). Asi pues, la propagacion del
sonido depende de factores como la velocidad del aire, la temperatura o la humedad
relativa.

- El terreno: este origina fendmenos de absorcion y reflexiéon de la energia sonora,
que son determinados por la naturaleza y las condiciones del terreno (composicion,
respuesta mecanica...).

- La presencia de obstaculos: los obstdculos pueden ser objetos o deformaciones en

la topografia del terreno. Si los objetos son arboles, hay que tener en cuenta dos
factores: (1) su densidad influye también en la propagacién y (2) pueden causar
efectos indirectos (por ejemplo, las raices modifican las caracteristicas del terreno).
En relaciéon con la topografia, es importante el lugar desde donde emite la fuente,
puesto que no se producird la misma propagacion en una cresta que en un fondo de

valle.

Por su complejidad, estos factores no se han tenido en cuenta en esta diagnosis.
Ahora bien, hay que tener presente que estos efectos se producen y condicionan la

propagacion de sonido emitido por las motos de montaia.

6.1.4 La percepcion social del ruido

El nivel actstico al cual emiten las motos de montafia (de 60 a 90 dBA) se encuentra
en el intervalo cualificado de “molesto” o “incémodo”. Estas sensaciones se
incluyen dentro del grupo de efectos psicologicos del ruido, que pueden ser
originados por su accion directa o por sus implicaciones. Hay que tener presente
que las actitudes de una comunidad ante el ruido son el producto de una compleja

interaccién de muchos factores, tanto objetivos como subjetivos (Lépez-Barrio, 1986).

Uno de los principales factores que puede originar la sensacion de molestia hacia un

ruido como el de las motos de montafia es su caracter impredecible. Cuando se
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circula por un camino, el hecho de encontrar una moto puede ocurrir o no. No
existen criterios o parametros que establezcan a priori ninguna pauta temporal ni
espacial (excepto en aquellas rutas habituales o muy transitadas). En algunos casos,
incluso, como es el de las motos de trial, se puede llegar a escuchar su ruido sin
llegar a verlas. Este tipo de sonido puede resultar mas molesto debido a que 1)
causa un mayor estrés en la persona porque es evaluado como un sonido
amenazante, 2) requiere una mayor atencién restando concentracién en otras
actividades y 3) es mas dificil de adaptarse a é]l que a un sonido predecible, en el que

el sonido es presentado regularmente (Lopez-Barrio, 1986).

Ademas de este factor, la sensacion de molestia también depende de:

- Relacion con el ruido de fondo: cuanto maés alto es el ruido en relacién con el nivel

acustico del ambiente, mayor atencion requiere. En el caso de las motos, los datos
muestran que el namero de decibelios puede llegar a duplicarse, y pasar de 40 dBA
a 80 dBA. Ahora bien, al tratarse de una escala logaritmica, este paso supone un
nivel de presiéon sonora 100 veces mayor.

- Ambiente sonoro asociado: en el marco del Doctorado Interuniversitario en

Educacién Ambiental coordinado por la Universidad Auténoma de Madrid, se
realiz6 un estudio de preferencias sonoras (Guillén, 2004) con el objetivo de
determinar la importancia del significado en la valoracién subjetiva (mediante
términos de agrado) de los diferentes sonidos del medio. En los resultados
obtenidos en este estudio, se observa que los sonidos naturales (viento, lluvia...) son
maés valorados que los tecnolégicos (tréfico, avién, moto...). En el caso de las motos,
el estudio también muestra diferencias significativas en relacion con la edad. Este
tipo de sonido es mas valorado por los jévenes puesto que se asocia a “libertad” o
“velocidad”. Por el contrario, los adultos mayores de 40 afios asocian el ruido de las
motos a “tension”, “nerviosismo” o “irritaciéon”.

- Direccién desconocida: los ruidos de tipo o direccién desconocida pueden

provocar reacciones de miedo.

- Relacién con la actividad que se realiza: los ruidos no relacionados con la actividad

que se esta realizando resultan mas molestos que los originados por esta.

- Factores psicoldgicos: los ruidos percibidos como innecesarios producen mds

irritacion.
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6.2 EFECTOS SOBRE EL TERRENO

La erosion es el efecto mas relevante del motociclismo de montafia en los terrenos.
Por un lado, la erosién directa se encuentra relacionada con el paso de las ruedas
por el sustrato, las cuales pueden arrastrar las particulas de suelo que quedan
acumuladas en el espacio entre los tacos. Por otro, la erosién indirecta es aquella que
provoca el agua al pasar por las roderas, las cuales funcionan como vias preferentes
de circulacion. En esta situacion, el terreno queda desprotegido y es mas sensible al

resto de agentes.

En relacién con la erosion, se han medido 19 tramos (3 de los cuales son excursiones,
9 competiciones y 7 recorridos habituales), en los que se ha cuantificado la pérdida
de terreno. Ademaés, se han llevado a
cabo observaciones de tipo cualitativo,
por seguimiento fotografico, en otros 13

tramos.

Fig. 12. Proceso de medida de un surco

Autor: Arnau Urgell.

6.2.1 Las tasas de erosion

Cuando se trata de calcular las tasas de erosién, hay que tener en cuenta ciertos
factores relativos al tipo de recorrido. En los llamados “recorridos habituales”, las
medidas se han tomado en intervalos de tiempos mayores que en el resto de tramos,
como minimo, al cabo de un mes desde la primera medida. En cambio, en las
“excursiones” y las “competiciones”, las medidas de la situaciéon posterior se han
realizado durante los dias siguientes a la circulacién. Este hecho conlleva, por un
lado, que solo en el primer tipo de recorrido se haya tomado en cuenta el namero de
dias transcurridos entre las medidas y, por otro, que solo en el segundo tipo de

recorrido se disponga del dato del nimero de motos que han circulado.

Para la extrapolacion de las tasas diarias a anuales, se ha considerado que:
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- Recorridos habituales y excursiones: como minimo, un par de veces al mes se

produce la circulacién de motos de montafia por el tramo. Ello supone multiplicar
por 24 la tasa diaria.

- Competiciones: en este tipo de tramo se localizan competiciones, pero también

entrenamientos y ocio. Asi pues, se ha considerado que, como minimo, una vez al
mes se produce una erosiéon acumulada equivalente a la de la competicion medida.

Esto supone multiplicar por 12 la tasa diaria.

En la siguiente tabla se dan las tasas de erosion en los diferentes tramos evaluados.

Tabla 22. Tasas de erosion en los tramos evaluados

Tasa de erosion
en volumen por Tasa de erosion Tasa de erosion
Tramo T en volumen anual en peso anual
(m¥/ha ia) (m3/ha afio) (t/ha afo) (1)
EXCURSIONES Y COMPETICIONES
Pla de la Calma (Oriolada) 2,30 55,20 93,84
Tramo 1 (Mont-roig) 10,26 123,17 209,39
Enduro 2 (Castelloli) 7,40 177,60 301,92
Zona 2 tramo 1 (Rellinars) 31,77 381,23 495,60
Tramo 1 (Ripoll) 40,42 485,00 630,50
Zona1 tramo 1 (Rellinars) 82,20 986,40 1282,32
Zona 2 tramo 2 (Rellinars) 97,50 1170,00 1521,00
Trial 2 (Gironella) 109,00 1308,00 1700,40
Trial 1 (Gironella) 123,23 1478,71 1922,33
Tramo 2 (Ripoll) 131,23 1574,76 2047,19
Trial (Castelloli) 67,37 1616,88 2101,94
Trial 3 (Gironella) (2) 283,75 3405,00 4426,50
MEDIA 82,80 1063,50 1394,41
MEDIA (excluyendo el valor anémalo) 63,88 850,63 1118,77
RECORRIDOS HABITUALES
Tramo 1 (Sant Lloreng Savall) 0,06 1,55 2,63
Sant Marti 1 (PNMC) 0,16 3,88 6,60
Ruta Esquirol (PNSL) 0,34 8,14 13,84
Sant Marti 2 (PNMC) 0,77 18,53 31,49
Tramo 2 (Sant Lloreng Savall) 3,99 95,85 162,95
Creu de I’Aguilar (1 mes) (PNMC) 4,05 97,31 165,42
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Creu de I’ Aguilar (PNMC) (2) 15,02 360,53 612,90

MEDIA 3,49 83,68 142,26
MEDIA (excluyendo el valor anémalo) 1,56 37,54 63,82

Notas: (1) Siguiendo las indicaciones del experto consultado, se ha tomado como densidad aparente de
referencia: 1,7 t/m3 en caminos y 1,3 t/m3 fuera pista (trial). (2) Valor anémalo.

Fuente: Elaboracion propia.

Las competiciones presentan tasas de erosion superiores a los recorridos
habituales. Este hecho puede ser debido a que son acontecimientos puntuales que
retinen, en algunos casos, un gran namero de motos. En los recorridos habituales,
hay que tener en cuenta que, por el periodo de medida, no se puede llegar a
atribuir totalmente la pérdida de terreno a las motos, puesto que se incluye el
efecto afladido de las precipitaciones. Aun asi, en los dos casos se obtienen
valores con una elevada dispersion, originada por la diversidad de situaciones en
cada uno de los tramos (nimero de motos, litologia, pendiente...). El anélisis
estadistico muestra dos valores anémalos que pueden ser debidos a errores
experimentales o bien a puntos singulares, que han sido excluidos del resto de

resultados.

Aproximadamente el 60% del territorio de Catalufia tiene tasas de erosién
consideradas como normales (menos de 12 t/ha-afio), un 30% del territorio
presenta tasas entre débiles y moderadas (de 12 a 25 t/ha -afio) y cerca de un 10%
presenta tasas de erosion severa (méas de 25 t/haafio). Estas estan relacionadas
con problemas de erosién hidrica y son generalizables a las dreas mediterraneas.
En este marco de referencia, se observa que la mayoria de tramos evaluados
presentan tasas de erosién que se pueden considerar severas. En algunos casos,
superan en dos 6rdenes de magnitud el umbral establecido. Ahora bien, a pesar
de ser fenémenos de erosion intensa, afectan a una parte relativamente pequefia

del territorio (caminos, areas de trial...).

En la siguiente tabla se muestran los valores de referencia en relacién con las

tasas de erosion.

Tabla 23. Valores de referencia en relacion con las tasas de erosion
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EROSION

Severa

(mas de 25 t/ha aio)

- 1118,77 t/ha ario: tasa de erosion media en competiciones y excursiones

- 238 t/ha afo: erosiéon media (1957-1993) en las comarcas de L’Anoia y El Penedes.
Hasta 917 t/ha afio, si solo se considera la superficie de barrancos y badenes

- 145 t/ha afo: tasa de exportacion de sedimentos a Vallcebre, donde hay
afloramientos margosos altamente erosionables

- 142,26 t/ha afio: tasa de erosion media en recorridos habituales

- 35 a 65 t/ha afio: pérdidas en badenes en las runas restauradas en Coll de Jou

Moderada
(18 a 25 t/ha -afio)

- Hasta 24 t/ha -afio: erosién laminar después de un incendio forestal

- 0,1 a 35 t/ha afio: erosion en parcela de vifiedos en L’ Anoia y El Penedes

Débil
(12 a 18 t/ha -afio)

- 10 a 12 t/ha afio: erosién tolerable segtin la FAO. Disminuye un orden de
magnitud en clima templado-htimedo o en terrenos con condiciones favorables

(forestales)

Inapreciable

(menos de 12 t/ha afio)

- 5 t/ha afio: erosién por incisién de barrancos en zonas forestales, por lluvia
- 3,5 t/haafio: emisioén de sedimentos en la cuenca del Ebro

- 2,46 t/ha -afio: emisiéon de sedimentos en la cuenca del pantano de Oliana

- 0,95 a 2,1 t/haafio: medidas de sedimentos en suspension en el Montseny

- menos de 1 t/ha -afio: erosion en vertientes forestales del Solsonés

Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos de (Alcafiz et. al., 2005, com. pers.)

En relacién con las tasas de erosion por moto, la mayoria de tramos evaluados se

encuentran en el umbral de lo que se considera erosién débil o inapreciable

(menos de 18 t/ha-afio). Asi pues, es el efecto acumulado de la circulaciéon

motorizada lo que conlleva las tasas de erosiéon anuales por encima de lo que se

considera tolerable.

Tabla 24. Tasas de erosién por moto en los tramos de excursiones y competiciones

Tasa de erosion Tasa de erosion
Tramo por dia y moto anual por moto
(m3/ha dia moto) (m3/ha afio moto)
Tramo 1 (Mont-roig) 0,02 0,24
Pla de la Calma (Oriolada) 0,09 2,04
Enduro 2 (Castelloli) 0,14 3,29
Tramo 1 (Ripoll) 0,26 3,07
Zona 2 tramo 1 (Rellinars) 0,40 4,77
Tramo 2 (Ripoll) 0,83 9,97
Zona 1 tramo 1 (Rellinars) 1,03 12,33
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Zona 2 tramo 2 (Rellinars) 1,22 14,63
Trial 1 (Gironella) 1,26 15,09
Trial 3 (Gironella) 1,92 23,01
Trial (Castelloli) 1,98 47,56
Trial 2 (Gironella) (1) 4,95 59,45
MEDIA 1,17 16,29
MEDIA (excluyendo el valor anémalo) 0,83 12,36

Nota: Para la extrapolacién de las tasas anuales, se ha considerado que una moto de competicién
sale como minimo una vez al mes (multiplicar por 12 la tasa por dia) y, para excursiones o
entrenamientos, dos veces al mes (multiplicar por 24 la tasa por dia ) (1) Valor anémalo. Fuente:

Elaboracion propia.

6.2.2 Parametros que influyen en la erosion

Las diferentes tasas de erosion son el resultado de la combinacién de un conjunto
de parametros, relacionados con el terreno y las motos. Para evaluar la accién
conjunta de los factores relativos al terreno, se han agrupado los valores de los
pardmetros “litologia”, “pendiente”, “compactacion” y “afloramientos” en un

indice de susceptibilidad a la erosion —-adaptacion de (Vehi, 2001).

En el caso de los recorridos habituales, se ha afiadido un pardmetro
correspondiente a las precipitaciones. Esta situacion se produjo en mayor o
menor intensidad en los tramos evaluados y, por lo tanto, puede haber
aumentado el efecto de la erosion. Los datos disponibles corresponden a la
precipitacion acumulada durante el periodo de medida, grabados en la estacién

meteorolégica mas proxima.

Tabla 25. Precipitacién acumulada para los tramos de recorridos habituales

T S Estacién mas Precipitacion
proxima acumulada (mm)
Tramo 1 (Sant Llorencg) 27 de mayo a 21 junio Sant Lloreng Savall 19,0
Sant Marti 1 (PNMC) 5 a9 de mayo Sant Celoni 9,0
Ruta Esquirol (PNSL) 17 de junio a 19 de julio Cabrils 8,2
Sant Marti 2 (PNMC) 5 de mayo a 6 de julio Sant Celoni 83,6
Tramo 2 (Sant Llorencg) 27 demayo a 21 dejunio | Sant Lloreng Savall 19,0
Creu de l’Aguilar (1 mes) (PNMC) 5 de mayo a 6 de julio Dosrius 65,1

Fuente: Elaboracién propia a partir de los datos del Instituto Meteorolégico de Catalufia.
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Los parametros incluidos en el indice de susceptibilidad se han codificado en
categorias. A cada una se le ha asignado un valor entre 0 y 5, de modo que los
tramos con valores més altos corresponden a zonas mas susceptibles a la erosion.
El indice puede tomar valores de 0 a 18 en excursiones y competiciones, y de 0 a

23 en recorridos habituales.

