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Inscripcid i 1liurament de documentacid als assistents.
Recepcido a 1'Ajuntament.

Presentacid del Congrés a carrec del President de la Societat
Catalana d’Ordenacié del Territori, Miquel Domingo.

TEMA 1. ELS PLANS D'INFRASTRUCTURES.
President: Miquel Domingo.

La vialitat a 1a vertebracid del territori: el Pla de Carrete-
res de Catalunya.
Luis Lago.
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. E1 projecte "xarxa": suport quantitatiu al disseny de 1la
xarxa bdsica de carreteres de Catalunya.
A Corominas. X Rosellé.
. Incideéncia de les previsions del Pla de Carreteres a la
comarca d'Osona.
Mateu Tersol.
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Infrastructures hidrduliques i territori: un planejament difi-
cultos.
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. E] p}anejament de les infrastructures hidrauliques a nivell
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Carles Conill. Angel Simon. Antoni Tomads.
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Ferran Relea, Jordi Agusti.
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rial de Baviera.
Werner Buchner. (x)

Debat.

TEMA 1. ELS PLANS D'INFRASTRUCTURES.
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. %'energia com a factor de reequilibri territorial de Cata-
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Joaquim Corominas. Josep Puig.
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TEMA 3. EL PLA TERRITORIAL DE CATALUNYA,
President: Manuel Ribas.

10.00 h Un possible contingut per al Pla Territorial General de Catalunya.
Josep M Carreras.
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, Un esquema de desenvolupament regional a partir d'un centre
secundari. La regid de Lleida dins del Pla Territorial.
Ignasi Aldomd. Romd Pujadas.

. Bases per a la definicid dels objectius d'equilibri territo-
rial en el Pla Territorial General.
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Tunya: les comarques.
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12.00 h Descans,
12.30 h Sessid de resum i conclusions.

13.30 h Cloenda a cdrrec del President de 1'Institut d'Estudis Catalans,
Dr. Enrijc Casassas.
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LA VIALIDAD EN LA VERTEBRACION DEL TERRITORIO

EL PLAN DE CARRETERAS DE CATALUNYA

0. INTRODUCCION

-Es perfectamente conocida la funcién_que los sistemas de comunicacién
representan en el desarrollo de las actividades de un pais. La inexisten-
cia o escasa oferta de ellos supone un estrangulamiento tanto de la ofer-
ta como de la demanda {(produccién y centros de consumo), lo que en defini
tiva comporta un empobrecimiento y desarticulacidn del territorio. La im-
porténcia que a partir de los afios cincuenta en Espania y especialmente en
Catalunya supuso el crecimiento de la actividad eéonémica Yy por ende del
parque de vehiculos, con Su repercusién en la vida politica, social y eco
némica del pais, llevd a prestar especial atencién a este sistema de trans
porte terrestre y, en particular, a la infraestructura en que se apoya,
es decir, la carretera. Si bien el esfuerzo realizado a partir de la décg
da de los sesenta no fue pequefio, cabe reconocer que los déficits existen
tes entonces no han éido totélmente superados, apareciendo otros nuevos
consecuencia del proceso de desarrollo acelerado de aquellas décadas, lo
que, por otra parte, se produjo en forma concentrada sobre la franja lito
ral del territorio cataldn, ocasionando una gran congestién sobre ella y
problemas de deépoblamiento y depreciacidén del capital infraestructural
existénte en las comarcas del interior. Puede asegurarse, sin temor aequi
vocos, que una parte importante de este proceso de generacidn de proble-
mas puede imputarse a la falta de un planeamiento correcto que hubiera po’
dido preverlos y poner en marcha los mecanismos adecuados para evitarlos

o, al menos, reducir sus efectos negativos.

Cualquier actividad humana requiere para ser consciente unaprevisidn:
Una politca de carreteras para un pais es una actividad de vital importan
cia y como tal ha de estar adecuadamente fundamentada y estructurada. Por
desgracia, esto no ha sido la préactica cotidiana en el nuestro, donde, -
hasta el presente, las actuaciones han ido béasicamente a resolver en for-
ma descoordinada problemas de congestidén o de inaccesibilidad existenteé,
sin plantearse un marco global de actuacidn ni analizar los efectos que

sobre el territorio y el resto de la actividad econémica e¢stas actuaciones



podian- suponer. De hecho puede &ecirse que, Si bien en determnados momen-
tos han existido intentos de planificacién (bien entendido planificacién
sectorial), las actuaciones llevadas a cabo, én raras ocasiones, la han

tenido presente. La pentabilidad inmediata, politica o econémica. de una
actuacién o bien la urgencia planteada por la demanda ha primado siempre
sobre la visién de conjunto a medio o largo plazo. Ello permite explicar

en muchos casos el estado de cosas de la situacidén actual.

Por otro lado, hay que remarcar el hecho de que los Organismos respon
sables de la creacidn, funcionamiento y conservacién de las redes viarias
han considerado a la horade sus decisiones, bidsicamente y de forma casi exclu
g8iva, la funcién de éstas como elemento de soporte de los flujos de trafi
co existentes o previsibles, con olvido manifiesto del resto de efectos y
funciones que caraéterizan a todo elemento viario, entre los que cabe des
tacar como maAs importantes:

4 '

Cristalizador

Generador

Efecto estructurante <

Jerarquizador

Configurador

S

Consecuencia de su inexistencia o caracteristi-

Efecto condicionante .
cas innadecuadas

De la morfologia ff{sica
Efecto alterador De las actividades econdmicas

De la comunicacidn transversal (efecto barrera)

Efecto creador de Legales

servidumbres Ambientales

No entraremos aqui a dar una explicacidn detallada de cada uno de es-
tos efectos, ya que nuestro objetivo es otro y ademds puede encontrarse
en los textos sobre infraestructura del transporte y sobre ordenacién te-

rritorial (1).

(1) Redes Viariasy Ordenacién Territorial. Jordi Prat. ler. Cursc de Orde

nacién del Territorio. E.T.S. de Ingenieros Agrénomos de Lleida. 1981.
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Unicamente sefialar que en cualquier planificacién correcta de unasistema
viario son elementos badsicos a tener en cuenta, aunque es necesario una
valoracién suficientemente detallada del peso -de su incidencia sobre las
variables sociocecondémicas del marco en que se insertan, con el objeto de
no incurrir en éobrevaloréciones que pueden conducir a conclusiones erré-
neas y decisiones contraproducentes. En este sentido, cabe decir que mu-
chas veces se ha supuesto un gran peso como generador de actividad a las
infraestructuras de transporte, cuando resultan necesarias otras cordicio-
nes previas para que esto sea una realidad. Un error de valoracién en es-
te campo puede conducir a la realizacién de actuaciones con resultados,

en algunos casos, de signo contrario al previsto.

La constatacién de la gran laguna existente en materia de planeamien-
to viario y el convencimiento de la absoluta necesidad y urgencia del mis
mo es lo que condujo al Departament de Politica Territorial y Obres Publi
ques de la Generalitat de Catalunya a promover la realizacidén de un Plan
General de Carreteras. Antes de pasar a eiplica; la metodologia y elemen—
tos fundamentales que componen el mencionado Plan, voy a exponer alguhas
consideraciones sobre el modelo territorial cataldn y su evolucién histé-
rica, que definen el marco del estudio que nos ocupa y que explican la in

clusidn de algunos de los objetivos en &l contenidos.

1. CONFIGURACION DEL MODELO TERRITORIAL DE CATALUNYA. GRANDES LINEAS DE
LOCALIZACION

En las lineas que siguen,se incluyen aquellos datos y criterios conte
nidos en el estudio "La localitzacié econdémica a Catalunya" de Antoni ——
Flés, que interesan directamente al tema tratado en esta ponencia y que,
en mi opinién, dan una idea bastante acertada del modelo territorial de

Catalhnya.

Antes de entrar en la descripcidén del mismo, vamos a fijar ciertos -
principios o leyes generales que es necesario tener presentes en el anéli

sis de la dinamica locacional y que son de aplicacidén en nuestro caso:

a) El motor de la localizacién econdmica es generalmente de forma priori-
taria la preexistencia de una cierta actividad econdmica, siendo los

factores geogréaficos, urbanisticos y de infraestructura variables que



- ~inciden en la derivada del crecimiento, pero que, en contadas ocasio-

b)

c)

nes, son ellos mismos generadores, con independencia de aquella. Unica
mente en los casos de una politica voluntarista sobre asentamientos,
que debe ir acompanada de medidas fiscales de ayuda y fuertes“inversig
nes en infraestructura, puedeén darse situaciones de localizaciénleconé
mica con independencia de actividades preexistedtes. Hay que sefialar,
sin embargo, que en general este tipo de actuaciones no suelen ir acom
paﬁadas del éxito previsto. Un ejemplo bastante instructivo es el caso

de los polos de desarrollo que se intentaron llevar a cabo en las déca

das de los sesenta y setenta o la politica de creacidén de poligonos in -

dustriales desarrollados por el INUR, que fracasdé en la mayoria de los

casos y no precisamente por falta de inversidén en infraestructura.

Otro principio a tener en cuenta, de especial-significacién a la hora
de plantearse politicas territoriales y tomar decisiones en el momento
actual, es el hecho de que la posibilidad de cambios locacionales, con
economias estancadas o en regresidn, es puramente tedrico y en todo ca

s0 los cambios que pueden conseguirse son minimos.

En el crecimiento de un nucleo o una comarca deben distinguirse dos -
componentes: El crecimientoc interno que la comarca misma es capaz de
generar y retener, y el crecimiento externo que es capaz de atraer. Es
evidente que la generacidn del crecimiento interno estd ligada directa
mente a las dimensiones de la comarca o ntcleo, asi como a la dinami-
ca, caracter motor y diversificacidn de los sectores econdmicos presen
tes y el marco fisico. En general, puede afirmarse que, a parfir de -
una cierta dimensidén, el crecimiento esti practicamente asegurado, en
tanto que, por debajo de un minime, tanto las comarcas como los ni——
cleos tienen dificultades para mantener inclusive la propia poblacidn.
Por lo que respecta a la capacidad para atraer crecimiento externo, -
cuentan los factores anteriorés, esto es, dimensidn, estructura econd-—
mica y marco fisico, y ademas el factor de la distancia respecto a co—
marcas o nucleos mas grandes y dindmicos, medida en términos de tiempo/

coste.

Segun A. Flés, el andlisis de la situacidn actual de Catalunya y su

evolucién histdérica conduce a la conclusidn de que los principales facto-

res que han configurado el actual modelo territorial y su evolucién desa-




rrollada desde el comienzo de la industrializacién hasta nuestros dias -
han sido los siguientes:
—-El crecimiento econdmico basado en el desarrollo de la industria trans-

formadora, en espec1al el sector textil y el metalurglco.

-Los rios como elemento bésico de apoyo de la actividad industrial, en es

pecial en las primeras etapas.

—La polarizacién de una gran actividad alrededor de Barcelona y su puer-~

to.

-Las vias de comunicacién rdpida (carreteras de altas caracteristicas y
autopistas), que estidn modificando las pautas de localizacidén en los Gl-

timos tiempos.

Centrandonos en el tema objeto de nuestro estudio, vamos a tratar de
aclarar como estas tltimas, esto es las carreteras y autopistas, han in—

fluido en el modelo territorial.

Puede_afirmarse que, en las primeras etapas del desafrolloindustrial,
las carreteras apenas si influyeron como generadoras de actividad e im-~
pulsoras de localizacidén, pues es posible detectar centros de actividad
(Bergued, Bages, Ripollés) en zonas poco y mal comunicadas, alejadas de
los ejes viarios bdsicos existentes en el pais, los cuales se limitaban,
de hecho, en la época alas carreteras de Barcelona a Madrid por Lleida,
Barcelona a Valencia por Tarragona y Barcelona a La Jonguera por Matard.
Hay que sefialar, sin embargo, que en esta época el ferrocarril tuvd un pa
pel importante como infraestructura de acompafiamiento e incluso generado-
ra, ya que se puede observar que las colonias industriales ubicadas en -
las margenes de los rios, tales como el Ter, Llobregat, Cardener, Franco-
1li, quedaban servidas por la existencia de iineas ferroviarias. La mayof
parte de estas lineas ferroviarias y las vias de comunicacidn confluian
en la llanura del Barcelonés, con lo que contribuyéron a potenciar el de-
sarrollo de Barcelona, que ya era una ciudad grande y en cierta forma di-

versificada a finales dd4 siglo XVIII,

Este modelo territorial, con una aglomeracidén de gran peso centrada

en Barcelona y una serie de centros industriales distribuidos a lo largo



de los principales rfios del pais, se ha desarrollado y consolidado hasta
aproxiﬁadamente la década de los cincuenta del presente siglo, donde co-
mienza un desarrollo acelerado, que ha conducido a la situacién actual.

En esta Ultima época, pueden distinguirse, como minimo, tres etapas dife

rentes, en cuanto se refiere a pautas de localizacidn:

-La primera etapa, gque llega hasta 1960, puede definirse como una etapa
de consolidacién del marco inicial y continuidad de las pautas anterio-

res.

-La segunda que se desarrolla en los afios sesenta y mediados de los se—
tenta hasta el comienzo de la crisis econdmica. En ella se produce un

cambio importante en la dindmica de la primera etapa.

-La tercera etapa, gue se desarrolla desde el comienzo de la crisis hasta
la actualidad, puede definirse como de continuidad de las paufas de la
inmediata anterior, pero con una inflexién en los ritmos y la dinémica

de muchas comarcas.

Los hechos mas destacables que se pueden detectar en cada una de es-

tas etapas respecto al fendmeno de localizacidn son los siguientes:

‘Etapa hasta 19860

Desde 1950 a 1960 se produce un trasvase de la poblacidén agricola al
sector industrial acompafiado del comienzo de un flujo inmigratorio -
(540,000 inmigrantes entre 1950 y 1960) que se sitda también bisicamente

en la industria.

Las pautas de localizacidn son las tradicionales desde el comienzo de
la industrializacién, si bien con caracter acentuado. El Barcelonés pre-
senta un incremento especialmente fuerte, 393.948 habitantes, equivalentes
al 57,8% del total catalédn. Las comarcas limitrofes cén implatacién indus
trial también presentan incrementos importantes, tales como el Vallés Oc-
cidental (100.1S! habitantes, equivalentes al 57,48% de su poblacién ante
rior y al 14,7% del crecimiento total catalédn en el periodo) y el Baix -
Llobregat (58.736 habitantes, equivalentes al 60,78% de su poblacidén ante
rior y al 8,6% del crecimiento totai catalan en el periodo considerado).