Tabla 26. Codificacién de los parametros incluidos en el indice de susceptibilidad en la

erosion

Parametro Codificacion

1 = conglomerados
2 = areniscas
Litologia 3 = gravas

4 = granitoides

5 = arcillas y margas
0 = menos del 10%
1=11a30%
2=31a50%
3=51a75%
4=76a100%

5 =maés de 101%

Pendiente

0 = menos de 2 cm
1=21a3cm
2=31a4cm
3=41ab5cm
4=51a6cm

Compactacion

5=maés de 6,1 cm

0 = ninguno

1 = ocasionales
Afloramientos
2 = abundantes

3 = muy abundantes

0 = menos de 1 mm
1=1al1l5mm
Precipitaciéon 2=16a30 mm
acumulada (1) | 3=31a45mm

4 =46a60mm

5 =maés de 61 mm

Nota: (1) Este parametro solo se afiade en las localidades de “recorridos habituales”.

Fuente: Elaboracion propia a partir de consultas a expertos y (Vehi, 2001).
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Tabla 27. Valores de los parametros incluidos en el indice de susceptibilidad por tramos, excepto precipitacién acumulada

Tramo Litologia Py Compactacion Pendiente Indice de susce?ﬁbilidad a | Tasa de erosion
(cm) (%) la erosion (m3/ha dia)
EXCURSIONES Y COMPETICIONES
Pla de la Calma (Oriolada) Areniscas 1 2) <10 3 2,30
Enduro 2 (Castelloli) Margas 0 3 <10 6 7,40
Tramo 1 (Mont-roig) Gravas 0 1 <10 3 10,26
Zona 2 tramo 1 (Rellinars) Arcillas 3 1 <10 8 31,77
Tramo 1 (Ripoll) Conglomerados 2 6 31-50 9 40,42
Trial (Castelloli) Margas 3 3 76 -100 13 67,37
Zona 1 tramo 1 (Rellinars) Arcillas 3 3 76 - 100 13 82,20
Zona 2 tramo 2 (Rellinars) Arcillas 2 5 11-30 11 97,50
Trial 2 (Gironella) Margas 3 55 >100 17 109,00
Trial 1 (Gironella) Margas 3 7 76 -100 17 123,23
Tramo 2 (Ripoll) Conglomerados 2 6 31-50 9 131,23
RECORRIDOS HABITUALES
Tramo 1 (Sant Lloreng Savall) Arcillas 1 2 >100 11 0,06
Sant Marti 1 (PNMC) Granitoides 1 (2) <10 5 0,16
Ruta Esquirol (PNSL) Granitoides 1 3,5 11 -30 8 0,34
Sant Marti 2 (PNMC) Granitoides 0 4) >100 11 0,77
Tramo 2 (Sant Lloreng Savall) Arcillas 0 7 <10 10 3,99
Creu de I’Aguilar (1 mes) (PNMC) Granitoides 0 (4) 11- 30 8 4,05

Nota: Los datos sobre compactaciéon que aparecen entre paréntesis han sido estimados a partir de las observaciones en el resto de tramos. Fuente: Elaboracién propia.
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Tabla 28. Descripcion cualitativa de los tramos en relacion con el indice de susceptibilidad

Indice de susceptibilidad | Tasa de erosién
Tramo Litologia Afloramientos Compactacion Pendiente IS (m¥/ha dia)
EXCURSIONES Y COMPETICIONES
Pla de la Calma (Oriolada) Resistente Ocasionales Muy compacto Llano Poco susceptible 2,30
Enduro 2 (Castelloli) Muy blanda Ninguno Compacto Llano Poco susceptible 7,40
Tramo 1 (Mont-roig) Resistente Ninguno Muy compacto Llano Poco susceptible 10,26
Zona 2 tramo 1 (Rellinars) Muy blanda | Muy abundantes Muy compacto Llano Susceptible 31,77
Tramo 1 (Ripoll) Muy resistente Abundantes Muy esponjoso Moderado Susceptible 40,42
Trial (Castelloli) Muy blanda | Muy abundantes Compacto Fuerte Muy susceptible 67,37
Zona 1 tramo 1 (Rellinars) Muy blanda | Muy abundantes Compacto Fuerte Muy susceptible 82,20
Zona 2 tramo 2 (Rellinars) Muy blanda Abundantes Esponjoso Suave Susceptible 97,50
Trial 2 (Gironella) Muy blanda | Muy abundantes Esponjoso Muy fuerte Muy susceptible 109,00
Trial 1 (Gironella) Muy blanda | Muy abundantes | Muy esponjoso Fuerte Muy susceptible 123,23
Tramo 2 (Ripoll) Muy resistente Abundantes Muy esponjoso Moderado Susceptible 131,23
RECORRIDOS HABITUALES
Tramo 1 (Sant Lloreng Savall) Muy blanda Ocasionales Muy compacto Muy fuerte Susceptible 0,06
Sant Marti 1 (PNMC) Blanda Ocasionales Muy compacto Llano Poco susceptible 0,16
Ruta Esquirol (PNSL) Blanda Ocasionales Compacto Suave Poco susceptible 0,34
Sant Marti 2 (PNMC) Blanda Ninguno Esponjoso Muy fuerte Susceptible 0,77
Tramo 2 (Sant Lloreng Savall) Muy blanda Ninguno Muy esponjoso Llano Susceptible 3,99
Creu de I’Aguilar (1 mes) (PNMC) Blanda Ninguno Esponjoso Suave Poco susceptible 4,05

Fuente: Elaboracién propia.
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Para las excursiones y competiciones, se observa una buena relacién entre los
valores del indice de susceptibilidad y las tasas de erosion (coeficiente de
correlaciéon r = 0,893). Las mayores pérdidas de terreno se producen en tramos
donde coinciden las “peores condiciones” (suelos blandos, en fuerte pendiente,
formados sobre litologias facilmente erosionables), como los correspondientes al
trial de Gironella o al de Ripoll. Ahora bien, la representaciéon de los datos
muestra una correspondencia potencial y no lineal, es decir, a un incremento del
valor del indice le corresponde un incremento mayor de la tasa de erosion (a
medida que el terreno es mas susceptible, las pérdidas aumentan de forma
potencial). En el caso de los recorridos habituales, la relaciéon no es tan buena
(coeficiente de correlacion r = 0,371). Este hecho puede ser debido al efecto de las
precipitaciones, o bien a la intervenciéon de otros factores que no se han

considerado (por ejemplo, la cubierta vegetal).

Fig. 13. Relacion entre indice de susceptibilidad y las tasas de erosion
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Fuente: Elaboracién propia.

Hasta ahora, solo se han analizado los tramos donde se ha cuantificado la
pérdida de terreno. Pero existe otro grupo de observaciones de tipo cualitativo.
Estas muestran que la erosiéon es mads intensa en aquellos tramos donde
confluyen las peores condiciones, o bien en aquellos sometidos a una importante
frecuentaciéon. Asi pues, apoyan los resultados obtenidos por el anélisis

cuantitativo.




6.2.3 Otras consideraciones en relacion con los efectos sobre el terreno

Segun las modalidades de moto de montafia, las pérdidas de terreno pueden
producirse en caminos, o bien en rieras, torrentes y zonas de roca. Si se habla de
caminos, hay que tener en cuenta que en algunos casos estan sometidos a tareas
de mantenimiento (por parte de propietarios forestales, ADF, 6rganos gestores de
espacios protegidos, sociedades de cazadores o, incluso, por los mismos
motociclistas!®). Periédicamente, se revisan y se arreglan aquellos tramos mas
destrozados. En este punto, también hay que recordar la existencia de fianzas en
las competiciones motociclistas, que se devuelven una vez que el &rea ha sido
arreglada. Por el contrario, el resto de lugares que se encuentran fuera pistas no
reciben ningtn tipo de tratamiento. Estan sometidos a la accion de diferentes
agentes erosivos (por ejemplo, de la erosion hidrica, que aumenta la erosién

primaria provocada por el paso de las ruedas).

Dentro del ambito considerado fuera pista, a menudo territorio del trial, también
existe una gran variedad de situaciones, como la circulacién bajo lineas de alta
tension, rieras, torrentes, zonas de rocas, zonas degradadas o atajos. Por ejemplo,
el trial de Gironella se realizé en una zona préxima al ntcleo, que se encontraba
rodeada de carreteras, bajo unas lineas de alta tensioén y al lado de un pequefio
vertido de escombros. En cambio, algunos tramos del trial de Ripoll se situaban
en un antiguo torrente, en una vertiente umbria y hiimeda, una zona de bosque
maés aislada de los ntcleos habitados. Por lo tanto, el entorno donde se desarrolla
la practica deportiva también es relevante para la valoracion de las pérdidas de

terreno.

18 En este sentido, destaca la iniciativa de los motociclistas de la Vall del Ges, que llevan a cabo tareas de

mantenimiento de los caminos y control de la practica deportiva en su dmbito de actuacion.

-135 -



Fig. 14. Fotografias de algunos tramos situados fuera pistas

Nota: Fotografias,

De izquierda a derecha,
zona del trial de
Gironella y zona del

trial de Ripoll.

Autor: Arnau Urgell.

6.3 EFECTOS SOBRE LA VEGETACION

La préctica del motociclismo de montafia puede conllevar, en cierto tipo de viales, el
levantamiento de polvo. Este se deposita en las hojas de la vegetacién, lo que dificulta
la transpiracion y la captacién de luz. Ahora bien, si la circulacién tiene lugar fuera de
los caminos, puede conducir a la destruccién de la capa de vegetacion, y dejar el
terreno desnudo y expuesto al resto de agentes erosivos. En cualquier caso, hay que

considerar que la moto puede intervenir en la dispersion de semillas.

6.3.1 La produccion de polvo

La circulacion de vehiculos motorizados por determinados tipos de caminos puede
provocar el levantamiento de pequefias particulas de tierra, que acaban depositandose
en las hojas de la vegetacion proxima. El polvo puede afectar a la planta por:

- Reduccién de la transpiraciéon: encima de la hoja se crea una capa que dificulta el

intercambio de gases con el entorno.

- Reduccién de la luz: la capa de polvo hace que llegue menos cantidad de luz a las

hojas y que, por lo tanto, la fotosintesis también se vea afectada.

- Fuente de contaminacién: las particulas de polvo pueden arrastrar cualquier tipo de

contaminante, que quedara pegado a la superficie de la hoja.
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Fig. 15. Moto levantando polvo y polvo depositado en las hojas de una encina

Nota: Fotografias, de izquierda a derecha, piloto del enduro de Mont-roig y hojas de encina en el Pla de
la Calma.

Autores: Sara Piqueras y Arnau Urgell.

Si llueve, el polvo depositado en la superficie de las hojas forma una pelicula y
magnifica todos los efectos anteriores, que se traducen en una reduccién de la
tasa de crecimiento. Ahora bien, hay que considerar que este es un efecto

concentrado en los bordes de los caminos.

En relacion con el polvo, se han evaluado un total de 12 tramos (4 excursiones, 6
competiciones y 2 espacios naturales), en 5 de los cuales se han encontrado
cantidades de polvo significativas que llegan a una distancia que oscila entre 1 y
5 metros. Confirman que este es un efecto concentrado en la zona mas préxima al
camino, que, en la mayoria de casos, presenta un fuerte gradiente. En cuanto a la
reduccion del crecimiento de las plantas, hay que decir que no se ha observado

ningun individuo gravemente afectado o con signos significativos de impacto.

Tabla 29. Distancia a la que llega el polvo por tramos

Distancia a la que
Tramo Tipo de paisaje
llega el polvo (m)
Moli Roquer 2 (Oriolada) Pinar pino rojo 0
Milany (Camprodon) Hayal 0
Sant Pau de Segtries (Camprodon) Avellaneros 0
Zona 1 tramo 1 (Rellinars) Rocoso 0
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Tramo 1 (Ripoll) Avellaneros, boj 0
Tramo 2 (Ripoll) Avellaneros, boj 0
Ruta Esquirol (PNSL) Encinar 0
Sant Marti 1 (PNMC) Encinar 1
Tramo 1 (Mont-roig) Pinar pino blanco 2
Tramo 3 (Mont-roig) Pinar pino blanco 2
Tramo 2 (Mont-roig) Pinar pino blanco 3
Pla de la Calma (Oriolada) Encinar 5
MEDIA 11
MEDIA (solo en los tramos con polvo) 2,6

Fuente: Elaboracion propia.

Las observaciones realizadas muestran también que la cantidad de polvo
levantada viene determinada, principalmente, por el grado de humedad del
camino. Asi pues, en lugares sombrios y vertientes himedas, o bien en lugares
donde ha llovido recientemente, casi no se levanta polvo. Mientras que en
aquellas vias més secas o formadas por particulas mas finas, es mas facil que se
origine una nube de polvo al pasar los vehiculos. En este tltimo caso, hay que
decir que a medida que aumenta la velocidad con la que se circula, también

aumenta el niumero de particulas desprendidas.

6.3.2 Impactos en las cubiertas vegetales

Cuando la circulacién de vehiculos se produce a campo través, es decir, fuera de
caminos o vias de paso, causa la destruccion de la capa de vegetacion existente.
En esta situacion, el terreno queda desprotegido ante los efectos de otros agentes
erosivos como, por ejemplo, el agua, que se cuela por las roderas arrastrando més
particulas de tierra. Hay que tener en cuenta que, mientras la produccién de
polvo es un efecto implicito a la circulacién motorizada por caminos, éste es un

efecto “evitable” que depende del comportamiento de cada piloto.
Para simular dicho efecto, se hizo circular por un tramo de terreno con césped 3

motos durante 18 vueltas (54 pasadas). Como resultado, la capa de vegetacion

herbacea desaparecié con una franja de 60 cm de ancho.

-138 -



Fig. 16. Tramo “Enduro 1” (Castelloli), antes y después de la circulacion de motos

Autor: Arnau Urgell.

6.3.3 Dispersion de semillas

Los vehiculos que circulen por caminos pueden ser vectores de dispersion de
semillas o de pequefos animales de movilidad reducida. Segan Rosell (2003),
“Wace (1977) encontroé semillas de 259 especies de plantes en el barro residual
de un tren de lavado de coches en Canberra, Australia”. Aunque en esta
diagnosis no se ha realizado ninguna medida experimental, se considera que
el efecto de dispersion de semillas es relevante y haria falta incluirlo en

posteriores estudios sobre el impacto del motociclismo de montafa.