A su vez, también los ndcleos industriales alejados de Barcelona y de las



7.

principales vias-de comunicacién mantienen un crecimiento sostenido en es
ta etapa. Sﬁrvan de ejemplo las comarcas del Bages (24.870 habitantes, -
equivalentes al 24,18 sobre su poblacién anterior), el Berguedd (6.020 ha
. bitantes, equivalentes al 14,35%) y el Ripollés (1.767 habitantes, equiva
lentes al-S,AO%). Paralelamente, una docena de comarcas rurales e intefig
res pierden poblacién. Esta tendencia regresiva.-ya'iniciada a partif de

la década de los afios treinta en algunas comarcas tales como el Priorat,

la Conca de Barberé y el Pallars Sobira, se mantendria en todas ellas, sal

vo alguna excepcidén (Alt Camp y Baix Ebre), hasta hoy.

En definitiva, en este periodo se refuerzan las comarcas y nicleos de
poblacidén ya industrializados, conlas aportaciones de la inmigracidn exte

rior y la procedente de las comarcas rurales, sin que las comunicaciones

viarias afecten en forma sensible al proceso,

Etapa de 1960 a la crisis (1975)

En este periodo se produce un crecimiento demogréfico muy fuerte. En
concreto, entre 1960 y 1975, la poblacién de Catalunya aumenta en -
1.739.522 habitantes. El sector industrial sigue absorbiendo estos incre-
mentos de poblacidn y-los correspondientes a la Aisminucién en el sector
agricola que continia su tendencia anterior. El sector terciario aumenta
algo su participacién en el conjunto de la economia catalana, pero sin pa

sar del 35% de ésta.

En esta etapa se produce, sin embargo, un cambio de comportamiento en
las tendencias locacionales que, en parte, puede ser imputado a las actua
ciones realizadas en las vias de comunicacidén. En efecto, durante esta -
etapa se lleva a cabo una gran inversidn en el sector de carreteras a tra
vés de los programas REDIA, PANE, PLAN DE ACCESQS A LA COSTA BRAVA y RE-~
DES ARTERIALES, concretadas, especialmente estas dltimas, en la mejora de
los accesos a los nicleos de Barcelona y Tarragona. Dado que territorial-
mente todas las actuaciones anteriores se ubican a 1o largo de la franja
costera y en los corredores de penetracidén hacia Lleida a través de la -
" N-II, en la que se elimina el mayor obstdculo existente con la construc-
¢idén del tunel de los Brucs y el acondicionamiento de todo el itinerario,
incluidas las travesias de poblaciones y, por otro lado, se construye la

autopista del Ebro que, comenzando a partir del Pened2s, se dirige hacia




--Lleida y- Zaragoza, todo ello da lugar a unos incrementos de poblacién muy
acusados en las comarcas y nidcleos industrializados cercanos o directamen
te servidos pér dichas vias, en tanto que aquellos otros alejados de ellas,
tales como el Berguedd y el Ripollés, comienzan a presentar pérdidas de
poblacién. Las mayores cotas de crecimiento se presentan en aquellas co-

. marcas y nucleos directamente servidos por las autopistas y las vias in-
cluidas en el programa REDIA, lo que viene a confirmar el impacto de di-
chas infraestructuras como elementos vertebradores del territorio. Claro
ejemplo de lo indicado en el pérrafo anterior son el crecimiento del Bar-
celongs (620.501 habitantes, equivalentes al 33,72% sobre su poblacidén an
terior y al 35,67% del crecimiento total cataldn en el periodo), el creci
miento de sus comarcas limitrofes, Baix Llobregat, Vallés Occidental, Va-
llés Oriental y Maresme (795,767 habitantes, equivalentes al 124,40% so-
bre su pobiacién anterior y al 45,74% del crecimiento total catalén en el
periodo). El gran salto que se produce en el crecimiento de estas comar-
cas en comparacidén con el periodo anteriog, en el que habfan absorbido sé
lamente el 29% del crecimiento total, puede exp}icarse por la saturacién
existente en el Barcelonés, que induce a que el crecimiento se desborde
hacia su entorno inmediato: fenémeno, a su vez, facilitado por la poten-
ciacién y mejora de los accesos a la ciudad, mediante las actuaciones lle
vadas a cabo en las vias de la Red Arterial Metropolitana (Autopistas Bar
celona-Matard, Barcelona-Terrassa y Barcelona-Granollers, ampliacidn de
la carretera N-II en sus salidas hacia Lleida y Girona, conversidén en en-
laces de las intersecciones de Esplugues, Molins de Rei, etc.). Siguen en
magnitud de crecimiento, tras estas comarcas vecinas al Barcelonés, las
del Tarragonés (67.875 habitantes,-equivalentes al 103,64% de lapoblacidn
anterior), Baix Camp (43.273 habitantes, equivalentes al 67,96%), Segria
(40.137 habitantes,.equivalentes al 32,77%), Gironés (33.112 habitanteé,
equivalentes al 35,48%) y la Selva (21.554 habitantes, equivalentes al -
39,53%), todas ellas directamente situadas alrededor de las autopistas.’
A su vez, las comarcas del Anoia (23.959 habitantes, equivalentes al -
48,99%), Garraf (22.846 habitantes, equivalentes al54,94%) y Baix Emporda
(18.200 habitantes, equivalentes al 30,90%), directamente afectadas por
el programa REDIA y por el PLAN DE ACCESOS A LA COSTA BRAVA, presentan -
las altas cotas de crecimiento indicadas. Por el contrario y como se indi
ca anteriormente, comarcas industrializadas como el Bergueda (-4.748 habi

tantes, equivalentes al -9,90%) y el Ripollés (-1.251 habitantes, equiva—



lenggsna;_f§,62%), pero alejadas de las vias acondicionadas, pasan en es-
te periodo a ser regresivas. El resto de las comarcas, de caracter eminen
temente agricola, que ya en el periodo anterior presentaban crecimientos
negativos, contingan con la misma tendencia, con excepcién del Alt Camp y
Baix Ebre, ambas servidas por las nuevas autopistas y que en este periocdo
invierten sultendencia pasando a tener crecimientos positivos, aunque mo-
destos. Conviene sefialar aqui que no todas las comarcas servidas por auto
pista o buenas carreteras han experimentado crecimiento, 1o que viene a
confirmar lo anteriormente indicado sobre el hecho de que, si bien la in-
fraestructura es condicidn cuasi necesaria, no siempre es condicién sufi-
ciente. Ejemplos ilustrativos de ello son las comarcas de la Conca de Bar
bera (-1.848 habitantes, equivalentes al -9,17%) y les Garrigues (-~3.294
Babitantes, equivalentes al -12,37% . Quiero puntualizar, por ltimo, que,
si bien el tiempo transcurrido desde la puesta en servicio de las autopis
tas podria considerarse corto para analizar sus efectos, é&stos realmente
empiezan a producirse con anterioridad a dicha fecha, pudiendo considerar
se con bastante fiabilidad que aquellos comienzan a funcionar en el momen
to en que se toman las decisiones para la construccidn de la via e inclu-
sive, en ciertos casos, ello se produce con anterioridad, aproximadamen-

te, en el momento de su concepciédn y planeamiento.

De la crisis (1975) al momento actual”

—_——

El andlisis de esta éooca lo restringimos al quinquenio 1975-1981. El
fendmeno basico que caracteriza esfe periodo es la aparicién de la cri-~
sis econdémica, como consecuencia de la cual se producen una serie de trans
formaciones cualitativas en un marco de crecimiento desacelerado que lle-
ga incluso a ser negativo. Se produce un estancamiento del crecimiento de
mografico y de la inmigracién, llegédndose a una tasa del 1%, que corres-
ponde a la del crecimiento vegetativo actual. Con respecto a laocupacidn,
se produce una regresidén del secundario y un crecimiento del terciario.
La agricultura continda su tendencia negativa de pérdida de activos, si
bien a un ritmo muy moderado, como consecuencia, por un lado, de su nivel
inicial ya muy bajo (su peso en la economia en el afio 1975 es del 6,5%)
¥, por otro, la falta de expectativas en los sectores alternativos. Todo
ello se refleja en el modelc territorial con una gran lentitud y modera-

cién en los cambios. Sdlamente cinco comarcas crecen por encima del 10%:
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El Baix-Llobregat, el Vallés Oriental, el Tarragonés, el Baix Camp y la
Vall d'Aran.lA su vez, ﬁnicamenté comarcas situadas alrededor de los ejes
de las autopistas mantienen crecimientosg similares a los del quinquenio
anterior (Gironés, la Selva, Baix Emporda, Tarragonés, Baix Camp), en tan
to que las situadas alrededor de Barcelona siguen creciendo, aunque con
tasas equivalentes a la mitad de dicho quinquenio, quedando estancadas o
en regresién el resto de las comarcas. Todo ello confirma las tendencias
del modelo establecido en la etapa anterior, el cual fija el crecimiento
en log alrededores de Barcelona y en las ciudades vinculadas a ésta y en-
tre si por autopistas o ca}reteras tipo REDIA, pero con ritmos evolutivos

muy moderados.

En las tablas y planos que se adjuntan, se incluyen los datos que han

servido para el desarrollo de las anteriores consideraciones,

2. EL PLAN DE CARRETERAS Y EL FUTURO PLAN TERRITORIAL bE CATALUNYA

El modelo territorial o quizd, denominidndolo con mayor propiedad, mo-
delo locacional, conduce, extrapolando sus tendencias en el futuro, a un
modelo centrado de forma macrocefdlica en Barcelona y sus comarcas limi-
trofes, y desarrollado, a su vez, en forma de brazos que parten de ella a
lo largo de los ejes dé las autopistas y las carreteras de primer orden.
Este tipo de modeio territorial, que en si mismo no tiene por qué conside
rarse negativo, genera, sin embargo, dos tipos generales de problemas, a

saber:

—Costes de congestién, debido a una excesiva concentracién en el &area bar

celonesa y alrededores.

-Despoblamiento de las comarcas interiores, que implica déficit de servi-

cios y equipamientos, y elevado coste para dotarlas de ellos.

los cuales conducen a considerar posibles alternativas que pudieran resol

verlos O atenuar sus efectos.

Un intento de incidir desde el plano institucional sobre esta proble-
madtica, con el objeto de analizar y preparar las solucionel mds adecuadas
a los anteriores problemas enunciados y a todos aquellos que se derivan

de la ocupacidén y explotacidén del territorio, han inducido al Departament



11.

de Politica Territorial i Obres Pibliques de la Generalitat a la redac-
ciéﬁ-y aprobacién de la Ley 23/1983 de Politica Territorial. Con anterio-
ridad a la rédaccién y aprobacidén de esta Ley y debido a la urgencia que
imponfa laisitqacién en materia viaria, se promovid la realizacién del - -
Plan de Carreteras, instrumento indispensable para fijar criterios y orde
nar en forma adecuada el gran volumen de inversiones que en breve plazo
debian comenzar a realizarse. Tengase en cuenta al respecto que, si bien
la crisis durante los Gltimos aflos estd dejando sentir sus efectos de for
ma muy acusada, lo que supone una gran recesién de la actividad econdmica
y, como reflejo de ello, un estancamiento del trafico viario, la inactivi
dad en materia de nuevas construcciones, asi como también en el capitulo
de conservacidén que ha afectado a la red viaria, desde aproximadamente el
afio 1974, ha dado como resultado una degradacién en el estado de los pavi
mentos y un estancamiento en el volumen de la oferta viaria, que hacia in
dispensable un plan de actuaciones sobre ella lo mas répida e intensamen-

te posible.

Ahora bien, si, como se seflala en el pérrafo\anterior, el Plan de Ca-—
rreteras se inicid con anterioridad a la redaccién de la Ley de Politica
Territorial, ello ocurrid con posterioridad a la aprobacidn, por parte -
del Parlament de Catalunya en Marzo de 1981, de las "Directrius i Esquema
del Pla Territorial de Catalunya', documento en el cual se contenia el -
germen de la futura Ley Territorial Y en el que ya se definian algunos ob
Jetivos generales respecto a las redes viarias del territorio cataldn. Co
mo inciso, les diré que el que les habla fue responsable (o quizds culpa-
ble, el tiempo lo dird) de la redaccién de criterios y objetivos sobre re
des viarias e infraestructuras del transporte del mencionado Documentod y,
posteriormente también, ge me puede acusar de la paternidad de alguna que
otra de las pdginas que forman el Plan de Carreteras de Catalunya. Todo
lo ‘expuesto en los parrafos anteriores explica, en cierto modo, las cone—
xiones posibles entre el Plan de Carreteras y el futuro Plan Territorial

de Catalunya.

Abundando en el tema de la imbricacidn entre ambos Planes, la lectura
de la Ley de Politica Territorial nos indica que los objetivos de ésta,
fijados en el predmbulo y qQue deberédn ser asumidos por el Plan Territo-

rial, se resumen en los tres siguientes conceptos:



12.

a) Fomentar una distribucidén equilibrada del crecimiento, a fin de alcan-

zar unos niveles de renta adecuados en todo é&l.

b) Promover un crecimiento ordenado desde el punto de vista de las implan
taciones sobre el territorio, para favorecer una mayor eficacia de las

actividades econémicas y una mejor calidad de vida.

¢) Favorecer el crecimiento econdmico de Catalunya y luchar contra el pa-

ro.

Estos tres objetivos se concretan en la Ley en los articules 3 y 6,
en los que se clasifican las zonas de Catalunya en tres categorias: Depri
midas, de desarrollo y congestionadas, para las cuales se fijan politicas

de potenciacién, regulacién y contencidn respectivamente.

A su vez, entre las determinaciones que, segin la Lay, deberid conte-
ner el Pla Territorial, para poder cumplir los objetivos que en ella se

fijan y las cuales se incluyen en el articulo S, destacan las siguientes:

a) La definicidn de las zonas del territorio con caracteristicas homogé—

neas por razdén del potencial de desarrollo y de la situacidén socioeco-

némica.

b) La indicacién de los nlicleos de pdblacidn que, por sus caracteristicas,

habran de ejercer una funcidn impulsora y reequilibradora.

c) La previsidn del emplazamiento de grandes infraestructuras, especial-
mente de comunicacidén, de saneamiento, energéticas y de equipamientos

de interés general.

En el capitulo IV de la Ley, se definen, a su vez, el contenido y tra

mitacién gque deberdn tener los planes territoriales sectoriales,

Pues bien, no es gratuito remarcar gue tanto los objetivos como las
determinaciones fijadas por la Ley y que se enumeran anteriormente, hansi
do previstas en el Plan de Carreteras, 1o que, de hecho, supone que este
Documento es por su forma y contenido un Plan Sectorial Territorial, acor
de con lo definido en la Ley de Politica Territorial. Como tal, deberd -

ser un elemento del futuro Plan Territorial de Catalunya. Cabe la posibi
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-lidad de que, en la concrecidén definitiva de éste, resulten modificadas

algunas de las premisas de las que parte el Plan de Carreteras, aunque yo
me aventuro a asegurar que, si tal ocurre, dichas modificaciones no seran
especialmente sustanciales y, por tanto, facilmente corregibles sus impli

caciones sobre las propuestas del presente Plan.

3. ANTECEDENTES DEL PLAN DE CARRETERAS. LA EVOLUCION DE LAS REDES VIARIAS

El actual Plan de Carreteras es consecuencia de todo un proceso histd
rico anterior, tanto del estudio y anélisis del territorio y las redes -
viarias como de las actuaciones concretas sobre ambos. Antes de entrar en
la explicacidn del desarrollo y metodologia del Plan, que seri el conteni
do de los siguientes paragrafos, vamos a hacer una somera descripcidén del
proceso de produccién de la red viaria que indique las lineas generales
del mismo, al objeto de obtener una explicacién sobre las tendencias posi
bles de la situacién actual. Este proceso de produccién ha venido impulsa
do y regulado a lo largo del tiempo por una serie de planes, cuya rela-

cidn cronolégica se incluye en las dos pdginas siguientes.

SERYT S Ly |



1761

1805

1815

1816

1848

1860

1864

1877

1878

1914

1920

1926

1930

PLANES DE CARRETERAS

AMBITO ESTATAL

"Proyecto Econdmico'" de Fernando Ward

Plan de la Direccidn General de Correos y Caminos

Primer Plan General de Carreteras
Segundo Plan General de Carreteras

Tercer Plan General de Carreteras

Cuarto Plan General de Carreteras

Circuito Naciconal de Firmes Especiales

CATALUNYA o

Pla General de Camins de l'Intendent de Catalunya

Proposta de la Junta de Comerg. 1Bl6

Pla de la Junta de Carreteres de Catalunya

Planes Provinciales de las Diputaciones

Pla General de Vies de Comunicacidé de la Mancomu-—
nitat :

Plan General de Caminos Vecinales y su Ordenacidn,
de la Diputacidén de Barcelona

La



ANO
1935

1941

1950

1961

1967/
1971

1967

1971

1874

AMBITC ESTATAL

Quinte Plan General de Carreteras

Plan de Modernizacidn de la Red de Carreteras
Espafiola

Sexto Plan General de Carreteras

Programa de la Red de Itinerarios Asfélticos
(REDIA) '

Programa Nacional de Autopistas Espaficlas
(PANE)

CATALUNYA

Pla de Camins de la Generalita;

Plan de Accescos a la Costa Brava

Plan de la Red Arterial Metropolitana de Barce-
lona

Otros planeamientos, cuyos estudios se llevaron a cabo en la década de los afios setenta, pero que no llegaron a

aprcbarse, son:

Plan de accesos al Pirinec, Plan de Cercanias de Barcelona, Eje Transversal de Catalunya y Eje Pi- .

renaico, asi como el planeamiento de las Redes Arteriales de nlcleos urbanos, tales como Tarragona-Reus-Salou, Sa
badell, Terrassa y Manresa, Girona y otros.

ST
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£s.sabido que el origen histérico de las actuales redes viarias comien
za a partir de los primeros afios del siglo XVIII, ya que, después de la cai
da del Imperio Romano, las calzadas construidas duranhte aquella época fue-
ron degradéndose, sin construirse nuevos caminos, durante mds de once si-
glos, hasta que en la época de los Reyes Catdlicos se intenté de nuevo im-
pulsar la construccidén y reparacién de los mismos, para lo que promulgaron
lé praémética de 1497 sobre ''Los caminos y los puentes' en la que se orde-
naba a los alcades y ayuntamientos tanto la construccidn como la‘conserva—
cidén de los mismos en sus respectivos términos. Desgraciadamente, este ce-
lo desplegado por los Reyes Catdlicos, a fin de impulsar la construccidén y
reparacién de caminos, no tuvo los resultados apetecidos, ya que durante
el reinado de los Austrias se eclipsdé totalmente, con lo que, al inicio -
del siglo kVIII, el estado de los caminos era deplorable en toda la Penin-

sula.

Con la llegada de los Borbones a Espafia, se inicid una nueva etapa, -
instauradndose una sociedad basada en un centralismo politico, administrati
vo y econdmico a semejanza del modelo francés. Las reformas del centralis-
mo modificaron la estructura del territorio favoreciendo la integracidén y
el desarrollo @e las zonas periféricas, frente a una Castilla que permane-
cid estancada. Es precisamente a partir de esta época y como consecuencia
del nuevo régimen, cuando comienza a configurarse el actual modelo territo
rial espariol, con un foco central, la capital del reino, centro de las de-
cisiones politicas y administrativas, y una periferia, en la que empezd a
concentrarse la poblacidén y la actividad, unida al centro mediante una red
de caminos radiales, que puede decirse han sido los Unicos con caracteris-—
ticas aceptables para las necesidades del transporte de cada época hasta

la mitad del presente siglo.

Esta configuracién radial, que se ha man tenido hasta la actualidad, su
puso la ruptura de la malla N-S y E-0, caracteristica en cierto modo de la

red de calzadas romanas y de los periodos posteriores hasta el siglo XVIII.

El primer paso dado para el desarrollo de las redes modernas puede im-—
putarse a Felipe V, con su Ordenanza de 1718, en la que se definian las ca
rreras de postas, que se configuraron, como se dice anteriormente, con una
estructura radial, con excepcién de lg Carrera Mediterrédnea y la Ruta de

la Plata. Las primeras realizaciones, sin embargo, no comenzaron hasta el

M SO T, P 7 R
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afio 1749, bajo el reinado de Fernando VI, en que se inician las carreteras’
de Reinosa a Santander y el paso del Puerto de Guadarrama, finalizados en
1753 y 1750 respeétivamente y que pueden considerarse las primeras carrete
ras propiamente dichas de la Esparia moderna. Pefo, en realidad, el punto
de partida definitivo hay que situarlo en el afio 1761, ya en tiempos de -
Carlos III, con el "Proyecto Econémico' de Fernando Ward, en el cual se im
putaba el atraso de la agricultura, las fébricas y el comercio a la falta
de comunicaciones interprovinciales y a las de éstas con los puertos. Para
paliar este atr;so, gse proponia una red y se definia su financiacién y ob-
jetivos en la forma gque puede leerse en el siguiente parrafo del mencioné—

do "Proyecto Econdmico':

"Necesita'Espaﬁa de seis caminos grandes, desde Madrid a La Corufia, a
Badajoz, a Cadiz, a Alicante y a la raya de Francia, asf{ por la parte de
Bayona como por Perpifidn, y éstos se deben sacar al mismo tiempo para va-
rios puertos de mar y otras ciudades principales: uno de de La Coruna para
Santander, que es el mds esencial y urgente en el dia, otro para Zamora -
hasta Ciudad Rodrigo; del de Cadiz, otro para Granada y asi de todos los
demas. Después se necesitan diferentes caminos de travesia de unas ciuda-
des a otras y haciendo el rey el primer costo, como corresponde, e€s muy -
justo que en lo sucesivo mantengan estos caminos los pueblos mismos que -
disfrutarén el beneficio de esta providencia, cada uno en su distrito y ju
risdicciédn; ﬁero la primera atencién se ha de aplicar a que todos los cami
nos y ramales vayan en linea recta a costa de cualesquiera dificultades,
pues cada legua que se ahorre de caminos es un teéoro que vale para las -
conducciones muchos milloes en el transcurso del tiempo y facilita mas y

mds el comercio, el giro, la comodidad, las artes y el trato de las gentes'.

En resumen, configuracién radial, ejecucidén de las obras por parte de
l1a Administracidn Piblica, mantenimiento por parte de los usuarios y traza

dos de longitud minima son las caracteristicas principales gue se fijan.

La realizacidén del Plan fue lenta hasta el aﬁo-1778, en el que, siendo
ministro Floridablanca, se dié un gran impulso a la construcciédn, liegando
se a finales de siglo con una red de aproximadamente 2.000 kildémetros, . --—
abriéndose, entre 1800 y 1808, otros 2.045 kildémetros, con lo que quedd ca

81 acabada la red de seis carreteras radiales y el camino de Valencia a -
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Barcelona, entre las que se encontraban los tramos correspondientes a Cata
lunya. A ellos hay que afiadir otros 6.000 kilémetros aproximadamente de ca
minos,. también de'rueda. Esirelevante el hecho de que, al finalizar esfa

primera etapa, la Gnica carretera no radial realizada fuera el camino de

Valencia a Barcelona, a pesar de que en el Proyecto de Fernando Ward se se
fialaba el camino de La Corufia para Santander como "el mas esencial y urgen-
te en el df{a". El tiempo, de todas formas, ha venido a demostrar la impor-—
tancia del corredor mediterréaneo, el delmayor dindmica de la Peninsula en

la actualidad.

Este Plan, configurado en forma radial respecto a Madrid, implantd en
Catalunya, a su vez, una estructura que resultaba radial respecto a Barce-
lona, al confluir en las inmediaciones de ésta, en el recientemente desapa
recido puente de Molins de Rei, los tres caminos de Aragdn, de Francia y

de Valencia.

A partir del afio 1808, debido a la guerra de la Independencia y poste-
riormente durante el reinadoc de Fernando VII, se produce un estancamiento
total en la construccidn de nuevos caminos y claro deterioro de los exis-
tentes. Aparecen en Catalunya, en esta primera época del siglo, dos pro-
puestas para la realizacidén de una red Qe caminos (Pla General de Camins
de l'Intendent de Catalunya Blas de Aranza, 1805 y la Proposta de Camins
de la Junta de Comerg, 1816). Ninguna de ellas llegd a realizarse, sibien,
es importante sefialar que ya en ambas figuraba la creacidn de un "eje ~-
transversal', con caracteristicas equiparables a las carreteras radiales
existentes. El siguiente paso se dié ya durante el reinado de Isabel II,
con el Pla de la Junta de Carreteres de Catalunya (1848), el cual, basado
en el objetivo militar de dotar al territorio de una red de comunicaciones
que permitiera batir a las guerrillas carlistas, proponia la construccidn
de una malla que cubria précticgmente todo gl territorio del Principado,
vertebréndolo de una manera casi uniforme. Aparecen en él, claramente sena
lados, dos ejes transversales y una serie de vias de penetracidén desde la
costa hacia las comarcas del interior. El Plan se comenzé a realizar inme-
diatamente después de su aprobacidn, pero, a pesar del esfuerzo realizado,
cuando en el afio 1857 se aprobé la Ley de Obras Piblicas (Ley Moyano) -va-
ciando practicamente de atribu;iones a la Junta de Carreteras de Catalunya-
s61o una pequefia parte del mismo habia sido llevada a cabo: Carreteras de

Barcelona a Granollers-Vic y Manlleu; de Barcelona a Sabadell y Terrassa;

a4 1
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de Girona a Besald; de Girona a La Bisbal, Palafrugell y Palamés, e inicia
do tramos de alguhas otras mas (veése plano: situacidén de la red viaria en
1850). Como puede déducirse de la observacidén del plano, si bien el Plan
de 1848 proponia una red equilibrada sobre el territorio, 1o realizado has
ta el momento de su derogacidn daba como resultado una red radial desde -
Barcelona. En aplicacidén de lo prescrito en la Ley Moyano, se formuld, por
parte de la Administracién Central, el primer Plan General de Carreteras,
de 1880, de corta duracidén, ya que en 1864 se formuld un segundo Plan, con
el que se corregian las propuestas del anterior, "introduciendo nuevas ca-
rreteras para atravesar comarcas no suficientemente atendidas, y suprimien
do las carreteras que habian sido, o lo iban a ser, reemplazadas con venta
Ja por los caminos de hierro, llevando a éstos los productos que necesita-
ban para ser explotados con ventaja'. Tanto en estos Planes como en el que
se formuldé en 1877, las vias incluidas en ellos, correspondientes a Cata-
lunya, potenciaban el caracter radiocéntrico de Barcelona, al confluir so-
bre esta poblacién las vias de primer y segundo orden, en tanto que se pro
ponian como de tercer orden, tanto las vias transversales del interior, co
mo las vias de penetracidn mar-montafia. Hay que sefialar que en ninguno de
estos Planes figuraba una via o conjunto de tramos que pudiesen configurar
un eje transversal, estructurador del territorio interior de Catalunya. £l
Plan de 1877 fue derogado en 1911, formuladndose, a su vez, uho nuevo, el
cuarto Plan General, en1914, que estuvo en vigencia hasta el final de la

guerra civil,

En el plano de las realizaciones, el esfuerzo fue ininterrumpido desde
mediados del siglo pasado hasta el comienzo de la guerra civil, paséndose
de una red de longitud de 5.000 kilémetros, aproximadamente, en 1840, a -~
una de 102.000 kildmetros en el ano 1931, al advenimiento de la Repiblica.
En este momento la red viaria de Catalunya estaba formada por un total de
aproximadamente 9.000 kildmetros, de los cuales 2.700 se inclufan en la ca
tegoria de las carreteras generales, 3.700 en las comarcales y 2.600 en -
las locales. La configuracidén de esta red eraifiel reflejo del planeamien-
to anteriormente descrito, hecho que se consolidd en gran manera como con-
secuencia de las actuaciones del Circuito de Firmes Especiales. Mediante
este programa se abordd por primera vez en Espafia la conversién de la red
principal de carreteras en viés con caracteristicas adecuadas a las exigen

cias de los nuevos vehiculos a motor que entonces ya empezaban a circular
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" por éllds én cantidad apreciable, Con el Circuito de Firmes Especiales, se
iniéia lo que podriamos denominar la "época contemporanea" del transporte
por carretera en Espafia, convirtiendo a las carreteras en él incluidas en
vias que-podian considerarse entre las mejores existentes en aquel momento
en Europa., Si bien el programa, que incluia 7.086 kilémetros de carretera,
no llegé a realizarse en su totalidad, entre los tramos que fueron termina
dos completamente Se encontraban las carreteras de Catalunya incluidas en
el mismo. Dado que éstas eran las carreteras Madrid-Barcelona-La Jonquera
y Valencia-Barcelona, ello supuso, ademas de los beneficios propios de la
mejora de las vias, una nueva escalada en el papel centralizador de Barce-

lona y su entorno.