6.4 EFECTOS SOBRE LA FAUNA VERTEBRADA

Los estudios sobre el impacto de la circulacién motorizada en la fauna son
escasos y, la mayoria, es realizan sobre carreteras con un transito mas o menos
constante de vehiculos. Esta falta de referentes en ambientes forestales se debe
a la complejidad que implica una investigacion de este tipo. No obstante, por
las consultas realizadas a expertos en la gestion de fauna y espacios
protegidos (véase anexo), se ha determinado que los impactos mas probables
del motociclismo de montafia sobre la fauna pueden estar relacionados con las

perturbaciones, la mortalidad y la pérdida de habitat.

-139 -



6.4.1 Perturbaciones

Las perturbaciones afecten a dreas mayores que las ocupadas fisicamente por
cada actividad, puesto que alteran también las condiciones de los habitats
anexos. Dentro este grupo de efectos se incluyen los relativos al ruido, la
iluminacion y los derivados del acceso de las persones al medio natural

(Rosell et. al., 2003).

6.4.1.1 El ruido

Aunque el ruido se considera como uno de los principales impactos en los
espacios naturales de Europa, sus efectos son poco conocidos por la dificultad
de evaluarlos. En el caso de las personas, pocas veces tiene un efecto
fisiolégico inmediato. Es la exposicion continuada al ruido lo que puede
conducir a estrés psicolégico y, finalmente, trastornos fisiolégicos. En el caso
de la fauna silvestre, este mismo razonamiento es cuestionable. No obstante,
es puede pensar que las especies més sensibles a la presencia humana pueden
interpretar el ruido como un indicador de la presencia de las personas y, en

consecuencia, evitar las dreas mas ruidosas (Rosell et. al., 2003).

Los expertos consultados estan de acuerdo en opinar que las aves parecen ser
especialmente sensibles al ruido, puesto que interfiere directamente en sus
comunicaciones y, por lo tanto, puede afectar a su comportamiento territorial

y a las tasas de aparejamiento (Reijnen y Foppen, 1994).

Uno de los sistemas para comprobar si existe esta interferencia es comparar las
frecuencias de emision de las aves y las de las motos de montafia. Por un lado,
en relaciéon con las aves, se han consultado las frecuencias de emisién de 15
especies!® que viven en diferentes tipos de habitats, desde forestales cercados

hasta ambientes mas abiertos o de transicion. La mayoria de especies citadas

Y9 Lista de especies de aves prospectadas: azor (Accipiter gentilis), ratonero (Buteo buteo), paloma torcaz
(Columba palumbus), carabo (Strix aluco), abubilla (Upupa epops), pico picapinos (Picoides major), curruca
cabecinegra (Sylvia melanocephala), petirrojo (Erithacus rubecula), mirlo (Turdus merula), zorzal charlo
(Turdus viscivorus), carbonero garrapinos y comun (Parus ater y Parus major), trepador azul (Sitta europaea),

pinzon (Fringilla coelebs), verdecillo (Serinus serinus) y arrendajo comun (Garrulus glandarius).
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en la bibliografia especifica consultada se comunican a una frecuencia de entre
0 y 8 kHz. Por otro lado, se ha determinado que el ruido que produce una
moto de 650 cc, durante una aceleracién a 50 km/h en 20 metros, emite a una
frecuencia entre 0,06 y 4 kHz. Se observa que, si las dos situaciones se
producen a la vez, la comunicacioén de las aves queda interferida por el ruido

de las motos (véase figura 17).

Fig. 17. Comparacion grafica de las frecuencias de emision de aves y motos

KHz Freqiiéncies d'emissio d'aus i motos

10

ZONA D’'INTERFERENCIA

Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos facilitados por Derbi y (Bergmann y Helb, 1982).

En cuanto al nivel actstico, varios estudios han documentado densidades
reducidas de aves en las zonas proximas a carreteras. En concreto, Reijnen et.
al. (1995) constata una disminucién de las densidades de aves en zonas de
pasto cuando el umbral actistico excede los 50 dBA vy, en las aves de ambientes

forestales, detecta reacciones a partir de los 40 dBA.

Fig. 18. Representacién esquematica del impacto del ruido del trafico sobre las aves

Densitat relativa Densitat relativa
1,0 1,0
054 0,5
Aus forestals Aus d'habitats oberts
0 0 T T T T T T 1 Oaﬂ T T T T T T 1
0 10 20 30 40 50 60 70 Q 0 20 30 40 50 60 70

Fuente: (Reijnen et. al., 1995)
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Segin el modelo propuesto por Reijnen et. al. (1995), las carreteras con una
intensidad de tréfico de 10.000 vehiculos al dia y una velocidad de circulacién de
120 km/h, atravesando una cubierta vegetal del 70%, afectarian a las densidades de
aves de una forma significativa a una distancia de entre 40 y 1.500 metros. Esta es
una situaciéon dificilmente extrapolable a las pistas de montafia y, maés
concretamente, a la circulacién de motos de montafia. Por una parte, porque las
intensidades de circulacion no son tan elevadas y, por otra, por las caracteristicas
del ruido, que no es continuo sino intermitente y aleatorio. Ahora bien, puede servir
como marco de referencia para evaluar el impacto acuastico, puesto que si se
detectan reacciones en aves forestales a partir de los 40 dBA y el promedio de
emision de una moto de montafia es de entre 60 y 80 dBA, se comprueba que existe
algtn tipo de afectacién. También hay que tener en cuenta que el hecho de que sea
un ruido intermitente y aleatorio dificulta las posibilidades de adaptacién de las

aves.

6.4.1.2 La iluminacién v el movimiento de vehiculos

El movimiento de vehiculos, combinado con el ruido y la iluminacién (cuando la
circulacién se produce en horario nocturno), puede inducir a reacciones de estrés o
de huida de la fauna (Rosell et. al., 2003). Sin embargo, son efectos que pueden tener

una importancia marginal para algunas especies de fauna.

6.4.1.3 Efectos derivados del acceso de las personas a los espacios naturales

La moto de montafia es un vehiculo que facilita el acceso al medio natural, permite
circular de pistas a trialeras y da, a las personas que hacen uso de ella, una gran
libertad de movimiento. Asi pues, conlleva inevitablemente un incremento en la
frecuentacién de los espacios naturales y, en algunos casos, de lugares a los que
dificilmente se accede con otro sistema. Esta situacion puede afectar negativamente
a aquellas especies de fauna que son mas sensibles a la presencia humana, de modo
que verla, olerla o sentirla puede implicar reacciones de huida inmediata (Boada,

1990).

6.4.2 Mortalidad y pérdida de habitat
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La circulaciéon de vehiculos motorizados por una pista forestal implica,
inevitablemente, un incremento del riesgo de atropello de algunas especies de fauna.
En este sentido, es importante el tipo de sustrato (vial asfaltado o de tierra) y la
cubierta vegetal de la zona préxima al vial. No se dispone de ninguna estadistica en
relacion con los atropellos por tipo de vehiculo, pese a ello, se considera un efecto
poco importante. No obstante, es un efecto considerado por determinados expertos

consultados.

En cuanto a la pérdida de hébitat, solo deberia tenerse en consideracién en aquellos
procesos de construccion de circuitos, que implican la alteraciéon o destrucciéon del

espacio donde se localizan.

6.5 RELACION CON OTROS RIESGOS AMBIENTALES: LOS INCENDIOS
FORESTALES

En la relaciéon establecida entre circulacion motorizada e incendios forestales, se
mezclan dos tipos de componentes, por un lado, los relacionados con el
funcionamiento del vehiculo y, por otro, los derivados de la presencia humana en el

medio natural.

En cuanto al funcionamiento de la moto de montafia, se ha apuntado como posible
origen del riesgo de incendio: la salida de chispas por el tubo de escape. Esta
situacion, si el vehiculo se encuentra en buenas condiciones y recibe un
mantenimiento adecuado, no tiene por qué producirse, puesto que dispone de
mecanismos especificos para evitarlo (dispositivo apaga-chispas). Otro caso es el
riesgo relacionado con la accidentalidad o el mal estado del vehiculo. En esta
situacion, las estadisticas muestran que los accidentes relacionados con motores y
maquinas (se incluyen todo tipo de vehiculos como automoviles, motos, quads,
tractores... y maquinaria forestal) originan aproximadamente el 2% de los incendios

producidos en Catalufia entre 1986 y 2003.
Tal y como se puede observar en la siguiente tabla, la actividad humana se

encuentra relacionada, de forma directa o indirecta, con el 70% de los incendios,

cuya causa principal son las negligencias (41%). La presencia humana en los
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espacios naturales (ya sea de cualquiera de los colectivos que acceden, viven o

trabajan) es un factor de riesgo.

Tabla 30. Porcentaje de incendios por causas en Catalufia (1986-2003)

Grupos de causas

Causa Incendios (%o)

CAUSA NATURAL (8,80%) Rayo 8,80
Quema agricola 11,31

| Quemadepastos | 351

Trabajosforestales | 299

NEGLIGENCIAS (41,41%) | Hogueras | . 213 ]
Fumadores 8,51

| Quemaescombros | 035 |

| Vertederos | 245 |

| Otrasnegligencias | 102 |
Ferrocarril 0,83

| Lineas eléctricas | 511 |

ACCIDENTES (9,25%) | Motores y méquinas | 197 |

| Maniobras militares | 032

| Otras causas (accidentes) | 102 |
INTENCIONADOS (22,34%) Intencionado 22,34
CAUSA DESCONOCIDA (17,35%) Causa desconocida 17,35
REAVIVADOS (0,84%) Reavivados 0,84

Fuente: Departament de Medi Ambient i Habitatge.

6.6 VALORACION GLOBAL DE LOS IMPACTOS AMBIENTALES

La metodologia establecida para evaluar los posibles impactos del motociclismo de
montafia ha permitido determinar que la erosién y el ruido son dos de los efectos

mas relevantes en los espacios naturales.

Por un lado, la cantidad de terreno perdido debido a la circulacién motorizada
alcanza una tasa por encima de lo que se considera tolerable, llegando a valores
superiores a las 25 t/ha-afio (umbral a partir del cual se considera severa). Esta
erosion directa deja el terreno desprotegido ante los efectos del agua, que puede

aumentar las tasas de pérdida de terreno.

Por otra parte, el ruido afecta a las personas, cuyo impacto es evaluado social y

sanitariamente. En cuanto a las especies de fauna que habitan los espacios naturales,
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se constata la dificultad metodolégica hasta hoy para la evaluacién de un impacto

que se divisa evidente. El nivel actstico con circulacién motorizada se sitda de

media entre 60 y 70 dBA, llegando a valores méaximos por encima de los 90 dBA.

Esto puede causar, en las personas, molestia e incomodidad y, en las especies de

fauna, interferencia en las comunicaciones, reacciones de huida y pérdida de

tranquilidad ambiental.

En la siguiente tabla se muestran sisteméaticamente los resultados obtenidos.

Tabla 31. Principales resultados obtenidos en la diagnosis ambiental

IMPACTO RESULTADOS
- En relacién con las motos, el nivel equivalente de media se sittia entre 60 y 70 dBA,
con valores maximos préximos a los 90 dBA.
- El ruido de fondo en los espacios naturales se sitia alrededor de 40 dBA, por lo
Contaminacién
tanto, la circulacién en moto supone un incremento de entre 20 y 30 dBA.
actstica

- Para las personas, estos niveles implican una sensacién de incomodidad o
molestia, originada por el nivel actstico y por ciertas caracteristicas del ruido

(impredecible, de tipo tecnolégico, alto en relacién con el sonido de fondo...).

Efectos sobre

el terreno

- Se obtienen tasas de erosién medias de 1.118 t/ha -afio, para “competiciones y
excursiones”, y de 142 t/ha -afio, para “recorridos habituales”.

- Estas se sittian en el intervalo de erosion severa (més de 25 t/ha -afio).

- La erosién media por moto es de 12 t/ha afio moto, préximo a los valores
tolerables.

- Las mayores pérdidas de terreno se localizan en los tramos més susceptibles a la
erosion (combinacion de los factores litologia, pendiente, compactacion y
afloramientos).

- Otras consideraciones: importancia de los efectos en la circulacién fuera pista.

Efectos sobre

la vegetacion

- La produccién de polvo es un efecto limitado a los bordes de los caminos y con un
fuerte gradiente. Llega de media a una distancia de 2,6 m.

- La cantidad de polvo levantado parece estar en funcién del grado de humedad del
vial y del tipo de sustrato.

- La circulacién a campo través conlleva la destruccién de la capa de vegetacion.

Efectos sobre

la fauna

- El efecto mas importante son las perturbaciones (ruido, iluminacién y efectos
derivados de la presencia humana).

- En las aves, el ruido de motos interfiere en las comunicaciones entre individuos y
puede afectar a su comportamiento (observacién de reacciones a partir de los 40
dBA).
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Otros riesgos
ambientales:

los incendios

- El riesgo puede estar relacionado con el funcionamiento del vehiculo o con la
presencia humana en los espacios naturales.

- En relacién con el funcionamiento, el riesgo se origina por el mal estado del
vehiculo o por accidentalidad (los accidentes de motores y maquinas originan el 2%
de los incendios).

- La principal causa de incendio son las negligencias (aprox. 40%) originadas por la

presencia humana en los espacios naturales.

Fuente: Elaboracion propia.
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7. PERCEPCION SOCIAL
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En Catalufia, la préactica del motociclismo de montafia es més importante que en
otros puntos del Estado espafiol. Existe un niimero importante de practicantes, pero
también, en la misma medida, un ntimero importante de colectivos que cuestionan
su compatibilidad con la conservaciéon de los espacios naturales. Este hecho ha
originado un debate social en torno a la moto de montafia y a los motociclistas que
ha dado lugar a posiciones y visiones muy diversas. Por esta razén se ha
considerado conveniente hacer una prospectiva en relacion con la percepcién social
que ajuste la comprension de los datos procedentes de la diagnosis. Se trata de una
aproximacion cualitativa que en el corpus global de la diagnosis tiene una
significacién estrictamente orientativa, no conclusiva. A pesar del cardcter de no
centralidad de este apartado en relacién con la diagnosis, es sin duda interesante la
realizaciéon de una aproximacién de esta naturaleza, que ayuda a la diagnosis a
focalizar unas discrepancias que existen, y que hay que entenderlas para hacer
cualquier aproximacion seria y participativa en la resolucién del conflicto de

intereses y de percepciones en relacién con la materia objeto de diagnosis.

7.1 COLECTIVOS REPRESENTATIVOS DE LOS ESPACIOS NATURALES

Para evaluar la percepcién social del motociclismo de montafia, se ha entrevistado a
miembros de diez colectivos que intervienen directa o indirectamente en los
espacios naturales y que, por lo tanto, interaccionan con los practicantes de este

deporte (véase tabla 32).