Aparece en esta época y como consecuencia de las competencias que el
Estatut otorgaba a la Generalitat, un nuevo intento de planificacién del
ambito cataldn, gue se plasmari en el afio 1935 en el Pla d'Obres Pidbliques,
el cual abarca, por primera vez, todos los aspectos de éstas, desde las co
municaciones a las obras hidréulicas y eléctricas. Capitulo del mismo es
el Pla de Camins, en el que se fijan unos objetivos de dotacidén viaria --
equilibrada para todo el territorio, ello en base a unos criterios objeti-
vos y elaborado mediante una metodologia que, como minimo, cabe calificar
de innovadora para la época de su realizacidén. Se proponia en él una red
de carreteras, con cardcter de malla, que permitia una vertebracién arméni
ca del territorio y una ruptura del caricter eminentemente radiocéntrico

de Barcelona, en la red existente.

Desgraciadamente, la contienda civil no permitié el desarrollo del an-—
terior Plan, lo gue imbosibilita una valoracidén de cuales hubieran sido -~
sus resultados. La guerra y sus consecuencias, a las que vinieron a sumar-
se las correspondientes a la conflagracidén mundial, volvieron a abrir en
este pais un paréntesis de inactividad y retroceso. En plena contienda se
inicié un nuevo Plan General de Obras Pdiblicas (Plan Pefla 1939), uno de cu
yos capitulos , el Plan General de Carreteras, quinto en la cronologia es-~
tatal, se aprobaba en el afic 1941. Tanto sus criterios como metodologia,
aplicada al ambito estatal, fueron muy similares a los utilizados en el =
Pla de Camins de la Generalitat de B35, ya que, no en vano, el autor mate-
rial del trabajo fue la misma persona en ambos casos, el Ingeniero Victo-
riano Mufioz Oms. Poco puede decirse respecto a este Plan, pues, dadas las

circunstancias, poco o nada pudo ponerse en practica,
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~~ En el comienzo de la década de los afios cincuenté, cuando ya empezaban
a supérafse en cierta medida las consecuencias de la guerra y la autarquia,
y con el objeto de hacer frente al previsible crecimiento de la demanda de
trafico de automéviles, con las exigencias dé velocidades cada vez mayores,
se redactd el Plan de Modernizacién de Carreteras. El Plan, aunque pensado
para su aplicacién a toda la red estatal, se limité en la_primera etapa,
1951-1955, prorrogada con posterioridad hasta 1960, exclusivamente a los
itinerarios de mayor trafico, dejando para etapas posferiores, que el Plan
no alcanzd, los acondicionamientos de otros itinerarios. Vuelve a repetir-
se en este caso la historia ciclica de las infraestructuras espafiolas, ya
que, de hecho, la modernizacién volvié a afectar de 6uevo a aquellas vias
que mejores caracteristicas tenian, pues la mayoria de los itinerarios so-
bre los que se actud coincidian con los del programa del Circuito de Fir-
mes Especiales, todos ellos incluidos en este Plan, el cual dié como resul

tado dos efectos fundamentales:

—Atraccidén de mas flujos de trafico hacia los itinerarios mejorados.

-Potenciacidén de los centros de actividad ya existentes y creacidn de otros
nuevos a lo largo de dichos itinerarios, como consecuencia del efecto in-

ducido de localizacidn por la mejora de accesibilidad.

De esta forma, a nivel estatal, la red modernizada, que fue basicamen-—
te la radial, se convirtié en un elemento impulsor del proceso de polariza
cién de los centros mas desarrollados (Madrid, Pais Vasco, Catalunya, Astu
rias) ¥y en el ambito catalén, esto comenzd a reflejarse en las tasas de -
crecimiento mis elevadas producidas en las comarcas con nicleos industria-

les desarrollados, situados en el area de influencia de dicha red.

El anterior proceso entrd en una dindmica acelerada, precisamente, a
partir de la década de los afios sesenta, en que el desarrollo econdémico ,
producido por la afluencia masiva del turismo y la industrializacién, con-
dujo a una situacién de congestién en las carreteras, especialmente en aque
llas gque habian sido objeto de actuacién en los planes anteriores y en los
accesos a los grandes centros de poblacidn. Para enfrentar el problema, se
redactd en 1961 el sexto Plan General de Carreteras, el cual debia ser de-
sarrollado en un periodo de dieciseis afiog, de 1 de Enero de 1962 a 31 de
Diciembre de 1977. El objeto final dél Plan, segln se expresa en su Memo-—

ria, es '"que al final del dltimo cuatrienio se haya conseguido la perfecta
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adecuacidn entre el estado de las carreteras y las gxigencias del tréfico
que, previsiblemente, hayan de soportar en aquella fecha". A su vez, tam—
bién se indicaba que las inversiones previstas deberian evolucionar a lo
largo del tiempo, ''procurando que guarden relacién con el indice de creci-
miento del tréafico". Como puede deducirse de lo anterior, era el volumen
de la demanda y su satisfaccidn elemento prioritario en las decisiones del
Plan. El desarrollo del mismo didé origen a un programa de conservacidén y a

los tres grandes programas de actuacidn siguientes:

~-Programa de la red de itinerarios asfédlticos (REDIA)
—Programa nacional de autopistas espafiolas (PANE)

—-Programa de redes arteriales

Las actuaciones llevadas a cabo en Catalunya o que en forma directa le
afectaron dentro de cada uno de ellos son las que se relacionan a continua

cidn:

El objetivo de este programa era acondicionar nuevamente todos los iti
nerarios radiales y periféricos nacionales. con caracteristicas uniformes:
Seccidén 7/12, radio minimo en planta 250 metros y velocidad especifica 80

km/hora, ademds de la eliminacidén de travesias.

Se actud sobre las siguientes carreteras:

-N-II de Madrid a Francia por Barcelona. Se acondicioné todo el itinera-—
rio, realizandose importantes obras puntuales tales como la varian-
te de Lleida, con nuevo puente sobre el Segre; la variante y tinel
del Bruc; el enlace de Cuatro Caminos y el nuevo puente de Molins
de Rei, en sustitucidén del antiguo puente destruido por las riadas
en 1971; el ensanche de las travesias de Montgat, El Masnou, Vilas-
sar, Matard, Arenys de Mar y Sant Pol de Mar; la eliminacién de la

travesia de Caldes d'Estrac y otras.
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-N-340 .de Barcelona a. Caddiz. Se acondicioné todo el itinerario hasta Ali-
cante, realizéndose en Catalunya las obras puntuales importantes de

la variante del Perelld y el nuevo puente sobre el Ebro en Amposta.

-N-246 de Barcelona a Valls. Se acondicioné el tramo de Barcelona al Ven-

drell.

Hay que resaltar que este programa no llegd a realizarse integramente
en .Catalunya, debido a la construccidn de las autopistas de peaje que, al
discurrir paralelamente a estos itinerarios, condujo a reducir la inver-—
sién en ellos a la minima estrictamente necesaria para su conservacidn.
Ello supuso que la eliminacidn necesaria de muchas travesias no se realiza
ra, as{ como también el accndicionamiento de algunos tramos (el puerto del

Ordal, las travesias de Sitges, Vilanova, Mollerussa, Tarrega, etc.).

Programa PANE

El crecimiento vertiginoso del tréfico durante la década de los afios
sesenta supuso la congestidédn de muchos tramos de la red viaria existente,
que resultaba incapa2z para satisfacer la demanda de transporte con niveles
de servicic adecuados. Ello planted la necesidad de la construccién de au-
topistas, dnicas vias que podian dar solucién al problema planteado. Conse

cuencia de todo ello fue la confeccién del programa PANE.

Dentro de este programa, en el ambito catalédn, se construyeron las au-
topistas de La Jonquera a Alicante (Autopista del Mediterréneo) y de Tarra
gona (El Vendrell) a Zaragoza y Bilbao (Autopista del Ebro). Aunque no fi-
guraban dentro del PANE, también se construyeron las autopistas de Barcelo

na a Matard y Barcelona a Sabadell y Terrassa. Esta Gltima libre de peaje.

Plan de Accesos a la Costa Brava

Consistid este Plan en dotar, tanto a la Autopista del Mediterrdneo co
mo a la carretera N-II, de una serie de colectores que, partiendo de diver
sos puntos de ambas, pudieran conducir el trafico hacia los centros basi-
cos de la Costa Brava. Ello ha permitido contar con una importante red via
ria, en el sentido costa-interior, estructuradora de esta parte exterior

de la provincia de Girona. Constituyen esta red de accesos los tramos:
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- Blanes-Lloret; Lloret-Vidreres; Massanet-Sant Feliu de Guixols; Girona-Lla
gostera; Girona-Palambs; Orriols-L'Escala; Figueres-Roses; Figueres-Llanga

y Ronda Este de Figueres.

Plan de Redes ArterialeE

Se centrd basicamente en la realizacidén de los accesos a Barcelona y
Tarragona. Precisamente, en esta-ultima cabe destacar la construccién por
parte de la Diputacién Provincial de las autovias Tarragona—-Salou y Salou-

Vila-seca, asi como la arteria Reus-Puerto de Tarragona.

Otras realizaciones importantes de este periodo

Ademas de las anteriores actuaciones, hay que destacar las siguientes
realizaciones, que suponen un impacto importante sobre el territorio, como
son: las nuevas carreteras de acceso a Manresa desde Terrassa {(llevada a
cabo por la Diputacidén de Barcelona) y desde Abrera (realizada por el MOPU)
que confluyen en el término de La Bauma. La carretera del Doll, que abre
una comunicacién directa entre las comarcas de la Noguera y el Pallars Jus
sa,

Conclusién

Como resumen de lo descrito, puede decirse que la red de Catalunya ha
ido configuréndose a partir de tres vias principales que, partiendo de Bar
celona, discurren a lo largo de la linea costera y hacia Lleida a través
de Igualada, Cervera y Tarrega. Este esquema inicial se ha ido diversifi-
cando y ramificando, pero sin perder su configuracidén original, dando lu-
gar en la actualidad a una red que puede considerarse, a lo largo de la -
franja costera y prelitoral, como una malla con estructuracién y densidad
aceptables, salvo tramos concretos. Por el contrario, en el resto del pais
la red existente carece de los niveles de calidad minimos exigibles, exis-
tiendo, por otra parte, problemas de discontinuidad en los itinerarios y,
atn dentro de la baja calidad de estas vias, también aqui se detecta un ni
vel superior en aquellos itinerarios que se dirigen hacia Barcelona, en -
comparacién con los tramos de orientacidén costa—interior o los tramos trans

versales, hecho que se deriva del criterio radiocéntrico con que la red se
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ha .ido formando. A su vez, hay que seflalar y ello en clara discrepancia -
éon opiniones plasmadas en anteriores estudios, que la densidad de la réd,
taﬁbién en-el interior de Catalunya y habida cuenta de la orografia y es-—

ltructura de la poblacién, puede considerarse sétisfactoria, abstraccidén he

cha de sus caracteristicas.

Topoldgicamente, la red existente puede describirse como una malla es-
tructurada uniformemente en sentido longitudinal a lo largo de la linea -
costera, de la que, desde su zona central (area de Bafcelona Yy zonas limi-
trofes), parten tres brazos hacia el interior de potencia decreciente, con
su distancia al origen y que forman una red abierta ramificada. Ello da
origen a un modelo territorial de relacidén radial obligada, cuya dinamica
de crecimiento tiende a aumentar el desequilibrio entre la zona de confluen
cia radial y el resto del territorio, al ser aquella punto obligado de pa-

so de las relaciones interterritoriales no situadas sobre un mismo radio.

La estructura viaria descrita da lugar a una utilizacidén de la misma,
por parte de la demanda, que queda reflejada en el plano de triafico adjun-
to. La comparacidén de este plano con las lineas de demanda demuestra el dé
ficit existente en cuanto a la demanda de movilidad transversal, una parte
de la cual gravita sobre las vias localizadas en la zona costera, cuando
su camino natural seria la conexién directa por las vias del interior. .La
baja calidad de éstas comporta el hecho de que el camino de coste minimo
discurra por las vias costeras en vez de por ellas. Baste como ejemplo re-
presentativo sefialar que el hecho de que €l camino minimo en coste y en -
tiempo entre dos poblaciones situadas en la zona pirenaica, como Besald y

Viella, discurre por las vias de la zona costera.

Las realizaciones en la etapa de la Generalitat

Quiero terminar esta breve relacidén sobre el desarrollo de la infraes-
tructura viaria de Catalunya con una referencia a las (Oltimas realizacio-
nes que se estédn llevando a cabo, desde el comienzo de esta nueva etapa de

la Generalitat hasta la actualidad.

Se ha abordado, en primer lugar, un plan de refuerzo de firmes que se
encontraban en un estado de abandono muy avanzado, por tratarse de carretg‘

ras de la antigua red complementaria y provincial del M.0.P.U., la cual no
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haﬁia sido_objeto de atencidén por parte de los Ultimos planes. A su vez, ¥
de forma paralela, se han iniciado obras de creacidén de nuevos tramos y -
ﬁcondicionamiento de otros existentes, sobre vias distintas de las radia-
les, las cuales continian siendo gestionadas por el M.0.P.U. Pueden desta—

carse como las mas importantes las que se relacionan a continuacién:

—Acondicionamiento del Eje del Llobregat, desde Monistrol hasta Bagd, que
incluye la eliminacién_de todas las travesias existentes: Manresa, Sallent,

Puig-reig, Berga, etc.

—Acondicionamiento del itinerario Manresa-Basella. Incluye los tramos Man-
resa-Sdria, con inclusién de la variante de esta dltima y el tramo Solso-

na-Basella.

~Acondicionamiento del itinerario Barcelona-Vic-Ripoll (N—152).\Se inclu-
yen en este conjunto de actuaciones el desdoblamiento de los tramos Barce
lona -Montcada i Reixac y La Garriga-Hostalets. A partir de aqui y hasta
Ripoll, con inclusién de la variante de este Gltimo nicleo, se est& proce
diendo al acondcionamiento de la via con éaracteristicas similares a las
REDIA. A su vez, se encuentran en estudio las variantes con calzada desdo

blada de las travesias de La Llagosta y Mollet del Vallés.
—-Nueva carretera Aguilar de Segarra-Manresa,
-Acondicionamiento del itinerario Lleida-La Seu d'Urgell (C-1313).

-Acondicionamiento del itinerario Balaguer-Esterri d'Aneu {(C-147). Incluye
los tramos Balaguer-Camarasa; Camarasa-El Doll; Tremp-La Pobla de Segur y
Sort-Esterri d'Aneu.

-Acondicionamiento del Eje Occidental (N-230). Incluye los tramos Aldea-

Tortosa y Tortosa-Xerta y la construccidén del nuevo tramo Flix-Maials.

—-Acondicionamiento del itinerario L'Hospitalet de 1'Infant-Méra d'Ebre. To

do el itinerario.

-Acondicionamiento del itinerario Salou-Pons (C-240). Incluye el desdobla-
miento del tramo Salou-Reus; acondicionamiento de los tramos Reus-Alcover,

Montblanc-Belltall y Tarrega-Agramunt; ademds del nuevo trazado del tramo
Alcover-La Riba. -
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-Acondicionamiento de la penetracidén al Montseny. Tramo Hostalric-Arbicies,

con variante de esta Gltima.

—Acondicionamiento de los tramos Sarrid de Ter-Banyoles, Blanes-Hostalric,

variante de Palamés y otros.

A todas las anteriores actuaciones hay que afiadir la construccién del
tinel del Cadi y accesos, obra gestionada por capital privado y con siste-

ma de peaje, cuya incidencia territorial serd de gran envergadura.

Como puede verse, las realizaciones anteriormente enunciadas suponen
un intento de actuacidn sobre la red de un caricter distinto de la mayoria
de las emprendidas hasta el homento. Se potencian especialmente las pene-
traciones hacia la Catalunya interior y los valles pirenaicos y ello, no
sélo desde Barcelona, siné desde diversos puntos de la franja costera como
son: el Delta del Ebro, L'Hospitalet de 1l'Infant, Tarragona, Blanes y Pala
més. Esto contribuird indudablemente a minimizar el efecto rediocéntrico

sobre Barcelona que la red presenta en estos- momentos.

Hay que seflalar, sin embargo, que este conjunto de actuaciones debera
complementarse, en el futuro, con otras qQue permitan una estructuracidén de
esta red en sentido transversal. Pero, esto es ya tema que concierne a las

propuestas del Plan de Carreteras objeto de los pardgrafos que siguen.

4. EL PLAN DE CARRETERAS DE CATALUNYA. 1882

En las paginas que siguen, se incluye una explicacién sintetizada de

los objetivos, metodologia utilizada y propuestas del Plan de Carreteras.

4,1. OBJETIVOS DEL PLAN DE CARRETERAS

Con la realizacién del Plan de Carreteras se pretende la obtencidn de
una serie de objetivos que se definen a continuacidén y los cuales pueden

clagificarse en las tres categorias siguientes:
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~Objetivog territoriales : o
-Objetivos funcionales

-Objetivos instrumentales

Objetivos territorialEE

Las funciones territoriales de toda red viaria son basicamente la ver-
tebracidn del territorio y la dotacién de accesibilidad al mismo. Mediante
ellas, se pretende la obtencién de los objetivecs territoriales que en cada

caso se fijen.

En el actual Plan de Carreteras, la definicién de los objetivos terri-
toriales se ha realizado teniendo presentes precisamente los objetivas que
se fijaban en el documento "Directrius y Esquema del Pla Territorial de Ca
talunya', aprobado por el Parlament en Marzo de 198l y que sSon los que se

enumeran a continuacién:

A ~ Contencidn del proceso de crecimiento de las Areas metropolitanas vy,

en especial, la de Barcelona.

B -~ Potenciacién de una red de lugares centrales, distribuidos por todo el

territorio, que sirvan de soporte para el equilibrio de éste.

C - Potenciacién de 1a actividad comercial, mediante la mejora de la acce

sibilidad intercomarcal.

D - Dotacidén de niveles de accesibilidad, por encima de unos minimos que

se fijan, para cada una de las zonas del territorio.

E - Dotacidén de estandares de infraestructura, equivalentes para cada zona
. del territorio, teniendo en cuenta la orografia y la densidad de los

asentamientos.

F - Potenciacién y mejora de las relaciones con el resto de Espafa y Fran-

cia.
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Objetivos funcionales

Se incluyen en esta categoria aguellos objetivos que serelacionan di-
rectamente con la utilizacién de la red viaria y se concretan en los que

se definen a continuacién:

A - Tréafico.- Permitir el trafico de los vehiculos por las carreteras aten
diendo a sus dimensiones y a sus pesos, en condiciones de fluidez, se-
guridad y comodidad, compatibles con los costes de inversién y con el

resto de las variables gue inciden en el problema.

B — Nivel de proyecto.- Adecuar las caracteristicas de cada tramo de carre

tera a su funcidén y a sus condicionantes topogrédficos y urbanisticos.

C - Nivel de servicio.- Asegurar un nivel de servicio minimo para cada tra
mo .de la red, que vendrd fijado por la tipologia de éste y por la cla-

se, intensidad y composicién de la demanda.

D - Nivel de seguridad.- Conseguir un nivel de seguridad minimo para cada
tramo de la red, acorde con la tipologia de éste y con el tipo, inten-

sidad y composicién de la demanda.

E - Nivel ambiental.- Adecuar la red viaria a los diferentes emplazamien-
tos en que se ubigue, con el objeto de limitar al minimo los impactos

negativos, estéticos, ecolégicos y urbanisticos.

Objetivos instrumentales

Son los que se definen a continuacién:

A - Programas de actuacién.- Disponer de un instrumento que permita la re-—

daccidn de programas de actuacién en el tiempo.

B - Valoracidén de costes econdmicos.- Disponer de un instrumento que permi-
ta la valoracidn, en términos econdmicos, de los programas de actua-
cién, asi como conocer también los costos para pasar de unas determina

das condiciones de servicio a otras.



. _ C.- Andlisis. de impacto.- Disponer de un instrumentc que permita hacer una

valoracién del impacto que cualquier programa de actuacién en la red
produzca sobre el territorio, en términos de accesibilidad, modifica-

¢cidn de las variables econdémicas, etc.

4,2, CRITERIOS PARA IL DESARROLLO DEL PLAN

Los objetivos del Plan definidos en el apartado anterior se concretan
mediante una seéie de criterios, acordescon ellos, que permitan abordar el
desarrollo de aquel. Los criterios, a su vez, quedan definidos, cuando es
menester, mediante una serie de variables, cuyos valores se fijan y debe-
ran cumplir las vias planeadas. Los criterios utilizados se agrupan en las

siguientes categorias:

-De clasificacidn de la red

-De definicidn de cada categoria
-De disefio

-De servicio. Estos se subdividieron en criterios que fijaban:
.Nivel de servicio
.Nivel de seguridad

.Nivel ambiental

-Topolégicos

4.3. DESARROLLO DEL PLAN

Una vez fijados los objetivos y definidos los criterios, se procedid a
desarrollar los estudios necesarios para la realizacidn del Plan. Este se
estructurd segin el esquema clasico que se utiliza para el planeamiento de
infraestructuras y que consta de las cuatro etapas fundamentales siguien-

tes:

1) Etapa de informacidén, cuyo objetivo es obtener una base de datos que -

permita:

—Caracterizar el sistema sociocecondémico que opera sochre el territorio.
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2)

3)

4)

3l1.

~Caracterizar la oferta de infraestructura objeto de la planificacién.

—Caracterizar la demanda y la utilizacidén observada que el_sistema 80—
cioeconémico hace de la infraestructhra objeto de la planificacidn. En
nuestro caso, la demanda quedd caracterizada por la matriz de viajes y
la utilizacidén, por el trafico existente, tanto de vehiculos ligeros

cemo pesados.

Etapa de explicacidn, cuyo objetivo es la construccién de un esquema ex

plicativo conceptual (modelos) que, apoyandose en la informacién obteni
da, permita entender (explicar) como el sistema socioecondémico (varia-
bles socioeconbémicas) y la oferta de infraestructura (variables infraes

tructurales) inciden en los usos de esta Gltima.

en el futuro para las diversas ofertas de infraestructura (alternativas)
y la utilizacién de dicha oferta. Esta etapa consta de las siguientes

partes:

-Formulacién de uno o varios escenarios futuros de tipo socioecondémico
y su plasmacidén en valores de las variables utilizadas en el modelo de

.simulacién.

-Definicidn de posibles alternativas futuras de oferta de la infraes-

tructura a planificar.

-Utilizacidn de los esquemas explicativos conceptuales (modelos), que
permitan obtener la imagen de los usos previsibles de la infraestructu

ra propuesta en cada una de las alternativas.

Etapa de evaluacidn, cuyo objetivo es la obtencién de un conjunto de in

dicadores que permitan, mediante un andlisis multicriterio, la toma de
decisiones en cuanto a la eleccidn de la alternativa que se considere
mas idénea. Las evaluaciones realizadas en el Plan fueron de las tres

categorias siguientes:

~-Evaluacidn funcional. Se realizd mediante la valoracién de los njveles
de servicio, nivel de seguridad y nivel ambiental de cada tramo de las

redes propuestas.

TS




——- -~ =Evaluacién del impacto territorial. Se realizé mediante el cdlculo de

diversos indicadores de accesibilidad.

-Evaluacién econémica. Se realizd mediante la comparacién entre los cos
tes de implementacidédn de cada alternativa y los beneficios que se ob-

tienen con ella.

4.4, ETAPA DE INFORMACION

Previamente a la realizacidén de los estudios correspondientes a la eté'
pa de informacién, se llevaron a cabo, con el objeto de ubicar el Plan den
tro de su marco histérico y fisico, el estudio de los antecedentes histéri
cos del desarrollo de la infraestructura viaria en Catalunya, asi como un
andlisis del marco fisico del territorio. También, a su vez, se procedid a
estructurar el mismo mediante su divisién en zonas significativas que posi
bilitasen y facilitasen la recogida y tratamiento de los datos a utilizar.
El nimero de zonas delimitadas fue de 113 interiores, que cubren todo el
territorio de Catalunya y 18 zonas exteriores para caracterizar el resto
de Espafia y Europa. Esta divisién comporta un alto grado de desagregacién
y permite un buen conocimiento de los intercambios de trafico. Los crite-
rios basicos en que se apoyd la definicidén de las zonas fueron la estructu
ra de los asentamientos de poblacidén y la implantacidén viaria existente en
la actualidad, que delimitan unas zonas homogéneas de trédfico y caracteris
ticas socioecondmicas, condicidn esta dltima fijada posteriormente en la
Ley de Politica Territorial. Con el objeto de facilitar la recogida de in-
formacién socioceconémica, la unidad territorial minima considerada fue el
municipio.

A.~ Caracterizacidn del sistema socioecondmico (informacién socioecondmica)

Con el objeto de caracterizar el sistema socioeconémico, se selecciona
ron, en principio, las siguientes variables, desagregadas a nivel muni

cipal:
-Poblacién (datos de 1967~73-74-75-77 y 81)
-Poblacién flotante (datos de 1981)

-Mano de obra industrial (datos de 1980)




—-=Consumo de energia eléctrica (datos de 1979) - « =

—Renta per cipita (datos de 1979, calculados a partir de la anterior

variable y de la renta provincial)
~Indice de motorizacién (datos de 1968-73-74-77 y 81)

Después del estudio de las correlaciones existentes entre las varia-
bles seleccionadas anteriormente y a la vista de los datos disponibles
para el estudio de su proyeccidén a los afios horizorite del Plan, se 1lle
g5 a la conclusidn de caracterizar el sistema socioecondémico a través
de las siguientes:
-Poblacidn
-Indice de motorizacidn
-Renta per capita
Con las cuales es posible obtener una explicacidén razonable de la de-

manda de viajes existente, asi como prever, dentro de unos margenes de

error también razonables, su extrapolacidén al futuro.

B.- Caracterizazacién de la oferta de infraestructura (informacidn de la

red viaria)

- ———— e e

La caracterizacidn de la oferta viaria ha supuesto la realizacidn de

los trabajos que se describen a continuacién:

B.1. Catdlogo de la red.- En este trabajo se procedid a registrar la

totalidad de las vias que componen en la actualidad la red viaria
de Catalunya y la titularidad de las cuales corresponde al Estado,

la Generalitat o las Diputaciones Provinciales.

La unidad bésica del Catalogo es la carretera, la cual, a su vez,
se ha dividido en tramos de caracteriéficas uniformes, para cada
uno de los cuales se han obtenido valores de las mas importantes
de estas caracteristicas, tales como léngitud del tramo, ancho de

calzada y plataforma, tipo de firme, etc.
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—— ~—~~7-Todos;los datos que componen el Catélogo se han informatizado, ha

biéndose preparado al mismo tiempo el correspondiente soft-ware

" que permite su explotacién.

B.3.

Seleccién de la red bésica.- Se procedié a seleccionar, de entre

todas las vias que componen la red viaria actual de Catalunya y -
que se incluyen en el Catalogo, aguellas que, de acuerdo con el -
criterio de clasificacidn, forman lo que se denomina Red Basica.

Para seleccionar esta red, se fijaron los siguientes criterios:

-Criterio geografico
—Criterio de caracteristicas de disefio

—Criterio de trafico soportado

y se procedid a incluir en ella todas aquellas vias que, como mi-

nimo, cumplen con alguno de ellos.

Mediante el primero, se seleccionaron aquellas vias que permiten
conectar de forma més directa posible los puntos bésicos del te-
rritorio, que quedan definidos en los criterios del Plan. Median-—
te el segundo, se incluyeron aquellas que presentan condiciones de
diseno por encima de los siguientes valores: (577/9; R> 150 m
P3%) y mediante el tercer criterio, se incluyen aquellas cuya ‘
IMD > 2.000. '

Parametrizacidén de la red basica seleccionada. Inventario.- Una

vez obtenida la red bésica actual, se procedié a su caracteriza-
cién a través de la realizacién de un Inventario, donde se refle-—
Jjan aquellos parametros o variables que definen las caracteristi-
cas de ubicacién, fisicasg, de trazado, funcionales, de trafico,

etc. de cada tramo de las vias.