Tabla 32. Colectivos entrevistados

Numero .
Colectivo . Caracteristicas
entrevistados
Toman las decisiones sobre el terreno y aprueban las
Politicos 4
leyes que regulan su uso
Agentes rurales y Servicio de vigilancia, hacen cumplir la normativa
4
guardas vigente
Profesionales de Gestionan y toman decisiones sobre espacios
5
espacios naturales naturales protegidos
o Viven y trabajan en y de los espacios, son los que
Propietarios forestales 4 o
llevan a cabo las tareas de mantenimiento
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Movimiento social que defiende la proteccién y la
Ecologistas 4

conservacion de los espacios naturales

Actividad deportiva-recreativa relacionada con el
Cazadores 3

sector primario
Excursionistas 4 Actividad deportiva-recreativa no motorizada
Ciclistas BTT 3 Actividad deportiva-recreativa no motorizada
Motociclistas 4 Actividad deportiva-recreativa motorizada
Usuarios de 4x4 y quad 5 Actividad deportiva-recreativa motorizada

Fuente: Elaboracion propia.

7.2 ESPACIOS NATURALES: CONCEPTO Y HABITOS DE ACCESO

Una de las primeras cuestiones a responder, cuando se habla de impacto sobre
espacios naturales, es precisamente qué se entiende por espacio natural. Con este
objetivo se pidi6 a las distintas personas entrevistadas qué caracteristicas o valores

consideraban importantes en estos espacios (véase pregunta 2, Anexo 4).

Cada colectivo valora el espacio en funciéon de la relacién que establece con él. Por
ejemplo, un gestor o un técnico de un espacio protegido toma en consideraciéon
parametros diferentes que una persona que accede a él para realizar actividades de
ocio. Ahora bien, pese a estas pequenias diferencias entre los colectivos, se puede
decir que, cuando los entrevistados acceden a un espacio natural, aquello que maés

valoran es (por orden de importancia):

1. Biodiversidad, conservacion y valores ecologicos: en un espacio natural es importante
su biodiversidad, una riqueza ecolégica de especies de fauna y flora. Tiene que
estar bien conservado y gestionado adecuadamente.

2. Naturalidad y paisaje: tiene que ser lo “mas natural” posible, teniendo en cuenta
que en algin momento u otro ha sido intervenido por actividades humanas. No
existe el espacio virgen y la imagen de naturaleza bucélica, pero se buscan
espacios donde se note lo minimo la intervencién humana (ni construcciones
duras, ni lineas eléctricas, ni cemento, ni asfalto..., se rechaza todo aquello que
recuerda al espacio urbano). También se valoran los paisajes singulares o

peculiares.
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3. Presencia de aprovechamientos tradicionales: son agradables aquellos espacios vivos
desde el punto de vista humano. Se valora que haya un equilibrio entre los
aprovechamientos tradicionales y la conservacion de los espacios. La presencia
de estas actividades ha permitido mantener algunos espacios naturales y
encontrarlos tal y como los tenemos actualmente.

4. Uso publico y accesibilidad: la ciudadania tiene derecho a utilizar la red de
espacios naturales, ahora bien, cuando acceden a dichos espacios, evitan las
masificaciones y los lugares muy frecuentados. Las personas entrevistadas
valoran que las actividades de ocio se hagan de una forma regulada y
controlada. En este sentido, también se valora una cierta facilidad de acceso a
ciertos tipos de espacio.

5. Sensaciones: los espacios naturales también aportan tranquilidad, paz, descanso

mental... Constituyen un espacio de huida del entorno urbano.

En relacién con la frecuentaciéon de espacios naturales, el 80% de los entrevistados
accede como minimo a ellos una vez a la semana (véase pregunta 1, Anexo 4).
Ahora bien, comentan que esta frecuencia disminuye durante el invierno
coincidiendo con el frio y un tiempo menos propicio. En cuanto a las actividades
realizadas (véase pregunta 3, Anexo 4), mayoritariamente, son de ocio no
motorizado (paseo, excursionismo, ciclismo...), seguidas con proporciones similares
por ocio motorizado, actividades profesionales y ocio primario. Este hecho se debe,

en parte, a la tipologia de colectivos entrevistados.

Fig. 19. Actividades realizadas por porcentajes

ACTIVITATS REALITZADES
ACTIVIDADES

(1) Professic (1) Profesional del sector primario
(5) Lleure Professio

motoritzat primari  (2) Professio (ganaderia, agricultura, silvicultura...)
17% 7% altres (cientif,
educ)
14%

(2) Otras actividades profesionales
(cientificas, educativas...)

(3) Ocio sector primario
(3) Lleure
primari (caza, pesca, setas...)

14% . .
(4) Ocio no motorizado

{4) Lleure no
motoritzat

48% (5) Ocio motorizado (moto, 4x4, quad)

(excursionismo, ciclismo...)

Fuente: Elaboracion propia a partir de las respuestas a la pregunta 3 de la entrevista.
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7.3 IMAGEN SOCIAL DE LOS MOTOCICLISTAS DE MONTANA

El motociclista de montafia, segin la mayoria de personas entrevistadas, se
encuentra mas interesado por el componente motor que por el componente entorno
natural (véase pregunta 8, Anexo 4). Segun ellos, les gusta circular en moto y el
bosque es uno de los posibles escenarios donde desarrollar su actividad. Por un lado,
por la velocidad a la que circulan y, por otro, por la necesidad de estar atentos a la
conduccién, creen que es imposible que puedan observar y disfrutar del entorno

que los rodea.

A partir de esta primera observacion, los practicantes de moto de montafia son
diferenciados segin la modalidad, el nivel competitivo, la edad o el lugar de
residencia. No obstante, una parte de los entrevistados muestra cierta reticencia a
hacer generalizaciones, puesto que consideran que en el colectivo de los
motociclistas, como en el resto, hay de todo. A continuacién, se describen los tipos

de motociclistas definidos por los entrevistados en funcién de los diferentes criterios.

Tabla 33. Imagen social de los motociclistas de montafia

Criterio Tipo de motociclistas

Basicamente se diferencian dos tipos de practicantes:

- Trial: son respetuosos, van tranquilos por los caminos, no corren demasiado. Solo
se dedican a su zona, pero la dejan destrozada. Son un grupo técnico minoritario.
- Enduro, motocross: les gusta mucho la velocidad, van demasiado rapido por los
caminos y ocasionan problemas de seguridad vial. Son un grupo importante, la
mayoria jovenes que desean descargar adrenalina y vivir emociones fuertes.
Modalidad Tienen una estética y un tipo de conduccién muy agresivas. Los entrevistados
consideran que los conflictos con este grupo son mas de tipo social que ecolégico
(circulan por caminos y son los que se encuentran).

A partir de aqui, en algunas entrevistas, también se diferencia el frail. Constituye un grupo
minoritario de gente mas mayor que conduce de una manera mas consciente. Tienen una
actitud mas parecida al excursionista y son mds respetuosos.
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Nivel

competitivo

Se diferencian tres grupos de motociclistas:

Deportistas de alto nivel: es un grupo muy reducido, que va al limite de sus

posibilidades. Ahora bien, en algunos casos tienen actitudes mas conscientes (uno
de los entrevistados comenta que un campeén20 no ira derrapando por los
caminos ni dando golpes de gas). Piensan que cuidan la naturaleza, pero por muy
bien que lo hagan, el motociclismo es un deporte agresivo.

Paseo: hay un grupo, también minoritario, de gente que va de paseo. Van
despacio y no son el problema. Tienen un cierto nivel de conciencia.

Ni una cosa ni otra: es el grupo mayoritario y queda en medio. Es gente que quiere
ser un deportista de alto nivel pero que no sabe lo suficiente, entonces se dedica a
ir rapido y a competir. Es uno de los mds inconscientes. Van a fanfarronear con la

moto y los amigos.

Edad

Segun la edad se diferencia:

- Gente joven: es el grupo mayoritario, van en busca de emociones fuertes y descargar

adrenalina, conducen de una forma més imprudente. Les gusta ver cosas nuevas e ir

fuera de los caminos habituales.

- Adultos: son un grupo mds pequefio, que tiene mas experiencia y normalmente

conduce de una forma mas tranquila, no tan agresiva. Dentro de este grupo, también

habria un sector, los mayores, que estdn acostumbrados a hacer algo y lo siguen

haciendo, los entrevistados los definen como un grupo que “pasa de todo”.

Lugar de

residencia

Dentro esta categoria, hay dos posibles clasificaciones:

Urbano/rural: se diferencian las dos procedencias. Por un lado, los “hijos del
campo” no tienen la misma necesidad de naturaleza que una persona que reside
en una ciudad. Van de paseo y quizés no les molesta tanto el ruido. Ahora bien,
también pueden tener comportamientos irresponsables. Por otro lado, los
“" : ” .

urbanitas” son descritos como un grupo que no conoce las normas de
comportamiento del entorno rural, desconocen qué se debe hacer y qué no.
Extranjeros: grupos organizados que circulan en lugares préximos a la frontera.

No respetan nada y van muy répido por los caminos.

Fuente: Elaboracion propia a partir de las respuestas a la pregunta 8 de la entrevista.

Asi pues, la imagen mas negativa del motociclista se asocia a un piloto joven de

enduro o motocross, que circula con exceso de velocidad por los caminos y que no

respeta al resto de usuarios. En cambio, el sector mejor valorado son los practicantes

de trial o la gente que va de paseo, que suelen ser mas prudentes y circulan mas

respetuosamente por los caminos.

20l entrevistado dijo textualmente “un Jordi Tarrés”, pero se ha sustituido esta expresién por el término

campeon, con referencia a un profesional de prestigio internacional.
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Para sistematizar la descripciéon del motociclista de montafia, se pedia a los
entrevistados que eligieran entre parejas de adjetivos (véase cuestionario, Anexo 4).
Los resultados muestran que la imagen social es, segin la mayoria de los
encuestados, negativa, puesto que se los define con calificativos fuertes como “poco
respetuosos” o “destructores de caminos” y, ademds, como personas “conscientes
de su actividad” y de los impactos que puede provocar. No obstante, existe una
parte positiva, en la que son definidos como personas “que conviven con los otros
colectivos, tolerantes y dialogantes”. Asi pues, se pone de manifiesto esta diversidad
de usuarios, unos que circulan correctamente y otros que cometen algunas

imprudencias.

Tabla 34. Descripcién del motociclista por parejas de opuestos

Adjetivo 1 Porcentaje Adjetivo 2 Porcentaje

Buena imagen 8% Mala imagen 92%
Responsables 25% Irresponsables 75%
Civicos 29% Incivicos 71%
Respetuosos con el Irrespetuosos con el

24% 76%
entorno natural entorno natural
Conservadores de Destructores de

31% 69%
caminos/senderos caminos/senderos
Conviven con otros No conviven con otros

58% 42%
usuarios/actividades usuarios/actividades
Conscientes de su No conscientes de su

54% 46%
actividad actividad
Perseguidos legalmente 49% Impunes 51%
Tolerantes 59% Intolerantes 41%
Dialogantes 61% Impositivos 39%

Fuente: Elaboracién propia a partir de las respuestas al cuestionario.

En relacién con los motociclistas entrevistados, se muestran conscientes de la mala
imagen que tienen y la atribuyen al hecho de que una parte del colectivo no se
comporta como es debido (véase pregunta 9, Anexo 4). Segin uno de los
entrevistados “la moto es una herramienta que permite acceder a todas partes y, por

lo tanto, puede ser peligrosa”. El piloto debe ser consciente de sus posibilidades y
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saber diferenciar por donde se puede ir y por dénde no. Los problemas, pues,

surgen de esta falta de informacioén.

7.4 LAS MOTOS Y LOS ESPACIOS NATURALES

Todas las personas entrevistadas en la medida en que acceden a espacios naturales
se han encontrado, como minimo, alguna vez con motociclistas de montafia (véase
pregunta 4, Anexo 4). En este encuentro se han producido varias situaciones que son

cualificadas desde muy positivas hasta muy negativas (véase pregunta 6, Anexo 4).

Fig. 20. Frecuencias de encuentro con motociclistas y evaluacion de la experiencia

FREQUENCIA DE TROBADA AMB AVALUACIO DE L'EXPERIENCIA
MOTQCICLISTES DE MUNTANYA
{1) Mol
(5) Molt positiva
(2) Alguna negativa 3%
vegada 7o (2) Positiva

3%

7%

(d) Sumpm
418
(3)Ni
(4) MNe gativa naga un ni
46% positiva

37%
(3) Habitual- ?
ment
28%

Fuente: Elaboracion propia a partir de las respuestas a las preguntas 4 y 6 de la entrevista.

Las experiencias “negativas”, que suponen casi la mitad (46%), estan asociadas a
una situacion en la que el motociclista circula por un camino y, sin disminuir su
velocidad, pasa de golpe por el lado de la persona. Normalmente, va demasiado
rapido o dando golpes de gas, esto hace que se levante polvo o piedras, ademas de
incrementar el ruido. Como resultado, deja una sensaciéon mas bien desagradable y
de cierta molestia. Algunos de los entrevistados, incluso, hablan de algunos
episodios de crispacién y tension. Hay que tener en cuenta que, a menudo, este tipo
de experiencia es la que mas se recuerda y la que se explica a los compafieros,
haciendo de ella mayor difusion. Por otro lado, las experiencias cualificadas como
“ni negativas ni positivas” (37%) se asocian a una situacién en la que se ha
producido el mismo ntimero de encuentros con motociclistas civicos y respetuosos
(aflojan cuando pasan o saludan) y motociclistas irresponsables (exceso de

velocidad y falta de conciencia).
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Cada colectivo, en funcién de su actividad, interacciona de una forma diferente con
los practicantes de moto de montafa. Por lo tanto, cada cual realiza una valoracién
propia de la convivencia (véase pregunta 10, Anexo 4). Ahora bien, la mayoria de
personas entrevistadas coinciden en afirmar que es un colectivo importante con el
que hay que convivir. Es necesario encontrar una férmula que permita la
convivencia de los diferentes colectivos en los espacios naturales. Esta tiene que

fundamentarse en el respeto mutuo y una buena actitud por parte de todos.

Tabla 35. Valoracion de la convivencia con los motociclistas

Colectivo Valoracion de la convivencia

Su funcién es hacer cumplir la normativa, por lo tanto, las relaciones suelen
Agentes rurales y i )

ser tensas. No se los encuentran por casualidad. Consideran que los dos son
guardas . .

victimas de una falta de resolucién del problema.

La convivencia es complicada porque una de sus tareas es la conservacién
Profesionales de espacios ) ) o

del espacio, asi pues, en determinados lugares deben ser mas restrictivos y
naturales ) . ) .

tomar medidas coercitivas (que no son bien aceptadas por los motociclistas).

Los motociclistas no son conscientes de que el bosque tiene propietario y
Propietarios forestales esto origina situaciones complicadas. El mayor problema es con los que

circulan fuera de los caminos. En general, hay una falta de conciencia.

Hay de todo, pero parece que ahora los motociclistas son mas respetuosos
Ecologistas que antes. Este cambio de actitud puede hacer posible una mejor

convivencia.

En el momento de hacer la batida son actividades incompatibles, se cierra
Cazadores una parte de la zona y no se puede entrar (por el riesgo que supone). El

ruido de las motos puede asustar a las presas.

Se han producido encuentros fuertes y la convivencia es dificil. Consideran
Excursionistas que tiene que haber ciertos espacios donde no se pueda circular en moto y

que solo sea posible su acceso a pie.