El Inventario, al igual que el Catidlogo, ha sido informatizado,
disefidndose como un fichero actualizable, con objeto de ser un -

elemento 4gil de trabajo.

Definicidn del grafo de la red bésica.- Todos los datos que carac

terizan la oferta de infraestructura objeto de la planificacién
se han concretado, a su vez, en un grafo gque es la expresién sin-

tetizada de la red basica actual. Todas las variables estudiadas

I .
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- - »—-————para caracterizar la red, contenidas en el Inventario, se ham sim
tetizado en el grafo a las estrictamente necesarias a efectos de
modelizacién, que han sido las dos siguientes para cada tramo de

la red:

_ Codificacién del nudo origen
Pardmetros identificadores < Codificacién del nudo destino

Codificacién del tramo

Longi tud

Parametros cualificadores . .. .
Jurisdiccién o categoria

AN

El Gltimo pardmetro es un indice de la tipologia del tramo, co-
rrespondiéndose cada tipologia con unas caracteristicas determina
das de tipo y ancho de via, trazado, entorno topografico y urba-

nistico, etc.

B.5. Definicién de los costes generalizados del transporte.— Si bien

el coste generalizado del transporte es variable dependiente de

la oferta de infraestructura y de la demanda, dada su vinculacién
con la primera, lo incluimos entre los parametros definitorios de
la misma. Como tal, viene a ser el parametro que caraéteriza fun-
cionalmente cada tramo de la red. Las variables consideradas para

su calculo han sido las clésicas en los estudios de transporte:

-Coste de funcionamiento de los vehiculos
-Valor del tiempo del usuario
—Peaje

-Bonificaciones por seguridad y confort, para determinados tipos

de via

El valor de los costes, tanto para vehiculos ligeros como pesados,
se calculé para cada una de las tipologias de tramo, elaboréndose
tablas intensidad de trédfico-velocidad-coste generalizado, en las
que queda relacionado este Gltimo con la intensidad de trafico -
que gravita sobre el tramo, lo que permite calcular finalmente elA
coste del transporte en las diferentes situaciones de demanda que

puedan producirse.

35,
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Caracférizacién de la demanda y de la utilizacién (informacidén de tra-

fico)

La caracterizacién de la utilizacién de la infraestructura se realizé
a través de las siguientes variables, obtenidas mediante recogida de

datos existentes y realizacidén de campaflas de aforos:

—-Intensidad media diaria. IMD
-Porcentaje de vehiculos pesados. % PES
-Intensidad de la hora 30

-Intensidad de la hora 100

Las tres Gltimas variables debieron estimarse, en muchos tramos, por
afinidad con los correspondientes que poseen estacién ‘de afqro perma-
nente o primaria y, en su defecto, mediante la clasificaciédn funcional

del tramo.

A su vez, la caracterizacién de la demanda, que queda definida por la
matriz total de viajes origen-destino (0-D) entre cada una de las zo-~
nas, tanto interiores como exteriores, en que se ha dividido el terri-
torio, se obtuvo en forma indirecta, mediante el siguiente proceso, én

dos etapas:

12 etapa.- Obtencién, mediante encuestas en la carretera, de una ma-

triz O0-D parcial de la demanda de viajes.

2% etapa.- Creacidén de un modelo explicativo de la demanda, el cual,
calibrado con los anteriores valores de la matriz parcial

0-D, permita completarla.

Se realizaron 133.955 encuestas, repartidas sobre 58 puntos de la red,

para obtener la informacidén parcial de los viajes O-D antes citados.

Otros estudios realizados en la etapa de informacién. La accesibilidgg

Ademids de los estudios sefialados en los parigrafos anteriores, con los
que se aborda la obtencidén de la base de datos necesarios para la for-

mulacién de modelos explicativos del comportamiento de la demanda, se

of
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~=-—————— han—realtzado- otros-andlisis tendentes a la obtencién de parémetros- -— 4
- 2 qge{'si bien no son necesarioa para los procesos de modelizacién, sir-
ven bara profundizar especialmente en la interpretacién del sistema te

rritorial estudiado. A su vez, algunos de estos andlisis se utilizaron

en la fase de valoracién del Plan como instrumentos para evaluar las
diversas alternativas analizadas. De entre estos estudios, cabe sefia—

lar el andlisis de la accesibilidad realizado a través de la obtencidn

de varios indicadores por cada zona que permiten una explicacién sufi-
cientemente detallada de este aspecto de la oferta viaria. No entramos
aqui{ en explicaciones pormenorizadas de este andlisis, ya que serid ob-

jeto de una comunicacién aneja a esta Ponencia.

4.5. ETAPA DE EXPLICACION. SISTEMAS DE MODELOS

Como se dijo anteriormente, la etapa de explicacidén de un estudio dé_" _ :

transporte pretende la construccidén de un esquema conceptual (modelos) que,

———

apoyadndose en la informacién existente, permita entender (explicar) como _
gse produce en la actualidad y se comportard en el futuro la demanda, en - !

funcién de la evolucién de las variables socioecondmicas y de la oferta.

Bédsicamente, el esquema conceptual debe resolver, mediante los modelos

que lo componen, los siguientes problemas:

a) Representacién del volumen de viajes total que se producé en cada zona,

tanto generados como atraidos. Modelos de generacidén y atracciédn.

b) Representacién de la forma de distribucién de dichos viajes, es decir,
la forma en que un nimero global de viajes se transforma en una matriz

de viajes interzonas. Modelos de distribucién.

c) Representacién de la forma de seleccionar caminos en la red, una vez -

elegido el destino. Modelos de asignaciédn.

4.5.1. MODELO DE DEMANDA

El conjunto de modelos comprendldos en los apartados a) y b) es lo que

se denomina generalmente modelos de demanda (generacidén, atraccién y dis-—

tribucién de viajes).
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Para la construccién. de estos modelos se han utilizado diverg@s técni-
cas que han ido variando a lo largo del tiempo y que pueden concretarse en

tres grupos:

-Métodos basados en los factores de crecimiento (Fratar)
-Métodos basados en las curvas de interectancia (Gravedad)

-Métodos de demanda gdirecta

El primer método (modelos de Fratar) adolece de que no tiene en cuenta,
en la redistribucién de viajes en la etapa meta (aflo horizonte), el efecto
que las modificaciones de la oferta de accesibilidad puede ejercer y, de

hecho, es asi, tanto en la generacidn como en la distribucidn de viajes.

En el segundo método (modelos de Gravedad) se formulan las matrices de
viajes atraidos y generados previamente como funciones dependientes de las
caracteristicas socioecondmicas de la zona, pero no de las caracteristicas
de la red y, por tanto, las variaciones de accesibilidad influyen en la -

distribucidén de los viajes, pero no en la generacidn.

Por dltimo, en los de demanda directa, que es el tipo de modelo utili-

zado en nuestro estudio y cuya estructura esde la forma:

o u. .
V.. = K . P','<1. p.L. M.ﬁ'. 1’9‘ e b
ij i J i j

se formula en una Gnica ecuacidén la generacidn, atraccién y distribucidn

de viajes, siendo:

una funcidén que se define como "utilidad del viaje" y que viene a ser una
valoracién del mismo, medida a través de la diferencia entre el beneficio
que se obtiene de éste y el coste generalizado del transporte y donde cada

uno de los componentes de la f6rmula son los que se indican a continuacién:
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- --eg el nGmero de viajes de vehiculos ligeros y pesados entre las

vij
zonas 1 y J
Pi’ Pj _son.las poblaciones de ias zongé iy j
Mi’ Mj son los indices dé motorizacién de las zonas i ¥y J
c son los costes de funcionamiento del vehiculo
Cy es el valor del tiempo .
p - es el coste del peaje
lij es la longitud del recorrido entre i y j
tij es el tiempo empleado para ir de i a j
a es un parametro a calibrér que mide la satisfaccidén (beneficio)

que el usuario recibe en un viaje por carretera, en la hipdtesis

de costes nulos

°<1 o<2 son parametros a calibrar que miden la elasticidad de la demanda

}31 }32 respecto a las variables coste del viaje, poblacidén y renta

K parametro a calibrar que ajusta las relaciones entre zonas singu-

lares que no se adaptan a la formulacidén general del modelo

Consideraciones acerca del modglo adoptggg

Con respecto a los otros modelos desagregados, este tipo formula una
explicacién méas clara del comportamieﬁto, si bien, por el lado negativo,
plantea un problema mads complejo de calibracidn, la cual debe realizarse a
partir de 'una muestra parcial pero suficientemente amplia de Vij’ que per-

mita estimar el valor de los parametros.

En principio, bastan los datos de poblacidén y motorizacién para expli-
car suficientemente el comportamiento, si, como consecuencia de la calibra
cién, se obtienen elasticidades"i, oé,Aﬁl y }Z que muestran una respues-—
ta de acuerdo con las caracteristicas siguientes del ndmero de viajes en-

tre zonas:



a)

Decrecientes con el coste del transporte.- La elasticidad de la demanda

es negativa con el precio del viaje. De esta forma, un aumento de pre-
cio entre un par de zonas disminuye la cantidad de viajes entre dichas

zonas y, por lo tanto, la generacidén total de viajes'de cada una de ——

ellas. La curva de demanda debe adoptar la forma indicada en el grafico

n? 1.

coste del
viaje

ne de viajes

GRAFICO N2 1

Crecientes con la renta (y el indice de motorizacidén).- La elasticidad

de la demanda es positiva, si bien, con derivada decreciente con la ren
ta del viajero. De esta forma, un aumento en la renta de un viajeré en
una zona aumenta la cantidad de viajes generados por dicho viajero &n
la misma. En el grafico n? 2 se representa el efecto que un aumento de
renta de Rl a R2 produce sobre el numero de viajes, que varian de Vl a
V2.

Renta

n? de viajes

GRAFICO N2 2
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-¢Y Crecientes con el tamafic de la poblacidn.- La generacién de viajes per

cdpita depende de la renta del viajero y del precio del.viaje, como se
ha expuesto en los puntos anferiores. El niimero total de viajes entre
una zona y otra depende, a su vez, del nGmero de personas que viven en
cada una. En general, esta relacién no es lineal, ya que, a medida que
aumenta el tamarfio de la poblécién dé la'zona, hay una'mayoria de los -
viajes que se hacen dentro de la misma zona. Por tanto, los viajes en-
tre zonas exclusivamente aumentan globalmente con la poblacién, pero -
disminuyen per cdapita con el aumento de la misma, como se indica en el

grafico nd 3.
* Poblacién

P2

n2 de viajes
GRAFICO N¢ 3

d) Otros factores.- Ademds de la poblacidén, motorizacidn y renta, existen

otros factores que influyen en la generacidn y distribucidén de viajes.

Como” muchos son dificiles de obtener y mds aln extrapolar al futuro, de
nada serviria tener un ajuste muy fino en relacidén con una variable tan
ingsegura de extrapolar al futuro, como la variable que se intenta expli
car aqui. De zhi que sea preferible tener menores niveles de explica--

¢ién a cambio de mayor fiabilidad en -la estimacidén futura.de las varia-
bles explicativas. En muchos casos, sin embargo, ocurre que el nivel ex
plicativo no es suficiente, como por ejemplo en el trafico de vehiculos
pesados, cuyo mévil principal es la estructura de intercambios, varia-

ble informativa de muy dificil obtencidn. Para valorar la influencia de
aquellas variables de las que no se cuenta con informacién cuantificada,
es posible introducir criterios de clasificacidén y formular diversos mo
delos, uno para cada clase o estrato de viajes. En nuestro caso, se cla
sificaron los viajes por motivos en forma directa, a través de la longi

tud de los mismos, lo que supuso dos dificultades.
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-La definicién de los umbrales de clasificacidén, que se fijaron median-
‘te la utilizacidén de analisis cluster, tomando como medida de semajan-—

za el coeficiente de correlacidn.

-El ajuste de viajes entre zonas especificas, que se resolvié mediante

la introduccién de constantes especificas que, sin aumentar el numero
de pardmetros de forma importante, aumenta, por el contrario en forma

sustancial, el porcentaje de la varianza explicada.

Estratificacién adoptada

En "¢l caso de nuestro estudio y para los vehiculos ligeros, se conside
raron cuatro estratos, funcidén de la longitud del viaje, tres para el inte i

rior:

1 230 km
30 £ 1 «<80 km
12> 60 km

y el cuarto para los viajes Catalunya-resto del tetritorib y trafico de pa

SO.

Para los vehiculos pesados, se clasificaron las zonas en las siguien-

tes categorias:

I.- Zonas fundamentalmente rurales

I1.- Zonas muy industrializadas
IITI.- Zonas de servicios (capitales de provincias y zonas turisticas)
IV.~ Zcnas de fuerte procentaje secundarioc y notable primario

V.- Zonas de secundario superior a la media y fuerte terciario

Vi.- Zonas de sectores compensados
y, a2 partir de ellas, se agruparon los viajes en los siguientes estratos:

a) II=—=III (incluyendo las relaciones IT~—e==TII y II] w=ITII)
b) (II + III =eI)
c) (IT + IIIX TV + VI)

d) (I +IV + V + VI-=e=T1 + IV 4+ IV + V + VI)
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4.5.2. MODELO DE ASIGNACION ' . -

£l modelo de demanda descrito anteriormente permite explicar la situa-
cién actual de viajes entre zonas. Para obtener la solicitacidn de los ar-
‘c08, Se precisa representar el comportamiento del viajero al seleccionar
caminos en la red. Para ello, la técnica de asignacién utilizada consistid
en realizar un ciclo por cada zona origen, asignando los viajes que se ini
cian en la misma, con destino a todas las demds, a un arbol de caminos de
coste minimo, obtenido por proceso de la red con origen en el punto desde

el que se asigna.

La adopcién de caminos de coste minimo equivale a suponer una sincroni
zacién perfecta de la poblacidén con el modelo, en cuanto a la valoraciédn
de los costgé obtenidos. Es preciso representar en alguna forma los desa-
justes,-tanto en la propia forma de estimar los costes por el modelo como
en la capacidad de percepcibn por el usuario de la oferta de accesibilidad.
La forma con gue se resolvid el problema en este estudio fue realizar la
asignacidn en cinco iteraciones, en cada una de las cuales se obtenian los

caminos minimos, pero teniendo en cuenta:

—Que hay un cambio en el coste, debido a la saturacidén producida por el

trafico acumulado en iteraciones anteriores.

~-Que, al estimar el coste de un arco en el proceo, se consideran equipara-
bles variaciones del mismo aleatorias con distribucidn normal, valor me-

dio nulo y desviacién tipica de parémetros a calibrar.

De esta forma, manejando tanto los modelos de ditribucién como los pard
metros de definicidén aleatoria en la estimacidén de costes, pueden conse-

guirsge. asignaciones verosimilmente préximas a las reales.

4,5,3. PROCESO DE CALIBRACION DE LOS MODELOS

El proceso de calibracién de los modelos consistié en calcular el va-
lor de los pardmetros y coeficientes que en ellos figuran, de forma tal -
que el volumen de los viajes generados, asi como la asignacidén de éstos a

la red, se ajuste lo maximo posible a la situacidédn observada.
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Los datos disponibles para la realizacidn de este ajuste son:

-La red de transporte definida a través de la matriz cij de costes genera-

lizados interzonales minimos.

—-Una muestra de viajes interzonales resultado de la explotacién de las en-

cuestas O0-D realizadas.

-La imagen socioecondmica de cada zona definida a través de sus variables,

poblacidén, motorizacién y renta per cépita.

A la vista de la informacién disponible y analizada la incidencia de
las variables en la estructura de los viajes, se ha optado por el siguien—

te proceso de calibracién:

~Se realiza un ajuste por regresidn para la muestra completa de viajes, en
base a la cual se fija el coeficiente del coste en el exponente del mode-

1o de demanda.

-Se realiza un conjunto de andlisis de regresidn por estratos de coste uni
tarios, de forma que se optimiza la varianza explicada con formulaciones

acordes con el comportamiento social esperable.

-Este andlisis de regresién por estratos optimiza la varianza por el méto-
do de minimos cuadrados. "Este, de acuerdo con la formulacién empleada, -
ajusta la media de los logaritmos neperianos, hecho que produce una dis-—
torsidén del fendmeno real y obliga a efectuar una correccidén de los valo-
res medios simulados, con el fin de que sean iguales a los medios muestra

les.

-Se comprueba la matriz generada por el conjunto de modelos con la matriz
observada y se afectan de coeficientes K de mayoracidn o minoracidn aque-
llas relaciones especiales que el modelo no ha captado en su formulacidn

general.

-Se realiza una asignacidén a la red y se comprueba si las cifras obteni-
das en los puntos significativos (puntos de control de la red) son sufi-

cientemente aproximadcs a los aforos.

X =
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4.6, ETAPA-DE PROGNOSIS -

Para caracterizar la situacidén futura, en las diversas hipdétesis que
pueden plantearse, tanto de la evolucidn socioeconémica como de la oferta
de la infraestructura, se han llevado a cabo los trabajos de formulacién
de escenarios socioeconémicos, definicidén de diversas alternativas de ofer
ta infraestructural y aplicacidn de los modelos para evaluacidn de los re—

sultados.

4.6.1. FORMULACION DE ESCENARIOS SOCTIOECONOMICOS

La etapa meta del Plan se ha fijado a 20 afios, lo que supone prever -
cual serd el escenario socicecondémico en el afio 2001. Por otra parte, se
ha creido conveniente tener una visién de como S& ird produciendo la evolu
cidn hasta esa fecha, por lo cual se ha estudiado también el marco previs-
to para el afio 1991. Como se dijo anteriormente, el marco socioeconémico
se ha definido a través de tres variables: la poblacién,lla renta per cépi

ta y el indice de motorizacién.

A.- Previsiones demograficas

La realizacidn de las previsiones demograficas comportd, en primer lu-
gar, el conocimiento de las tendencias de cada zona, en segundo lugar,
la cuantificacién de los componentes del crecimiento demogréfico (cre-
cimiento natural y crecimiento migratorio) y, en tercer lugar, la for-

mulacién de hipdtesis.

Formulacién de hipdtesis. Periodo 1981-1991

El marco genéral de las perspectivas detectadas es el mantenimiento o
la reduccién del crecimiento observado en los dltimos cinco anfos. Den-
tro de esta tendencia, se han formulado dos hipdétesis denominadas ALTA
y BAJA.

La hipdtesis ALTA representa mejorar la situacién de las &4reas emigra-
torias de carécter agricola o de industria tradicional; mantener el -
crecimiento de las areas de crecimiento natural y migratorio moderado;

y reducir el crecimiento de las 4reas de alto potencial demografico.

N | SR

.

P L T



46.

La hipétesis BAJA comporta un descenso de la poblacidn cada vez mis in
tenso en todas las areas, en funcidén del grado de crecimiento anterior,
de forma que las &reas de mayor crecimiento en el periodo 1950-1981 -

sean las que ahora frenen mis intensamente su crecimiento.

Formulacidén de hipdétesis para el afio 2001

Para el aflo 2001 se fijdé una sola previsién demografica, a partir de
los trabajos prospectivos contenidos en el Libro Blanco.de la Energia,

publicado por la Generalitat de Catalunya.

Partiendo de la poblacidén global de Catalunya para el afo 2001 -
(7.250.C00 habitantes), se han fijado, a su vez, dos hipdtesis que per
miten contrastar diferentes evoluciones en la distribucién de la pobla

cidn catalana entre las 113 zonas territoriales definidas.

La primera de estas hipétesis, denominada TENDENCIAL, se basa en la -
proyeccién a 20 afios de las tendencias que presenta cada zona en el de
cenio 1970-1981, corregidas con un indice que ajusta la poblacidn de

cada zona a la cifra global de poblacién adoptada. Es decir, la previ-
sién tendencial expresa el doble fendmeno espacial de concentracién de
mografica creciente en algunas zonas y de desertizacidn de amplios'seg

tores del territorio.

La segunda hipétesis, que se denomina PROGRAMADA, inccorpora lo que po-—
demos llamar 'voluntarismo programador'. Partiendo de las previsiones
de poblacidn para 1991, segin la hipdtesis alta -que ya comporta un -~
cierto reequilibrio en la distribucidén de la poblacién- , y de la po-
blacidén total fijada para Catalunya en el afio 2001, se han aplicado -
los criterios establecidos en las "Directrius i Esquema del Pla Terri-

torial de Catalunya".

Con esta hipdtesis se corrige y ajusta la poblacidén de las 113 zonas
territoriales, de acuerdo con las directrices para grandes zonas de Ca
talunya contenidas en el documento mencionado. Resulta, légicamente,
una mas equilibrada distribucidén de la poblacidén en el territorio, con
un pequefio aumento en las "zonas de concentracidén” -muy por debajo de
su crecimiento tendencial- y un fuerte aumento de las 'zonas de desa-
rrollo" y de "desarrollo selectivo". En los otros ambitos del territo-
rio (zonas deprimidas, de estancamiento industrial y de montafia) se ~
tiende a un pequefio aumento de la poblacidn con el mantenimiento apro-

ximado del peso relativo existente en el afio 1981.
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B.- Previsiones de renta

La obtencién de la renta per cépita proyectada para cada una de las z0
nas del Plan ha estado condicionada por falta de informacidén estadisti

ca desagregada.

En concreto, los Unicos datos fiables sobre el nivel de renta de las

zonas son los que se han calculado a partir del indicador '‘consumo do-
méstico de energia eléctrica", mediante la agregacidén de los datos pro
porcionados a nivel municipal para el afio 1979. Dado que el 5mbito mas
desagregado, en el gue se dispone de informacién fiable, homogénea y

en series histdricas de la renta, es el provincial, fue necesaria la

utilizacién de una metodologia especifica enfocada a la obtencién, pri
meramente, de la proyeccidén de las variables a nivel agregado para to-
da Catalunya, asi como para cada una de las cuatro provincias y, poste
riormente, se procedidé a la desagregacidn de las variables proyectadas,
refiriéndolas a las 113 zonas, mediante la utilizacién de un modelo ma
tematico de tipo interactivo que asegura la congruencia, tanto a nivel

provincial como global, de las variables calculadas.

El desarrollo del proceso metodolégico supuso la realizacidén de los si

guientes trabajos:

1) Obtencidn del escenario macroecondmico, a nivel de toda Catalunya,

para los afos 1991 y 2001, mediante la definicidn de las variables:

-Producto interior bruto (P.I.B.)
-Renta familiar disponible (R.F.D.)

~Renta per cépita (R.P.C.)

Para su célculo, se partidé de los datos del P.I.B. en 1979, el cual
se proyectd mediante tasas de crecimiento anual acumulativo que de-
finen su evoldcién, de acuerdo a hipétesis prefijadas. E1l cdlculo
de las variables (R.F.D.) y (R.P.C.) se derivé del (P.I.B.), median
te la aplicacidén de las previsiones demograficas calculadas ante-

riormente.

2) Proyeccidn de la participacidn provincial en el P.I.B. global de Ca

talunya.

s —————n s



3)

4)

48.

Para ello se ajustd un modelo matemdtico de regresidn simple a las
gseries histdricas 1959-1979 del P.I.B. proﬁincial Yy Que explica la
evolucidn tendencial de la participacidn porcentual de cada provin-
cia en el P.I.B. global de Catalunya, y apartir de aqui se fijaron

las siguientes hipdtesis de calculo:

a) Para el periodo 1979-1991, se efectud una proyeccidén tendencial

gegin el modelo ajustado.
b) Para el periodo 1991-2001, se consideraron dos hipdétesis:

-Una proyeccidn tendencial, como en la etapa anterior, que se ob

tiene mediante la aplicacidn del modelo ajustado.

-Una proyeccién programada o voluntarista, realizada a partir de

los mismos criterios utilizados en las previsiones demograficas
correspondientes y que se fijan en las "Directrius i Esguema -

del Pla Territorial de Catalunya'.

Obtencidén de la renta familiar disponible (R.F.D.) a nivel provin-

cial.

Se calculd a partir de los valores obtenidos para el P.I.B. ante-
riormente, de acuerdo con la hipétesis de que la relacidn entre ambas

variables se mantiene constante.

Desagregacién de la rentas totales de cada provincia en las corres-

pondientes rentas zonales.

Se realizd por aplicacién de un modelo que, a partir del valor ini-
cial de la renta del 79, calcula la renta en el afio horizonte, me-—
diante la asignacién de una cierta tasa de crecimiento anual acumu-—

lativo a cada una de las zonas.

Esta tasa es funcién del incremento esperado en el nivel provincial
(calculado en la fase anterior) y viene sesgada por dos indicadores

que reflejan la dinamica econémica de cada una de las zonas:

-La relacidn crecimiento demogrdfico de la zona/crecimiento demogra

fico provincial/crecimiento demografico global (a mayor crecimien-

to mayor renta).
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—_ -La pertenencia de cada zona a alguna de las grandes &reas de acti-
vidad sociceconémica definidas en las "Directrius i Esquema del -

Pla Territorial de Catalunya'.

El cdlculo anterior se realizd bajo dos hipdtesis, tanto para el afio
1991 como para el 2001. Estas hipdtesis se reflejan en el valor asig
nado a los dos indicadores descritos mds arriba y en el incremento

esperado de la renta en el nivel provincial. Como resultado de ello,

se obtuvieron valores que corresponden a las siguientes situaciones:

Para 1991.- Se parte de un escenario provincial;socioeconémico ﬁnico;
) correspondiente a la proyeccidn tendencial de la renta
provincial y se reparte zonalmente segin dos hipétesis,

ALTA y BAJA,-que resultan de la aplicacidn de las previ-

siones demograficas correspondientes.

Para 2001.- Una hipétesis TENDENCIAL que resulta de la aplicacién de
las previsiones demograficas tendenciales obtenidas por
extrapolacidén de las observadas, asi como también de la
renta. Una hipétesis PROGRAMADA que resulta de la aplica
cién de las previsiones demograficas y de renta calcula-
das, como se dijo anteriormente, siguiendo criterios gde

reparto territorial lo mas homogéneo posible.

C.- Previsiones de motorizacidn

La previsidén del grado de motorizacidén de cada una de las 113 zonas -

presentd dos dificultades bésicas.

La primera, de caricter tedrico, es la derivada de la‘bropia defini-
cién de las zonas. La falta de homogeneidad a nivel socioecondmico, -
asi como el elevado grado de desagregacién de muchas de ellas, hace di
ficil la utilizacién de modelos de previsidén apiicables de forma gene-
ralizada. Eso se manifiesta en una falta de correlacidn a nivel de las
113 zonas entre el Indice de Motorizacién (I.M.) y la Renta per Céapita
(R.P.C.), cosa que noc pasa a niveles de agrégacién superiores. Se ob-
serva que, a medida que se pracede a una desagregacidén més grande del
ambito a que estan referidas estas variables, el porcentaje de varian-
za del I.M. explicado por la renta es menor y, en cambio, la influen-
cia de otras variables, como la estructura territorial de la zona (ur-

bana-rural), se hace mucho mas notable.
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La segunda, de orden practico, se debe é que, si bien en este_caso se
dispone de unas series temporales de findices de motorizacidn referidas
a cada una de las zonas, el anidlisis estadistico de éstas se muestra
poco consistente, debido sobre todo a la falta de homogeneidad entre
las fuentes de informacidn utilizadas. El desfase observado entre los
diferentes datos, asi como la desigual informacién proporcionada por
los Ayuntamientos, referida al afio 1977, hicieron aconsejable el no -
utilizarlas cémo series destinadas a realizar proyecciones. En conse-
cuencia, la metodologia empleada para determinar el gfado de motoriza-
¢idén futura, a nivel de las 113 zonas, incorpora Unicamente los datos
del indice zonal correspondientes al afio 1981, obténidos a partir de

la encuesta municipal, como Unicos datos fiables.

Dado que a nivel provincial existen datos de series histéricas fiables,
se procedid a estimar la motorizacién a nivel agregado de Catalunya y
las cuatro provincias, y con posterioridad, se efectud la desagrega-

cidén de acuerdo con las caracteristicas de cada una de las zonas.

Por otra parte, aungque se considera poco probable su consecucidn para
el afio 2000, también se realizé una segunda hipdtesis ALTA o de SATURA
CION gue, segun los estudios y previsiones comparadas a nivel interna-

cional, se puede situar alrededor de SO0 vehiculos/1.000 habitantes.