Hay motociclistas respetuosos que aflojan la marcha, pero también han
Ciclistas BTT i

tenido algunos sustos. Hay de todo.

Aunque existen algunos casos de experiencias negativas, la convivencia es
Usuarios de 4x4 y quad )

correcta y bastante buena, puesto que tienen en comun el factor motor.

Fuente: Elaboracion propia a partir de las respuestas a la pregunta 10 de la entrevista.
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La valoracién mas positiva corresponde al colectivo de los quads y a los usuarios de
todoterreno, esto se debe a la proximidad con los motociclistas, por una parte,
porque tienen en comun el factor motor y, por otra, porque se encuentran regulados
por la misma normativa legal (comparten las mismas restricciones y regulaciones).
En el otro extremo, las relaciones mas tensas se dan con los colectivos de agentes y
guardas y con los profesionales de espacios naturales. Estas se deben a la funcién de
control, que por la propia naturaleza de su actividad tienen que ejercer sobre el

colectivo de los motociclistas.

7.5 PERCEPCION DE LOS IMPACTOS AMBIENTALES DEL MOTOCICLISMO

La erosion de los caminos y el ruido son los dos efectos més percibidos por los
colectivos entrevistados (véase pregunta 11, Anexo 4). Por un lado, la erosioén sobre
los caminos es valorada como un impacto inherente al cumplimiento de la legalidad
vigente: la circulacion por los caminos implica su erosion, por lo tanto, deben ser
arreglados periédicamente por los propietarios o por otras entidades (sociedades de
cazadores, gestores de espacios protegidos...). También se ha comentado que la
erosion se encuentra directamente relacionada con la frecuencia de acceso y que las
masificaciones siempre traen problemas. Por otro lado, el ruido es uno de los efectos
que mas molesta a las personas y recibe la puntuacién méas negativa. Ahora bien,
una parte importante de los entrevistados cree que se podria solucionar si los
motociclistas dispusieran de los mecanismos silenciadores correspondientes.
También se podria reducir el ruido con una conduccioén responsable, por ejemplo,

aflojando la velocidad cuando adelantan por un camino.

En relacion con el resto de personas que acceden a los espacios naturales, aparecen
una serie de efectos que se podrian agrupar bajo la categoria de “impactos sociales”.
En estos se incluyen el riesgo en la seguridad vial (la conduccién irresponsable
puede dar lugar a algtin susto, caida u otros tipos de incidentes) y las molestias en el
resto de usuarios (en un mismo camino circulan muchos colectivos diferentes que se
interfieren mutuamente). En este sentido, una parte de los entrevistados considera
que hay una falta de educacioén en el respeto al resto de usuarios de los espacios

naturales.
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En este proceso de valoraciéon de impactos, hay una porcentaje que considera que el
motociclismo de montafia no tiene impactos relevantes, excepto en algunos casos de
frecuentaciéon excesiva o circulaciéon por lugares especialmente sensibles. En
cualquier caso, la mayoria de colectivos parecen estar de acuerdo en que la
circulacion fuera pista tiene efectos muy perjudiciales para el medio natural y, por lo

tanto, debe ser restringida.

Fig. 21. Percepcién social de los impactos ambientales del motociclismo de montafa

IMPACTES DEL MOTOCICLISME
7) Alt
- Valoracién del (( ) iest (0) Sense
ecto segureta : ¢
impacto (1-10) vial) lmij/c e
Ruido 7,6 14%
Erosion 6,8 (1) Erosio
33%
Efectos sobre la fauna 5,6 (6) Soroll
Polvo 5,5 29%
Emisién de gases 4,2 5) / (2) Efectes
Emision aceites 3,1 Emissions @) k sobre la
d’oli Emissions Produccio fau(r:a
1% de de pols 14%
gasos p
40 19
a7 170

Nota: En la tabla aparecen las puntuaciones medias para cada tipo de impacto, el 10 equivale al efecto mas
negativo. En el grafico, aparecen los impactos mencionados durante la entrevista (pregunta de respuesta
abierta).

Fuente: Elaboracion propia a partir de las respuestas a la pregunta 11 de la entrevista y al cuestionario.

7.5.1 Percepcion de los impactos econdmicos

En relacion con los impactos econémicos, la mayoria de personas entrevistadas cree
que existe un sector econémico importante relacionado con el motociclismo de
montafia (véase pregunta 12, Anexo 4). Ahora bien, también se aportan como

elementos de reflexion:

- Los motociclistas son un colectivo que no pernocta y, en general, realiza pocas
consumiciones, que se concentran en algunos bares y restaurantes.
- Las empresas, talleres y fabricantes de equipamientos sacan un beneficio de ello

que no revierte en el lugar que soporta directamente la actividad. No existen
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compensaciones. Este hecho es comun a otras actividades de ocio realizadas en
espacios naturales.

- Los fabricantes, si han disminuido las ventas de moto de montafia, lo han
compensado con la fabricaciéon de quads. En algunos casos, son las mismas
empresas.

- No se han valorado econémicamente los impactos sobre el medio, por lo tanto,
no se puede realizar una comparaciéon con los beneficios econémicos de
fabricantes o restaurantes.

- La realizacion sostenible de esta actividad no tiene por qué implicar una

reducciéon de las ventas de motos.

7.5.2 Valoracién global de los impactos del motociclismo

Globalmente, el impacto del motociclismo de montafia es valorado, en una escala
del 1 al 10, con un 6,4 (véase cuestionario, Anexo 4). En relacién con los colectivos,
los ciclistas de BTT y los usuarios de todoterreno y quads dan las puntuaciones méas
bajas. Mientras que excursionistas, politicos y propietarios forestales son los que

consideran més negativos sus efectos en los espacios naturales.

Fig. 22. Valoracién global del impacto del motociclismo de montaiia por colectivos

VALORACK) DE U'IMPACTE DEL MOTOCICLISME DEMUNTANYA

BTT

TTQ 1

BOTO

CACA

AG

FEOFEMNE

ECO

FROR

POL

a 1 2 2 4 5 & 7 4 a 10

Nota: BTIT = ciclistas, TTQ = usuarios 4x4 y quads, Moto = motociclistas, Caza= cazadores, AG =
agentes rurales y guardas, ProfEnp = profesionales de espacios naturales protegidos, Eco = ecologistas,
PFor = propietarios forestales, Pol = politicos, Excur = excursionistas.

Fuente: Elaboracién propia a partir de las respuestas al cuestionario.
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Tabla 36. Valoracién del impacto de distintas actividades realizadas en los espacios

naturales

Valoracion del

Actividades . Observaciones
impacto (1-10)

Actividades excursionistas 1,9 Impacto relacionado con la basura

La de tipo intensivo es mucho mas negativa que el
Ganaderia 2,8 pasto, que puede tener efectos positivos. Pero es una

actividad necesaria

Peligro de bicicletas de descenso, que circulan a una

Ciclismo BTT 3,3
velocidad elevada
Recoleccion de setas 4,1 Problemas de masificacion en algunos lugares
Apertura de nuevos caminos. Pero la tala esta regulada
Explotacion forestal 5,1 por unos planes de gestion. También es una actividad
necesaria
Caza 5,8 Problematica de los cartuchos de plomo y repoblaciones
Motociclismo 6,4 Erosion, ruido, seguridad vial...

o ] Las estaciones conllevan una concentracion del impacto
Actividades de nieve

( i) 6,6 pero suponen una destruccion total del medio.
esqui... o
Conllevan procesos de urbanizacién a su alrededor
Otras actividades - Los quads realizan una conduccién mas agresiva y
motorizadas -quads, 4x4- ’ afectan de una forma mas intensa a los caminos
Suponen la destruccion total del lugar donde se
Actividades extractivas 8,2 localizan, pero son necesarias y después existe la

obligacion de restablecerlas

Fuente: Elaboracién propia a partir de las respuestas al cuestionario.

Cualquier actividad que se desarrolla en un espacio natural conlleva un cierto
grado de impacto, mayor o menor en funcién del tipo de practica, las
herramientas y los métodos que utiliza o el comportamiento general de las
personas que la realizan. También hay que diferenciar aquellas que son de
caracter productivo (ganaderia, explotacion forestal o actividades extractivas), y
por lo tanto necesarias, de aquellas que son puramente de ocio o recreativas. Las
personas entrevistadas consideran que las actividades extractivas, la circulacion
en quads o el esqui son las actividades con efectos mas negativos para el medio
natural. En cambio, la practica del excursionismo, la ganaderia o el ciclismo no

supone un grado de impacto tan importante.

7.6 OPCIONES PARA LA GESTION DEL MOTOCICLISMO
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Seguin las personas entrevistadas, la gestion del motociclismo de montafia se
puede afrontar desde tres perspectivas diferentes: la regulaciéon espacial
(inventario de zonas o de caminos, prohibicién por ancho de via...), la regulacion
temporal (limitar el acceso en determinadas épocas) y el sistema de licencias

(véase pregunta 13, Anexo 4).

7.6.1 Regulacion espacial

La mayoria de propuestas se relacionan con la creacién de zonas o recorridos
especificos para la practica del motociclismo. Ahora bien, cada persona da
prioridad a diferentes elementos en la creacién de dichas areas. Algunas de las

soluciones propuestas son:

- Creacién de zonas para el trial: estas pueden ser de tipo rotativo (cambiar de

parcelas periddicamente) o permanente (reservar aquellas areas que actualmente
estan gravemente afectadas).

- Creacién de recorridos para la circulacién en caminos: se trata de planificar el

territorio en su conjunto y catalogar los caminos segin su funcionalidad.
Después se podrian crear guias, catdlogos o rutas marcadas por los motociclistas
(tal y como han hecho los grupos excursionistas).

- Limitar en determinadas zonas el nimero de motos: se trata de evitar los

problemas relacionados con la hiperfrecuentacion.

- Regulacién por ancho de via: se proponen dos opciones, 4 metros (ancho que

establece la normativa vigente) o 2,5 metros (ancho donde se permite la
circulacion en BTT).

- Restricciones en la red de espacios protegidos: en este tipo de espacio hay que

limitar la circulacién a las pistas autorizadas, puesto que tienen una funcién de
conservacion.

- Pactos especificos para las competiciones con la FCM.

Hay que sefalar que una parte de los entrevistados también propone el acceso

libre; en este caso, se pide el establecimiento de una licencia.
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Fig. 23. Opciones para la regulacion espacial del motociclismo

OPCIONS PER A LA GESTIO

Prohibicid  Accés
(circuits)  Iliure
B BY%

4 metres

21%

Inventari
camins

66%

Nota: La prohibicién en los espacios naturales implica la circulacion restringida en circuitos.

Fuente: Elaboracién propia a partir de las respuestas al cuestionario.

7.6.2 Regulacion temporal

Se considera que en determinadas épocas del afio los impactos sobre las especies
de fauna pueden ser mds importantes (por ejemplo, durante la época de
reproduccién las aves son mas sensibles). Por otro lado, la interferencia con el
resto de usuarios puede ser més elevada en determinadas fechas y en ciertas
zonas (por ejemplo, en la ruta del Matagalls a Montserrat durante la celebracién
anual de la excursién). En estas dos situaciones, se propone limitar el acceso

motorizado al medio natural.

7.6.3 Licencia para el acceso motorizado al medio natural

El establecimiento de una licencia es una propuesta que han realizado varios
colectivos relacionados con la circulacién motorizada. No obstante, las personas
entrevistadas se muestran a favor y en contra en proporciones similares, 50% y

44%, respectivamente (el 6% no sabe o no contesta) (véase pregunta 14, Anexo 4).

Solo se considera una herramienta valida si va unida a unos conocimientos, que
hay que acreditar para obtenerla. Ahora bien, también perciben que puede
convertirse en una “carta blanca” para hacer lo que se quiera o en “pagar por

destrozar” si solo va unida al pago de una cierta cantidad de dinero.
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Tabla 37. Argumentos a favor y en contra de la licencia

A FAVOR

EN CONTRA

Positivo si va unida a unos conocimientos, por
ejemplo, a hacer un cursillo para obtenerla.
Que sea necesario acreditar unos
conocimientos de educacién ambiental.

El pago de una cantidad econémica puede
revertir en el mantenimiento de los caminos.
Ayuda a internalizar los impactos ambientales
del motociclismo.

Herramienta de control y regulacién de los
motociclistas. Puede servir para tener un censo
o para regular el acceso a determinadas areas.
Es un cédigo de compromiso y buenas
précticas.

Puede imponer responsabilidad a los que no la

tienen.

La gente que acttia correctamente la tendra y
el incivico continuaré haciendo lo que quiera.
Al que actta correctamente no le hace falta
una licencia.

Solo servira para poner més multas.

No solo para las motos, tiene que hacerse
pensando en conjunto, para todos los
colectivos.

Se puede convertir en una “carta blanca” o
pagar “por destrozar”.

Si actualmente ya hay gente que no va
matriculada, tampoco lo ira con licencia.
Puede ir vinculada a los intereses de algtin
colectivo.

No garantiza la erradicacién de los

comportamientos intolerantes.

Fuente: Elaboracion propia.

-162 -




8. ACTUACIONES PARA
UNA PRACTICA MAS SOSTENIBLE
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La creacién de 4reas para el trial, el establecimiento de rutas y la catalogacion de los
caminos son algunas de las propuestas que se formulan para mejorar la préctica del
motociclismo de montafia. Para lograr el objetivo de la sostenibilidad, se consideran
como elementos fundamentales la vinculacién del motociclista al territorio donde
desarrolla su actividad (colaboracién en la gestion y el mantenimiento) y la
educacion hacia el respeto a la naturaleza y las personas (deben ser conscientes de la

actividad que realizan y de sus limitaciones).

Las propuestas que se presentan en este apartado se enmarcan en las directrices de
la National Environmental Policy Act (EE. UU.) en relacién con la propuesta de
Evaluacion del Impacto Ambiental, mencionada en el capitulo 2 de este documento,
y hace referencia a la necesidad de una planificacion fisica de las actividades de ocio
en el medio natural. También hay que tener en cuenta que estas son las propuestas
por el equipo redactor y, por lo tanto, correspondientes a un determinado perfil de
experto. Asi pues, se hace necesaria la consulta a otros equipos de investigadores
para buscar aquellas actuaciones mas adecuadas, las que solo pueden ser definidas
desde la transversalidad; de forma significativa hay que trabajar el aspecto

normativo y legislativo.

En este sentido, las diferentes actuaciones deberdn tener en cuenta las necesidades
de cada tipo de usuario, no solo con respecto a la modalidad practicada (trial,
enduro, trail o motocross), sino también en relacién con su nivel deportivo (élite,

profesional, aficionado, practicante esporadico...).

8.1 COMUNICACION AMBIENTAL

La comunicacién ambiental es un punto fundamental para hacer del motociclismo
de montafia una préctica més sostenible. Ni que decir tiene que no es el objeto de
esta diagnosis definir el alcance de un necesario plan de comunicacién del sector,

aunque si que a la vista de la diagnosis se derivan algunas orientaciones iniciales.
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Hay que informar a los practicantes de lo que se puede hacer y de lo que no, por qué
vias hay que circular y qué habitos de conduccién son los mas respetuosos con las
personas y el medio ambiente. También se necesario que sean conscientes de los

impactos que pueden provocar si no se cumplen estas recomendaciones.

Actuaciones propuestas en este &mbito:

- Elaboracién de una estrategia de comunicacién. Esta puede incluir, entre otras
acciones, la elaboracién de un plan de comunicacion externa, que ayude a
mejorar la imagen del sector y que ponga en valor los aspectos positivos de su
préctica, que sin duda existen como, por ejemplo, que puede ser una forma de
acercarse al medio. El papel del sector en las tareas de recuperacion y mejora del
medio. La contribuciéon a tareas de apoyo en situaciones de ayuda y de
emergencia. ..

- Plan de comunicacion interna: articular una propuesta formativa e informativa,
que genere materiales informativos que se distribuyan de forma adecuada.
Mediante el plan de comunicacién se dardn a conocer las normas basicas de
comportamiento y circulacién en el medio natural. Tiene que ser un cédigo de
buenas practicas que debe hacer hincapié en el control del ruido y la reduccion
de la erosién (principales factores de los impactos detectados), asi como insistir
en la necesidad de establecer una buena convivencia con el resto de usuarios del

espacio natural.

8.2 CREACION DE AREAS PARA EL TRIAL

El trial es la tinica modalidad que se realiza fuera de los caminos, puesto que se basa
en la superaciéon de obstaculos en zonas de dificil acceso. Esto supone, por un lado,
que la afectacién en el medio donde se realice sea mds intensa (las areas fuera pista
no reciben ningdn tipo de mantenimiento) y, por otro, que su impacto se encuentre

limitado a las parcelas asignadas para su préctica.

Se propone, tal y como prevé la normativa vigente, la creacion de areas especificas
para la practica del trial. Se trata de planificar una red de zonas que permita a los
aficionados de esta modalidad ir a practicar y entrenar con su moto. El hecho de

disponer de diferentes zonas hace que cada vez se pueda acceder a un lugar
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diferente. Estas dreas deben estar abiertas a cualquier persona que, previamente, se
ponga en contacto con la entidad encargada de su gestion. Las condiciones para

acceder a una determinada area se pueden basar en:

- colaboraciéon en el mantenimiento del area: compromiso de ayudar a la entidad
encargada de su gestion a arreglar aquellas zonas que requieran tareas de
mantenimiento.

- colaboracién en la organizacién de competiciones: si en una determinada area se
organizan pruebas de trial, la persona que quiera acceder a él se compromete a
ayudar en las tareas de preparacion.

- pago de una cuota destinada a las tareas de mantenimiento del &rea.

Se propone como entidad gestora a los clubes motociclistas del municipio o la
comarca. Estos serdn los encargados de gestionar las visitas y realizar las tareas de
mantenimiento necesarias. También seran los encargados de facilitar a las personas
que quieran acceder a la zona, un plano de esta y las trialeras autorizadas. Estas
areas podran ser propuestas por los mismos clubes, pero también por los
ayuntamientos o por los propietarios forestales. En cualquier caso, se deberia contar

con el consenso de todos los interesados antes de aprobar un area para el trial.

En estos momentos, solo existe un drea de trial autorizada. Esta se localiza en Sant
Joan de les Abadesses y es gestionada por el mismo club. Seria interesante realizar

un seguimiento para observar los resultados de este tipo de acceso.

8.3 CATALOGACION DE CAMINOS Y RUTAS PARA MOTOS DE MONTANA

Las modalidades de enduro y trail circulan por caminos y se basan en la realizaciéon
de grandes recorridos. Su afectacién es més extensa y, por este motivo, su gestién es
més compleja. Se propone la creacién de una red de recorridos, basada en un
inventario de caminos donde se crea aceptable la circulacién motorizada. Asi pues,
serdn incluidos viales de cualquier ancho, siempre y cuando cumplan las

condiciones necesarias para hacerlos aptos para la circulaciéon de los vehiculos.
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Siguiendo el mismo modelo de las rutas excursionistas, se propone la creaciéon de
rutas motociclistas. Cada club puede proponer varios recorridos y, después de la
aprobacion administrativa correspondiente, sefializarlos. La cartografia de las rutas
existentes debe ser publica (mediante planos, guias o internet), para que aquellos
que quieran planificar una salida dispongan de una informaciéon detallada de las
vias disponibles. En los espacios naturales protegidos, sera el érgano gestor quien
determine las pistas en las que se autoriza la circulacién motorizada. En el resto de
viales, se restringe el acceso motorizado a casos particulares, como el acceso a

masias y propiedades privadas.

Esta segregacion por usos tiene como objetivo compatibilizar la actividad del sector
con el resto de colectivos que acceden al medio natural. La circulacién por una ruta
asignada a la practica del motociclismo de montafia tiene que estar regulada y

didfanamente indicada para advertir su practica a otros usuarios del espacio publico.

En la siguiente tabla se resumen las actuaciones propuestas para conseguir una

préctica del motociclismo mas sostenible.

Tabla 38. Actuaciones para una practica mas sostenible

Actuacién Objetivo Observaciones

Concienciar a los motociclistas de

Comunicacion Elaboracion de un plan de comunicacion

su actividad, limites e impactos, y

ambiental externa e interna

mejorar su imagen social

Creacion de una red de areas abiertas al
Concentrar los impactos en dreas
. publico. Los clubes podrian ser los
Areas para el trial restringidas y evitar problemas de
responsables de su gestién y
masificaciéon
mantenimiento

Realizacién de un catdlogo de rutas por
Segregacion de actividades, evitar

Catalogacion de rutas donde pueden realizarse salidas de largo

los problemas de coexistencia ) ) )
recorrido. Informacion publica

Fuente: Elaboracion propia.
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8.4 RECOPILACION DE ACTUACIONES EN APLICACION

A continuacién, se describen algunas propuestas de gestion que actualmente se
estan desarrollando en algunas zonas del territorio. Estas tienen por objetivo hacer
del motociclismo una practica mas sostenible y seria interesante hacer un
seguimiento de ellas, para evaluar su desarrollo y la posibilidad de aplicarlas en

otras localidades:

- Parcmotor Castelloli: instalacién permanente de motor que da respuesta a cualquier
tipo de actividad relacionada con el motor (velocidad, motocross, enduro, trial,
automovilismo, 4x4...), tanto en el ambito de la competicién (tecnificaciéon e
incorporacién de nuevos deportistas) como de ocio.

- Motociclistas del Vall de Ges: este club, dedicado al trial, ha aplicado en su &mbito de
actuacion un modelo que se basa en obtener el derecho de paso a cambio de realizar
tareas de mantenimiento de los caminos (estas son subvencionadas por las cuotas de
los socios). Esta puede ser una propuesta interesante puesto que vincula al
motociclista al espacio donde realiza la practica.

- Area para el trial en Sant Joan de les Abadesses: esta es la primera, y tnica, area
legalizada para la practica de esta modalidad. Los propios motociclistas son los
encargados de su gestion y su mantenimiento. El acceso es gratuito y solo hace falta
ponerse en contacto con los responsables. Ahora bien, hay que aceptar el
compromiso de colaborar en la organizacion de la competiciéon de trial anual
promovida por el mismo motoclub.

- Acuerdo para la prdctica sostenible de los deportes de motor en el medio natural: este
acuerdo fue firmado por las federaciones catalanas de motociclismo vy
automovilismo y el Departament de Medi Ambient i Habitatge. En este se adquiere
el compromiso de elaborar un cédigo de conducta para los deportes de motor y de
comunicar, a finales de afio, las autorizaciones para todas las pruebas deportivas

organizadas del afio siguiente.
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9. SINTESIS Y CONCLUSIONES
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Este es un trabajo que hace hincapié en el andlisis y la diagnosis y apunta unas breves
conclusiones, conscientes de que esta parte mas resolutiva de la problematica a partir
de los resultados del anélisis y la diagnosis convoca a otros sectores profesionales, de la

Administraciéon y de la Federacion.

Un primer punto de partida objetivo es el reconocimiento que el motociclismo de
montafia es una de las précticas deportivas mas arraigadas en el territorio catalan,
cuenta con una importante tradicién que se inicia en la década de los setenta con la

fabricacién de reconocidas marcas a escala internacional.

Asimismo, paralelamente al proceso de consolidaciéon de Barcelona como capital
mundial del trial, y de Catalufia como pionera en el motociclismo de montafia, surgen
las primeras voces advirtiendo de los posibles efectos negativos de esta préctica
deportiva en los espacios naturales. Si bien las primeras citas en relacién con la
detecciéon del impacto sobre el medio natural de la practica del motociclismo de
montafia en nuestra zona se encuentran en el historico libro Natura, 1is o abiis? Llibre
blanc de la gestio de la natura als Paisos Catalans (AA. VV., 1978), hasta el momento no se
han encontrado estudios especificos de evaluaciéon de este impacto, tanto en el &mbito
nacional como internacional. Esta es una constatacion que ha sorprendido al equipo
redactor, que se ha encontrado con un escenario documental y metodolégico huérfano
de instrumentos de analisis, siendo esta la constatacion mas notoria de la diagnosis.
Una constataciéon que invoca a la necesidad de establecer un protocolo temporalmente
amplio para continuar una investigacion que por el momento ha permitido hacer una
primera aproximacion a la problemaética, considerando que este es un trabajo pionero y
como tal es un punto de partida, que a través de una metodologia que bebe de
referentes proximos en cuanto a problemdticas, propone una primera reflexion,
aportando datos objetivos, sobre el impacto real de la practica del motociclismo de

montafia en nuestra zona.

Por otro lado, se desea remarcar la importancia de la respuesta social generada en
torno a esta préctica deportiva, tanto de los aficionados como de los detractores, el
anélisis de la percepcién social lleva a cabo una aproximacion al conflicto mostrando el

elevado nivel de preocupacion social sobre la problematica. No se pueden desvincular
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los efectos sobre el espacio natural de los relativos a la convivencia con el resto de
usuarios y actividades. Esta primera aproximacién al conflicto de intereses que suscita
hoy el uso publico de los espacios naturales, sean protegidos o no, pone de manifiesto
la urgente necesidad de que el uso publico en sus distintas formas de manifestacion

debe ordenarse de forma urgente.

A continuacion, se presenta una tabla en la que se resumen los principales resultados

obtenidos en la aplicacion de la metodologia de evaluaciéon de impacto.

Tabla 39. Principales resultados en la diagnosis ambiental del motociclismo de

montafia

IMPACTO RESULTADOS
- El nivel equivalente emitido por las motos de montafia se sitda, de media, entre 60
y 70 dBA, con valores maximos préximos a los 90 dBA.
- El ruido de fondo en los espacios naturales se encuentra alrededor de 40 dBA, por
lo tanto, la circulacién en moto supone un incremento del nivel equivalente de entre

. .. | 20y30dBA.
Contaminacion y
acustica - Teniendo en cuenta que los decibelios se miden en una escala logaritmica, un

incremento de 20 dBA corresponde a un nivel de presién 10 veces mayor.

- Para las personas, estos niveles implican una sensacién de incomodidad o
molestia, originada por el nivel actstico y por ciertas caracteristicas del ruido

(impredecible, de tipo tecnolégico, alto en relacién con el sonido de fondo...).

- Se obtienen tasas de erosién medias de 1.118 t/ha -afio, para “competiciones y

excursiones”, y de 142 t/ha -afio, para “recorridos habituales”.
- Estas se sittian en el intervalo de erosion severa (més de 25 t/ha -afio).

- La erosién media por moto es de 12 t/ha afio moto, préximo a los valores
Efectos sobre tolerables. Pero si se considera el niimero total de motos que transita anualmente

el terreno por un espacio, este valor pasa a ser considerado como erosién severa.

- Las mayores pérdidas de terreno se localizan en los tramos més susceptibles a la
erosion (combinacion de los factores litologia, pendiente, compactacion y

afloramientos).

- Otras consideraciones: importancia de los efectos en la circulacién fuera pista.
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- La produccién de polvo es un efecto limitado a los bordes de los caminos y con un
fuerte gradiente. Llega de media a una distancia de 2,6 m.
Efectos sobre

- La cantidad de polvo levantado parece estar en funcién del grado de humedad del

la vegetacion . .
8 vial y del tipo de sustrato.

- La circulacién a campo través conlleva la destruccién de la capa de vegetacion.

- El efecto mas importante son las perturbaciones (ruido, iluminacién y efectos

derivados de la presencia humana).
Efectos sobre

la fauna - En las aves, el ruido de motos interfiere en las comunicaciones entre individuos y
vertebrada puede afectar a su comportamiento (observacion de reacciones a partir de los 40
dBA).

- El riesgo puede estar relacionado con el funcionamiento del vehiculo o con la

presencia humana en los espacios naturales.

Otros riesgos - En relacién con el funcionamiento, el riesgo se origina por el mal estado del
ambientales: vehiculo o por accidentalidad (los accidentes de motores y maquinas originan el 2%

los incendios de los incendios).

- La principal causa de incendio son las negligencias (aprox. 40%) originadas por la

presencia humana en los espacios naturales.

- Como colectivo, hay una imagen negativa. Aunque tienen mejor imagen social los
practicantes de trial y los de trail (calificados de gente tranquila y respetuosa) que el

resto de modalidades (relacionadas con mayores velocidades de circulacion).

- En relacién con los impactos, se consideran mas importantes el ruido y la erosion,
Percepcion valorados en una escala de 1 a 10 con un 7,6 y 6,8 respectivamente. Globalmente, el

social impacto del motociclismo se valora con un 6,4.

- Para la mayoria de entrevistados, la solucién mas adecuada para la gestién del
motociclismo pasa por un inventario de caminos y la definicién de zonas para su
préactica (66%). Aunque una parte de los entrevistados consideran adecuado el

marco legal actual (21%).

Fuente: Elaboracion propia.

En este contexto, se proponen como principales actuaciones para una practica mas
sostenible: mejorar la comunicacion entre el sector practicante y la sociedad, fomentar
la educaciéon ambiental entre los practicantes de este deporte y, de manera particular,
una via de solucion es la creacion de dreas para el trial y la catalogaciéon de caminos y

rutas para motos de montafia.
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Por altimo, hay que hacer hincapié en el hecho de que esta diagnosis es una primera
aproximacién a los impactos del motociclismo de montafia en el medio natural,
realizada en un determinado limite temporal y a partir de unos lugares especificos de
Catalufa. Por lo tanto, debe entenderse como un documento que sittia el tema y que da

pie a futuros estudios mas exhaustivos.
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Pagina web del Ayuntamiento de Barcelona: www.bcn.es

Pagina web de la marca de motos Bultaco: www.bultacoracer.com
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Pagina web de la marca de motos Gas Gas: www.gasgasmotos.es
Pagina web de la Generalitat de Catalunya: www.gencat.net

Pagina web de la marca de motos Kawasaki: www.kawasaki.com
Pagina web de la marca de motos KTM: www.ktmusa.com,

Pagina web del Servei Meteorologic de Catalunya: www.meteocat.com
Pagina web de la marca de motos Montesa: www.montesaweb.com
Pagina web del Motoclub Mollet: www.motoclubmollet.com

Pagina web de la marca de motos Montesa: www.motocra.com/ossa
Pagina web dedicada a la lucha contra el ruido: www.ruidos.org
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ACCAMN: Associacié Cultural Catalana d’Accés al Medi Natural
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ADRUMT: Associacié en Defensa del Medi Rural i dels Usuaris de la Motocicleta de Trial
AMVER: Asociacién de Usuarios de la Moto Verde

BTT: Bicicleta todoterreno

DARP: Departament d’ Agricultura, Ramaderia i Pesca
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ANEXO 2. INDICE DE LOS DOCUMENTOS LEGALES

CATALUNA

Ley 12/1985, de 13 de junio, de espacios naturales

Ley 6/1988, de 30 de marzo, forestal de Catalufia

Ley 9/1995, de 27 de julio, de regulacién del acceso motorizado al medio natural
Decreto 166/1998, de 8 de julio, de regulacién del acceso motorizado al medio natural
Ley 22/2001, de 31 de diciembre, de regulacién de los derechos de superficie, de
servidumbre y de adquisicién voluntaria o preferente

Ley 16/2002, de proteccion contra la contaminacién actstica

OTRAS COMUNIDADES AUTONOMAS

Aragén: Decreto 96/1990, de 26 de junio, de la Diputacién General de Aragén, por el
que se regula la circulacién y practica de deportes, con vehiculos a motor, en los montes
bajo la gestion directa de la comunidad auténoma de Aragoén.

Castilla - La Mancha: Decreto 34/2000, de 29 de febrero, para la regulacién del uso

recreativo, la acampada y la circulacién de vehiculos a motor en el medio natural.
Castilla y Ledn: Decreto 4/95, de 12 de enero, de la Junta de Castilla y Leén, por el que
se regula la circulacion y practica de deportes, con vehiculos a motor, en los montes y
vias pecuarias de la comunidad auténoma de Castilla y Ledn.

Comunidad de Madrid: Decreto 110/1998, de 27 de octubre. Circulacién y préctica de

deportes con vehiculos a motor. Ley de la Comunidad de Madrid 8/1998, de 15 de

junio, de vias pecuarias.

Comunidad Valenciana: Decreto 183/1994, de 1 de septiembre, del gobierno
valenciano, por el que se regula la circulacién de vehiculos por terrenos forestales

Islas Canarias: Decreto 124/1995, de 11 de mayo, por el que se establece el régimen
general de uso de pistas en los Espacios Naturales de Canarias. Modificado por el
Decreto 275/1996, de 8 de noviembre.

La Rioja: Decreto 29/1994, de 12 de mayo, por el que se regula la circulacién y practica
de deportes con vehiculos a motor, en montes gestionados por la comunidad auténoma

de La Rioja.
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Navarra: Decreto foral 36/1994, de 14 de febrero, por el que se regula la préctica de
actividades organizadas motorizadas y la circulacién libre de vehiculos de motor en
suelo no urbanizable.

Pais Vasco (Guiptizcoa): Decreto foral 29/1990, de 2 de mayo, por el que se regula la

circulaciéon de vehiculos a motor en los montes patrimoniales de la Diputaciéon Foral y

de utilidad publica del territorio histérico de Guiptizcoa.

Pais Vasco (Alava): Decreto foral 25 /1993, de 26 de enero, por el que se modifica el
Decreto foral del Consejo 200/1991, de 12 de marzo, que aprobé la normativa que
regula la circulacién de vehiculos a motor en los montes patrimoniales del territorio

histérico de Alava, y de utilidad publica de sus ayuntamientos y entidades.

ESPANA

Ley 3/1995, de 23 de marzo, de vias pecuarias
Ley 43/2003, de 21 de noviembre, de montes
Real decreto ley 11/2005, de 22 de julio, por el que se aprueban medidas urgentes en

materia de incendios forestales

UNION EUROPEA Y OTROS PAISES

Unién Europea: Directiva 97/24/CE del Consejo, de 17 de junio de 1997, relativa a
determinados elementos o caracteristicas de los vehiculos a motor de dos o tres ruedas.
Alemania: Ley forestal de Baden-Wiirttemberg de 1985

Francia: Loi relative a la circulation des véhicules terrestres dans les espaces naturels
(loi n° 91-2 du 3 janvier 1991)

Suiza: Ley federal forestal de 1991
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ANEXO 3. FICHAS PARA EL TRABAJO DE CAMPO

Fecha y hora

Localidad

Dia de la observacién (antes o después circulacién)

Tipo de recorrido (camino, competicién, circuito)

* Para los caminos, ntimero de tramos estudiados y

longitud de cada tramo

* Tipo de moto (trial, trail, TT, motocross
p

Otras actividades observadas en la zona de estudio

(excursionismo, BTT, paseos...):

Otros datos de interés

1. IMPACTOS SOBRE EL TERRENO

DATOS GENERALES

Tramo (ntmero o nombre lugar):

Material originario:

Afloramientos rocosos (0 = ninguno, 1 = ocasional, 2 = abundante, 3 = muy abundante):

Pedregosidad superficial (0 = ninguna, 1 = ocasional, 2 = abundante, 3 = muy abundante):

Compactacion (cm):

Descripcién del paisaje (recubrimiento vegetal y especies principales):

Otras observaciones:

VALORACION DE LOS IMPACTOS SOBRE EL TERRENO

EROSION:
1) Longitud total del tramo (m):
2) Ancho total del tramo (m):
3) Forma geométrica de surco (1 = semicirculo, 2 = tridangulo):

Esquema del tramo:

Antes Después

Surco Largo (cm) | Ancho (cm) Fondo Largo (cm) | Ancho (cm)

(cm)

Fondo

(cm)
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2. IMPACTOS SOBRE LA VEGETACION (PRODUCCION DE POLVO)

DATOS GENERALES

Tramo (ndmero o nombre lugar):

Tipo de vegetacion (posibles especies para estudiar):

Distancia aproximada a la que llega el polvo (m):

Otras observaciones:

3. IMPACTO POR CONTAMINACION ACUSTICA

DATOS GENERALES

Tramo (ndmero o nombre lugar):

Horario de las observaciones:

Otras observaciones:

VALORACION DEL IMPACTO POR CONTAMINACION ACUSTICA
MEDIDAS EXPERIMENTALES
Horario | Fuente Intensidad (dBA)
de Leq Maxima Memoria
ruido

Medida 1

Medida 2

Medida 3

Medida 4

Medida 5
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ANEXO 4. MODELO DE ENTREVISTA

Fecha:

Colectivo al que pertenece:

1. (Con qué frecuencia accede a espacios naturales?
Codificacion interna del equipo de trabajo: Una vez a la semana o mds = Muy a menudo, Una vez

al mes = Bastante, Una vez al trimestre = Poco, Una vez al aiio o menos = Muy poco.

2. Para usted, jcudles son los aspectos mas importantes de un espacio natural? ;Cuales

considera necesarios?

3. ¢(Qué actividades lleva a cabo?
Codificacion interna del equipo de trabajo:
O actividades profesionales sector primario
O actividades profesionales cientificas, educativas...
O actividades de ocio sector primario -caza, pesca, setas y otras-
O actividades de ocio no motorizadas —excursionismo, ciclismo, observacion del paisaje-

O actividades de ocio motorizadas —quads, 4x4, motociclismo-

4. ;Con qué frecuencia se ha encontrado con motociclistas en espacios naturales? (*) No
realizada a los motociclistas.

Codificacion interna del equipo de trabajo: Siempre, Habitualmente, Alguna vez, Nunca.

5. Cuando ha accedido a espacios naturales, ;ha coincidido con personas que practicaban
motociclismo? ;Podria describir su experiencia?
(%) Para los motociclistas: ;Con qué colectivos ha coincidido cuando ha accedido a espacios

naturales? ;Nos podria describir su experiencia?

6. (Como evalua esta experiencia? (*) No realizada a los motociclistas.
O Muy negativa
O Negativa
O Ni negativa ni positiva
O Positiva

O Muy positiva

7. ¢Usted ha circulado alguna vez con motocicleta por el medio natural? ;Nos podria

describir su experiencia? (*) No realizada a los motociclistas.
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10.

11.

12.

13.

14.

Para usted, ;cuales son las caracteristicas que definen a un usuario de motocicleta de

montana?

(*) Para los motociclistas: Para usted, jcudl es la imagen que tiene la sociedad de los
motociclistas de montafia? ;Cudl cree que es la percepcion del resto de usuarios de

espacios naturales?

(Cree posible la convivencia de su colectivo con los motoristas? ;Cémo la valora?
(*) Para los motociclistas: ;Coémo valora la convivencia con los otros colectivos que acceden a

espacios naturales?

¢(Qué impacto cree que provoca la practica del motociclismo en espacios naturales?
Codificacion interna del equipo de trabajo: (1) erosion, (2) efectos sobre la fauna, (3) produccion de

polvo, (4) emisiones de gases, (5) emisiones de aceite, (6) ruido y (7) otros.

¢(Coémo valora los impactos econémicos que genera el sector del motociclismo de montafia?
(Cree que estos “contrarrestan” o “justifican”, en cierto modo, los supuestos impactos

ambientales?

Para usted, ;cudl seria la solucién mas adecuada para gestionar el acceso en moto a los

espacios naturales? ;Qué deberia hacerse?

¢Nos podria dar su opinién sobre el establecimiento de una licencia para regular el acceso
motorizado a los espacios naturales? ;En qué cree que deberia consistir (obligatoria,

restringida a ciertas vias...)?

CUESTIONARIO:

- A continuacién, se muestran una serie de actividades que se desarrollan en el medio
natural. Puntie su grado de impacto en una escala del 1 al 10 (de menor a mayor

intensidad del impacto negativo). jAtencién! Primero debe leer todas las actividades.

(Puede decirnos si alguna vez ha practicado alguna de estas actividades?

ACTIVIDAD 1 (menos grave) - 10 (mds grave) Practica:

Ciclismo BTT

Caza

Actividades de nieve (esqui...)

Ganaderia

Otras actividades motorizadas -quads,

4x4-

actividades excursionistas

recoleccion de setas

explotacion forestal
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Motociclismo

Actividades extractivas

- A continuacién, se muestran una serie de parejas opuestas. Debe marcar de cada

pareja el concepto que cree que define mejor a los motociclistas de montafa.

CONCEPTO 1

CONCEPTO 2

Buena imagen

Mala imagen

Responsables

Irresponsables

Civicos

Incivicos

Respetuosos con el entorno natural

Irrespetuosos con el entorno natural

Conservadores de caminos/senderos

Destructores de caminos/senderos

Conviven con otros

usuarios/actividades

No conviven con otros usuarios/actividades

Conscientes de su actividad

No conscientes de su actividad

Perseguidos legalmente Impunes
Tolerantes Intolerantes
Dialogantes Impositivos

- Valore los impactos derivados del motociclismo en el medio natural, en una escala del

1 al 10 (de menor a mayor intensidad del impacto negativo): jAtencién! Primero debe

leer todos los impactos.

IMPACTO 1 (menos grave) - 10 (mds grave)

erosion

efectos sobre la fauna

produccion de polvo

emisiones de gases

emisiones de aceite

ruido

impacto global del motociclismo

- ¢(Cuadl de las siguientes opciones elegiria para la gestion del motociclismo en el medio

natural? ;Atencion! Primero debe leer todas las opciones.

O acceso libre
O inventario de vias aptas para la circulacion
O situacion actual -solo por caminos mayores de 4 metros—

O prohibicién total
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Anexos

CONTAMINACION ACUSTICA

ANEXO 5. RESULTADOS POR VECTORES

SONIDO DE FONDO | SONIDO DE FONDO | SONIDO DE MOTOS
INCREMENTO (dBA)
(dBA) CARRERA (dBA) (dBA)
Media motos - | Media motos -
Localidad Tramo Medida Media Maximo Media Maximo Media Maximo
media fondo media fondo
Oriolada 2005 Pla de la Calma 38,2 55,1 77,5 86,0 39,3 47,8
(MC Mollet) Moli Roquer4 | v 425 | 583 | 30 | 723 | 71,1 | ¢ 8,7 | 286 | 39 |
Trial max. 46,0 86,1
Parcmotor Castelloli Enduro2 | max. | | 55,0 __________________________________________________ 9 2_,_1_ _________________________________________
Motocross | max. | | 1 1 1 ] 1073 | 1]
Camprodon 2005 Sant Pau de Seguries 36,2 65,3 39,3 60,5 71,7 89,3 35,5 51,1
(MC Mollet) Pardines | v 343 | 555 | . 397 | 556 | 696 | ¢ 99,7 | 333 | 46,7 |
Trial 1 max. 83,4 86,3
Trial de Gironella | e ]
Trial nifios max. 72,6 83,8
Endurete de Mont-roig | Tramo 2 41,4 60,2 38,6 54,8 69,1 92,4 27,7 46,2
Trial de Vallcebre Tramo 1 v 42,3 67,8 63,1 89,2 20,8 38,4
MEDIA 39,2 59,2 40,2 54,3 70,4 87,2 17,0 65,9
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LOS EFECTOS SOBRE EL TERRENO: EROSION

. N. ;n qtos/ Material Afloramientos | Pedregosidad | Compactacion | Pendiente il LEi EIEIE D e
Localidad Tramo N.° dias originario 0C0S0S superficial ) (%) tramo tramo terreno terreno
observacion &t P . ! (m) (m) (m3/ha moto) | (m3/ha dia)
EXCURSIONES/COMPETICIONES
Oriolada 2005 (MC Mollet) | Pla de la Calma 27 areniscas 1 2 <10 10 4 -0,09 -2,30
Trial 34 margas 3 1 3 76-100 5 0,8 -1,98 -67,37
Parcmotor Castellolf = fr-mmmmm oo mm s e o e oo ooooosooooooofoooooooooooo-
Enduro 2 54 margas 0 1 3 <10 10 1,75 -0,14 -7,40
Trial 1 98 margas 3 0 7 76-100 6 0,35 -1,26 -123,23
Trial de Gironella Trial 2 22 margas 3 2 55 >100 4 0,6 -4,95 -109,00
Trial 3 148 margas 3 2 7 51-75 3 04 -1,92 -283,75
Endurete de Mont-roig Tramo 1 522 gravas 0 1 1 <10 10 1,4 -0,02 -10,26
. . Zona 1 tramo 1 80 arcillas 3 1 3 76-100 5 0,7 -1,03 -82,20
Trial d? 1nos Zona 2 tramo 1 80 arcillas 3 1 1 <10 2 0,65 -0,40 -31,77
de Rellinars [T T
Zona 2 tramo 2 80 arcillas 2 1 5 11- 30 2 0,6 -1,22 -97,50
Trial de clasicas Tramo 1 158 conglomerados 2 1 6 31-50 5 1,2 -0,26 -40,42
de Ripoll Tramo 2 158 conglomerados 2 1 6 31-50 5 1 -0,83 -131,23
RECORRIDOS HABITUALES
Sant Marti 1 4 granitoides 1 0 - <10 10 3,5 -0,16
PN del Montnegre i el Sant Marti 2 62 granitoides 0 0 - >100 5 14 -0,77
Corredor Creu Aguilar 4 granitoides 1 0 - 11-30 20 1,3 -15,02
Creu Aguilar 2 62 granitoides 1 0 - 11-30 20 1,3 -4,05
Tramo 1 25 arcillas 1 2 >100 10 0,8 -0,06
Sant Lloreng Savall =~ rmmmmmmmmm oo s oo ook ooooooooofoooooosoooo-
Tramo 2 25 arcillas 0 2 <10 5 0,64 -3,99
PN de la Serralada Litoral | Ruta Esquirol 32 granitoides 1 0 3,5 11- 30 10 3 -0,34

Nota: Para las excursiones y competiciones se indica el nimero de motos (pasadas) y para los recorridos habituales, el ntimero de dias de observacion.
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LOS EFECTOS SOBRE LA VEGETACION: POLVO

Distancia a la que

Nombre Tramo Tipo de paisaje
llega el polvo (m)
Moli Roquer 2 Pinar pino rojo 0
Oriolada 2005 (MC Mollet) ~  frzzmmmmmmmmmmmmmmmm o mm oo b oo oo oo
rolada ( ollet) Pla de la Calma Encinar 5
Camprodon 2005 Milany Hayal 0
(MC Mollet) Sant Pau de Segtries Avellaneros 0
Pinar pino
Tramo 1 2
blanco
"""""""""""""" Pinar pino |
Endurete de Mont-roig Tramo 2 3
blanco
"""""""""""""" Pinar pino |
Tramo 3 2
blanco
Trial de nifios de Rellinars Zona1 tramo 1 Rocoso 0
Tramo 1 Avellaneros, boj 0
Trial de clasicas de Ripoll =~ fozmmmmmmmmmmmmm o e oo
ratdeclasicas de Ripo Tramo 2 Avellaneros, boj 0
PN del Montnegre i el Corredor Sant Marti 1 Encinar 1
PN de la Serralada Litoral Ruta Esquirol Encinar 0
MEDIA 1,1
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PERCEPCION SOCIAL: CODIFICACION DE LAS RESPUESTAS

Frecuencia de acceso a espacios:

(1) Una vez al afio o menos = Muy poco

(2) Una vez al trimestre = Poco

(3) Una vez al mes = Bastante

(4) Una vez a la semana o mas = Muy a menudo
Actividades realizadas:

(1) Profesionales del sector primario

(2) Otras actividades profesionales (cientificas, educativas...)

(3) Ocio primario (caza, pesca, setas...)

(4) Ocio no motorizado (excursionismo, ciclismo...)

(5) Ocio motorizado (motos, quads, 4x4...)
Frecuencia de encuentro de motos:

(1) Nunca

(2) Alguna vez

(3) Habitualmente

(4) Siempre
Evaluacién de la experiencia cuando han encontrado motos:

(1) Muy positiva
(2) Positiva
(3) Ni negativa ni positiva
(4) Negativa
(5) Muy negativa
Impactos del motociclismo:
(1) Erosion
(2) Efectos sobre la fauna
(3) Produccién de polvo
(4) Emisiones de gases
(5) Emisiones de aceite
(6) Ruido
(7) Otros (seguridad vial)
©)

0) Sin impactos

-196 -



PERCEPCION SOCIAL: ENTREVISTA PARTE I

Frecuencia

Colectivo acceso Acti‘fidades TSR Evalu.acié.n Impactos motos
—— realizadas | encontrar motos | experiencia
_________ AGL A A A LeT
_________ AG2 A EBA A s L236e
_________ AGS | 4 | 234 | 3 | 3 | 6
AG4 4 24 4 4 1,2,6,7
_________ BITL | 4 |45 | 2 |2 o1
_________ BIT2 |4 |4 o2 fa 6
BTT3 4 4,5 4 4 1,6
________ Cazal | 4 | 34 | 4 | 5 | 17
________ Caza2 | 4 | 345 | 2 | 3 | 16
Caza3 4 3 4 3 1
_________ Ecol | A A A A
_________ Beo2 | A A A A Le
_________ Eco3 A A A A Le
Eco4 4 2,4 2 1,2,6
________ Exewl | 4 | A 3 L2467
________ Excw2 |\ 4 A A 267
________ Exewd | 4 | A 4 A
Excur4 4 4 3 4 1,6
________ Motol | 4 | 345 | .l 1
________ Mot2 |\ 4 | 345 | b6
________ Moto3 | 4 A
Moto4 4 4,5 1,6
________ PPorl | 4 |14 | 3 | 3 | 1267
________ PPor2 | 4 o1 441
________ PPord | 4 |14 |2 looo4 |0
PFor4 4 1,3 4 1,6,7
_________ Poll |3 o4 N2 512456
_________ Po2 |3 |34 |2 L3 |16
_________ Pol3 | o3 o4 |2 |4 |67
Pol4 3 4 4 3 1,2
Pl 4| 24 | 3 127
o Profz 1 S A 2 1267
o Prof3 | 4| 24 | 23 12467
o Profa | 4l 234 | . 2 ZSN B 126
Prof5 3 2,4 4 4 1,27
B (o) W 3l 45 | CTR IRUN: SR IS ¥ S
T2 4| 5 SIS R RO NN A
R - 4 45 | S D T R
T | 3| 35 | 82
TTQ5 4 4,5 4 1 0
MEDIA 38 31 3,5
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PERCEPCION SOCIAL: ENTREVISTA PARTE II (Impacto de las actividades)

Colectivo BTT Caza | Esqui Gs;il:d ?Ilﬁ(is Eit;u;“ss- Setas fc]?;(ez.t. Motos Eg::]r:sc-
_______ AGU |
ooac |3 L5 |5 |1 |5 | 1 |2 | 2 | 8 | 9
o AGS | 3 | 5| 5| 6 | 5 | 5 | 5| 7 |4 | 10

AG4 4 9 9 5 7 1 6 6 7 4
BTTL |2 |2 |1 ] 1|5 |2 |2 | e | 6 | 6
ISR U - N S Ut U O S O DT - s -

BTT3 2 7 1 1 8 1 3 2 4 10
| Cazal | 1 | 10 ] SR - 1.8 | LI 1] 8 | .. I 5.
| Caza2 | 5 ] I I 2 |6 | 2 | ER S I 6

Caza3 3 5 10 1 9 1 5 8 8 10
o Feol | o1 |7 lo10 |1 o0 |2 | 3 | 10 | 8 | 10
B2 | 6 | 8 | | LU T A T 7 |10 | 8 | 10
B3 | o3 |4 |7 |1 |7 |2 | 3 | 2 | 8 | 9

Eco4 2 7 9 5 5 3 2 7 4 10
| Bxewd | 3 ] 7 ] 10 | 11 10 | . 4 ] 9 ! 6 .. 10 | 6 .
______ Exew2 | 5 | 5 .8 | 1 . 9% {1 | 3 | 3 | 9 | 8
______ Exews3 |

Excur4 5 6 8 4 7 3 5 6 7 10
o Motot | 4 | o4 |7 | o2 | 5 | 3 | 4 | 4 | 3 | 7
o Mow2 | 3 | 1 | 10 | 5 | 10 | 1 | 2| 5[5 ] 10
o Mow3 | o2 |1 fo3 |\ o6 |3 |1 | 5 | 4 | 5

Moto4 3 9 9 4 7 2 5 8 8 10
PRl | o2 |2 |10 | 3 | o9 | 1 | 4 | 1 | 6 | 5
______ PPor2 |\ |l
PP | 6 | 6 | 4 | 8 | 9o | 2 | 7 | 1 | 6 | 10

PFor4 6 6 7 3 7 2 5 4 8 9
P | 2 | 9 | 8 | 6 | 7 | 1 | 5 | 6 | 8 | 10
P2 |4 |5 |7 o\ 5 | 7 |3 | 6 | 3 | 7 | 8
P | 2 |5 | 5 | 2 | 8 | 1 | 2 | 2 | 7 | 7

Pol4 5 6 7 1 8 2 3 1 6 8
ooproft | o2 |6 | 8 | 1 | 8 | 2 | 5 | 4 | 8 | 9
P2 | 3 | 3 | a4 | 2 | 5 | 2 | 3 | a4 | 4 | 8
o8 | 6 | 8 | 8 | 6 | 9 | 3 | 4 | 7 | 9 | 10
Profd | 1 | 8 | 7 | 1|8 | 2 |4 | 5 |8 | . 7.

Prof5 6 8 7 2 9 1 2 6 8 9
oorrer |2 |8 |5 |5 |6 | 2 | e | 3 | 7 | 10
oo | os L7 Lo |1l e |2 |3 | 2 | 6 | 10
oTQd |2 b5 |4 |2 |3 |1 |1 | 2 | 3 | 2
T4 |5 |2 | 8 | 1|6 ] 1| 2| 7 |5 ] 10

TTQ5 3 10 10 8 5 3 10 10 5 10

MEDIA 3,3 5,8 6,6 2,8 7,2 1,9 41 51 6,4 8,2
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PERCEPCION SOCIAL: ENTREVISTA PARTE III (Imagen del motociclista)

Buena Respon. | . . Respect. | ConServa . . Perseguid | Tolerante | Dialogante
Cotectivo. | ™5 | O | i | O | asmwe | 07N | e | 0OV | O O
imagen (1) ) @ entorno (1) Ca‘?ll;“’s convive (1) | consc. (1) ) ) )
______ agt | o1 | o1 | o o | fo |
______ e N SO N Ut U S Y O OO TR A
| aG | 1o | o | o | N o | 1| 1| o
AG4 1 1 1 1 1 0 1 0 0
B | 1o | o | o | o | o | o | ] o | o
| BTT2 | o | o | 0o | 1| N I 1| 1| O
BTT3 1 1 1 1 0 0 0 0 0 0
_____ Cazal | 1 | 1 | 1 | 1 | 1 | o1 | 1 | 1 | 1 ] 1
| Caza2 | L O T (. 1| LS O 0| 1| 10
Caza3 1 1 1 1 1 0 0 0 0 0
| Ecol | LS SR S L 1o LS A U B L U 1.0 .
______ IS0 S IS SN (R S SRS SO NS S IS SO AU SN SIS SN I SR NN SR SR S
| Eco3 .. LS SR S L 1o LS A U U 1o 0. . |....0___.
Eco4 1 1 1 1 1 1 0 1 0
| Bxewl | LU T o 1| LU T o 1| 1
| Bxeu2 | (N 1| 1| N R e 1| 1|1
| Exewd
Excur4 1 1 1 1 1 1 1 0 0 1
| Motol | 1o | o | o | o | o | o | o | o | o
| Mot2 | 1| oo | o | 0o | o | o | o | 1| 0o | o
| Motod | o | o | o | o | o | o | o | o | o | o
Moto4 1 1 1 1 0 0 0 0
| PForl | . 1| 1| . 1| 1| 1| o
_____ Pror2 \
| PFo3 | (R R R o | 1 | o | 0o | 0o | o
PFor4 1 1 1 1 0 1
o Poll | LU I L I LI T 0| 1| 0| 0
______ PSS I U N N UV T S A T S
Do | L AR B | R R o | O R A
Pol4 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
_____ Poft | o1 | [ foa ol e o o
| ProR2 | LR I T 0o | LI LI I 1| 0| N
_____ Profd | 1 | o1 |1 fo1 {1 oo o1 o1 |0 |1
_____ Profd | 1 | o1 | o1 f o1l o1 oo o1 |11
Prof5 1 1 1 1 1 1 0 0 1
QL | . o 1| o |0 || 0| 0| 0.
_____ £ S U N A U S T N O A O A
T | 1o | o | o | o | o | o | o | o | o
_____ s | 1 | o | o | oo | o | o | o | 1 | o | 1
TTQ5 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
TOTAL (0) 3 8 10 8 11 22 19 18 20 19
TOTAL (1) 35 24 25 26 25 16 16 19 14 12
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PERCEPCION SOCIAL: ENTREVISTA PARTE IV (Impactos del motociclismo)

Colectivo Erosion i Polvo Gases Aceite Ruido Cloll
fauna moto
AG1 8 5 4 4 4 8 8
""" AG2 | w0 | s |7 a2 ] e s
""" AGZ | s | e | 5 | 2 | 2 | s | &
""" AGe | e | s | 7 | 2 e | o | 7
BTT1 6 5 5 4 3 7 6
""" BTT2 | 5 | 8 | 6 | 8 | 10 | 8 | 5
""" BIT3 | 8 | 10 | 10 | 3 | 2 | 10 | 4
Cazal 5 1 1 1 2 5 5
© Caza2 | 7| 3 | 5 | 2 | 2 ] 0 | 6
© Caza3 | I 3| 5 | 5 | 3 | 8 | 8
Ecol 7 8 8 9 3 9 8
""" B2 | 8 | 7 | 7 | 5 | & | 9 | 8
""" Eo3 | 9 | 6 | a4 | a4 | 2 ] 8 | 8
""" Ecod | 4 | 5 | 5 | 4 || e | a
Excurl 10 8 7 9 9 9 9
""" Exaur2 | 8 | 10 | 5 | 6 | 5 | 9 | o
""" Excwd | | | |1 1
""" Excurd | 10 | 8 | 5 | 5 | a4 | 9o | 7
Motol 5 2 1 5 1 6 4
""" Mot2 | 6 | 3 | 9 | 2 | 1 | s | 5
""" Mot3 | 3 | 1 | 1 | 1 | 1 | 1 | &
""" Motd | 8 | 5 | 2 | 3 | 1 | 9o | 8
PForl 10 7 4 4 2 8 8
~ PPor2 | | |11 T
~ PFor3 | 4 | 2 | 7 3 |1 | 7 | 6
~ DPFor4 | ¢ 9 | 5 | 9 [ 5 | 3 | 8 | 8
Poll 8 9 7 7 10 8
""" Po2 | 10 | 9 | 9 | 8 [ 1 | 10 | 9
""" Po3 | 4 | 5 | 6 | 2 | 2 | s | 7
""" pod | 7 | 6 | 7 | 7 | & | 8 | &
Profl 7 4 3 4 8 8
""" Pof2 | 7 | 6 | 2 | 2 | 3 | 5 | 5
""" Prof3 | 10 | 4 | 7 | 8 | 5 | 8 | 7
""" Profd | 8 | 9 | 6 | a4 | 1 | 9o | 7
""" Prof5 | 9 | 8 | a4 | 3 | 3 | 8 | 8
TTQ1 6 6 7 7 0 7 7
""" T2 | 5 | 2 | 5 [ 3 | 1 | 5 | &
""" T3 | 3 | 3 | 6 | 2 | 2 | 5 | 3
""" TTQ4 | 5 | 2 | 2 [ 1 | 1 | 3 | 5
""" s | 1 | 5 | 5 | 2 | 2 | 5 | 5
MEDIA 6,8 5,6 5,5 4,2 31 7,6 6,5
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