El proceso metodoldgico seguido en la hipdtesis TENDENCIAL fue el si-
guiente:

1) Obtencidén del indice de motorizacidn para los afios 1991 y 2001, a

niveles agregados de Catalunya y provinciales.

Se procedié a un andlisis de regresidn entre las siguientes varia-

bles:

=I.M.-Tiempo (A nivel internacional entre los arios 1962-1981)
-I.M.-Tiempo (A nivel provincial entre los afios 1962-1981)
jI.M.—Renta per cépita (A nivel internacional, en délares 1979)
-I.M.-Renta per céapita (A nivel rpovincial, en pesetas 1979)

-I.M.-P.I.B. per cédpita (A nivel internacional, en el afic 1979, en

délares)
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4.86.2.

Si.

-Para el ajuste se utilizaron modelos de tipo exponencial hiperbdli-

co, con una asintota constante, de la forma:

: a
Y = EXP (—;— + b) e Y = <t b

que reproducen fendmenos en los que la variable tiende progresiva-
mente a un grado de saturacién, como es el caso del indice de moto-
rizacién. Dada la alta correlacidn existente en todos los modelos
estudiados (R2:>-O,9), se procedid a ajustar la formulacidn elegida,
promediando los valores de las correlaciones I.M.—tiempd e I.M.-ren
ta per cipita a nivel provincial. Posteriormente, se procedid a rea

Justar los valores, debido al desfase existente entre los datos pro

porcionados por la Jefaturade Trafico, que sirvieron para ajustar el

modelo, y los datos obtenidos a partir de la encuesta municipal, -
que son los utilizados como punto de partida para la proyeccién y

la desagregacidén a nivel zonal.

Degagregacidén de los valores provinciales a nivel zonal.

Obtenidos los valores proyectados a nivel provincial, se procedid a
calcular el I.M. de cada zona. Para ello, se utilizé un modelo in-
teractivo que, a partir de los valores actuales del I.M. de cada 20

na, obtiene los valores proyectados, segin los siguientes criterios:

-El incremento del parque automovilistico de una zona es proporcio-

nal al increment& a nivel global.

-El incrementodel I.M. es directamente proporcional a la dinémica
econdmica de cada zona, expresada por la tasa anual de crecimiento
calculada anteriormente en el modelo de la renta, asi como a la di

namica demografica,

-Las tasas de incremento del indice de motorizacién siguen una fun-
cidén inversa hiperbdlica de proporcionalidad en relacién al I.M.

del afio base, tendiendo a ser cero para un I.M. de 500.

DEFINICION DE ALTERNATIVAS

La busqueda de una sclucién lo mids ajustada posible a2 los objetivos -

del Plan es un problema de acercamiento al disefio por sucesivas iteracio-
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. nes,-que fue el procedimiento seguido en el presente Plan. Para ello, se

procedid a analizar la problemdtica actual y sus posibles tendencias Yy, €o
mo consecuencia, definir una primera alternativa que diera respuesta a la
misma y, a partir de ella, iniciar un proceso de andlisis de variantes que

conduzca a la solucidn escogida.

En concreto, la definicién de alternativas supuso la realizacién de -

los sigdientes trabajos:

-Analisis de la problemdtica planteada por la situacién actual y su evolu-

cién en el tiempo.

~Definicidn de las grandes lineas de actuacidn para enfrentar la problemi-

tica prevista.
-Fijacidén de criterios de dimensionamiento.

-Estudio y valoracidén de las actuaciones posibles a realizar en la red.

AN

Problemitica de la situacidn actual y su evolucidn

La eleccidn de la red objeto del Plan, tal como se indica en el para-
grafo anterior, es consecuencia de la busca de la solucién mids adecuada a
la problemdtica actual y prevista. Los problemas que se plantean y que se
analizaron en la etapa de informacién pueden clasificarse en los siguien-

tes pgrupos:

—-Problemas de déficit en las caracteristicas de la red viaria actual
-Problemas actuales y previsibles de congestidn en tramos existentes
-Problemas de déficit de accesibilidad

~Problemas de adaptacidén de la red viaria al modelo territorial previsto

Los tres primeros grupos de problemas, en la situacidén actual, se ana-
lizaron en la etapa de informacién. Con respecto a la evolucidn de los pro
blemas de congestidn, de acuerdo con el estudio de prognosis de demanda -
realizado para la alternativa denominada cero, que corresponde a una actua-
cién nula para el afio 2001, se detecta una dindmica de agravacién de los

trames que actualmente ya la sufren y la aparicidn de congestién en nuevos

tramos.

S
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En_lo referente a la problemdtica del modelo territorial, se puede se-

flalar , como lineas bdsicas, lo siguiente:

-Concentracién de poblacidén y actividad a lo largo de la franja costera,

con dos zonas de acumulacién centradas en Barcelona y Tarragona.

-Progresiva pérdida de poblacidén de la zona interior en beneficio de la -

costa.

Estos dos hechos fundamentales, que producen, por un lado, abandono de
recursos en el interior y costes de congestidn en la costa, hacen que sea
deseable un modelo territorial que frene esta dindmica despobladora de --

aquel.

Un factor de la dotacidn de carreteras, que incide en este modelo de
ocupacién territorial, es el hecho de la existencia de escasos ejes con ni
vel de calidad adecuado, de penetracién y, sobre todo, fundamentalmente,
la inexistencia de un distribuidor transversal entre estoé ejes, que faci-
lite la interacidén entre las zonas interiores, ya qQue en este momento se
da la circunstancia de que parte de las citadas relaciones se producen ba-
jando hacia la costa y utilizando la infraestructura paralela a la misma,

para volver a acceder a las zonas interiores.

Concepto de la propuesta. Grandes lineas de actuacidn

De .acuerdo con la problemdtica detectada, las actuaciones han de ten-

der a:
-Dotacidn de accesibilidad a la zonas enclavadas.

—-Creacidn de ejes gue promuevan un modelo territorial més equilibrado, lo
que necesariamente exige la inclusién de un distribuidor transversal le-
Jjos de la costa, centrado en el territorio, que permita un nivel de inte-

racidn adecuado entre las zonas potencialmente mias dindmicas del interior.

-Potenciacién de los ejes de relacidn mar-montafia, que aseguren un nivel

de interacidn costa-interior que permita fijar la poblacidén de este Glti-

mo .



-Dotacién de dimensionamientos adecuados a las zonas congestionadas, cuya-

dindmica de solicitacidn es creciente.

—Coﬁo criterio general, cuando exista la poéibilidad de itinerarios alter-
nativos a los ejes congestionados existentes, se tratarid de mejorar aque-
llos, con carécter prioritario en lugar de fomentar la concentracién via-
ria en los corredores aétualmente congestionados, mediante inversiones -

que aumenten su capacidad.

De acuerdo con los conceptos anteriores, las actuaciones concretas se
centraran en los puntos siguientes:
—-Para resolver los problemas de congestidén, se deberd actuar a lo largo de:

.El eje costero, especialmente entre Maganet de la Selva y Cambrils. En
este caso existe un itinerario, sobre el que se deberda actuar, que pasa

por la depresién prelitoral (carretera C-251 y N-340).

.La carretera Barcelona-Lleida por el itinerario actual de la N-II, en el
tramo Igualada-Martorell o bien por el itinerario alternativo carrespon-

diente al antiguo trazado de la N-II por Capellades.
.Eje del Llobregat, entre Barcelona y Manresa.

.Eje del Congost, entre Vic y Barcelona.

-Para resolver problemas de accesibilidad, se deberia actuar sobre:
.E1 Eje Occidental de Catalunya, entre Amposta y Pont de Rei.

.E1 Eje Transversal de Catalunya. Este Eje resuelve un probiema de accesi

bilidad en la actualidad entre las comarcas de Osona y el Gironés.
.El Eje Pirenaico.
.Los problemas de incomunicacién entre comarcas requieren actuaciones en-

tre las del Pallars y la Vall d'Aran; la Cerdanya y el Berguedd; el Ripg

1lés y la Cerdanya; y entre el Osona y la Garrotxa.

-Los problemas de modelo territorial requieren principalmente las siguien-

tes actuaciones:

L
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.La creacién del Eje Transversal, entre Cervera y Girona.

. N
.Potenciacidén de los ejes de penetracidn costa-interior siguientes:
Tarragona-Tarrega
Barcelona-Manresa

Barcelona-Vic

Lloret-Olot ' )

Criterios de dimensionamiento

Los criterios de dimensionamiento empleados han sido funcidn bésicameg

te de las dos variables siguientes:

~Del nivel de servicio previsto en losg objetivos del Plan, funcién asocia-

da a las dimensiones de la demanda.
-Del margen de seguridad en la estimacidén de la demanda.

Mediante la primera, se fijaron las caracteristicas del tramo, de acuer
do con el trifico a soportar y, mediante la segunda, se fijé el margen de
variacidén posible en dichas caracteristicas, lo que da lugar a diversas al-

ternativas dentro de un mismo esquema topoldgico.

Una vez definidas las grandes lineas de actuacidén y los criterios de
dimensionamiento, se procedié al estudio de los trazados concretos, con el
objeto de analizar su viabilidad y, en caso positivo, realizar la valora-
cidén econdmica de la solucidn correspondiente. Este trabajo se realizé pa-
ra el conjunto de las vias que componen la totalidad de las alternativas
estudiadas. Los estudios se llevaron a cabo con observacién sobre el terre
no de las caracteristicas de éste y posibilidad de modificacidn de las -~
vias existentes o creacidn de otras nuevas, en su caso y, posteriormente,
con la realizacidn de los trazados sobre planos de la mayor escala existen
te a partir del:5.000. En la provincia de Barcelona, area metropolitana de
Tarragona, parte de la Costa Brava y algunos otros pequefios sectores, ha
sido posible disponer de cartogfafia a escala 1:5.000 y 1:10.000. En el

resto del territorio, los estudios se han realizado sobre planos a escala
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1:50.000, por ser la unica cartograffa disponible. En cualquier caso, la
viabilidad de las soluciones propuestas y su valoracién aproximada se ha
podido realizar con aproximacién y fiabilidad suficientemente validas para

este tipo de estudios.

Concrecidn de las diversas alternativas estudiadas

Como resultado de todo lo anterior, se llegd a la plasmacién y andli-
sis de cinco esquemas previos, que finalmente se han concretado en una: al-
ternativa bAsica que es la red propuesta y otra alternativa derivada de -
ella, con reduccidén en la calidad y nimero de las vias propuestas y que -

fue desechada como consecuencia del resultado del anAdlisis de evaluacién.

4,6.3. SIMULACION DEL COMPORTAMIENTO FUTURO

Los modelos descritos en la etapa de explicacién, debidamente calibra-
dos con los datos de la situacidn actual, se usan, a su vez, para simular
la utilizacidn en cada una de las alternativas estudiadas, lo que permite
un anilisis de ellas y ademds la valoracidén a través de los modelos de eva

luacién que mAs adelante se describen.

4.7. ETAPA DE EVALUACION

El objetivo de esta etapa es la obtencidén de un conjunto de indicado-
res que permitan, mediante la aplicacién de las técnicas de andlisis multi
criterio, la toma de decisiones en cuanto a la eleccidn de la alternativa

que resulte mas adecuada.

La evaluacidn se realizd mediante un proceso de comparacidén de dos o
mas alternativas, ya que no se puede evaluar una alternativa aisladamente,
aunque si puede evaluarse ella misma frente a no hacerla (alternativa nu-

la).
El proceso de evaluacidn contempld dos aspectos fundamentales:

-Eficiencia a nivel global

-Equidad contemplada tanto a nivel social como territorial
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Bajo el primer aspecto, es necesario calcular los beneficios totales

que reporta cada alternativa en cada uno de los campos considerados, esto

eg:

-Beneficios funcionales (niveles de servicio, seguridad y ambientales)

-Beneficios de impacto territorial {(medidos a través de las variaciones de

accesibilidad)

~Beneficios econdmicos (medidos a través de las disminuciones en los cos-

tes de operacidn y su relacidn con los costes de inversidn)

La -consideracidédn del segundo aspecto, esto es la equidad, resulta fun-
damental, ya qﬁe es necesario tener en cuenta que, aunque una alternativa
puede ser altamente eficiente, tener una alta tasa de retorno o producir
una gran mejora de accesibilidad puede, a su vez, tener.efecfbs regresivos
en el sentido de afectar negativamente a algin grupo en particular. (Por
ejemplo, aumentar los costes de operacidén en alguna zona o disminuir su ac
cesibilidad como consecuéncia del aumento de la carga en sus tramos de ca-
rretera). Igualmente, puede ocurrir que se produzcan pérdidas, a pesar del
beneficio global de la alternativa, en algin grupo social (por'ejemplo, -
los transportitas o las empresas explotadoras de peaje). Por tanto, la eva

luacidén debe medir, como minimo, la distribucién de los beneficios entre:

—Usuarios del transporte

-Operadores del transporte

-Administracidn

¥, a su vez, y para los usuarios del transporte, en base a esté criterio

de seguridad, se precisé calcular la distribucidén de los beneficios por zo

nas {criterio territorial).

A,- Evaluacidn funcional

Se consideraron en esta evaluacidén tres aspectos fundamentales:

-E1l nivel de servicio
~El nivel de seguridad y confortabilidad

-El nivel ambiental
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___Los. dos tdltimos se valoran en funcién de la categoria de la via y su
ubicacidn. El cdlculo del nivel de servicio se ha realizado para cada

tramo de las redes propuestas en cada alternativa.

A su vez, con el objeto de facilitar las decisiones, se calculd por co
rredores la carga de trafico que se produce en cada alternativa, mi-

diendo los vehiculos/km/dia y la IMD ponderada a lo largo de ellos, lo
que, comparado con la dotacidn viaria, permite un anfdlisis rdpido y -

sencillo de las propuestas.

B.- Evaluacidn del impacto territgrial

Se realizd mediante el andlisis de las variaciones de accesibilidad -

conferida por cada alternativa en cada una de lag zonas del territorio.

Las mediciones de variacién de la accesibilidad se hicieron por evalua
cidén de los Indicadores gque definen a ésta en la situacidén origen, es-

to es, con la red actual y en la situacidén propuesta.

Los indicadores utilizados se explican en una comunicacidén aneja a la

presente ponencia, por lo que no entramos en su descripcidn.

C.- Evaluacidén econdmica

Medida de la eficiencia econdémica global

La evaluacidn econdémica de las alternativas se ha efectuado a través
de la medida més usual, esto es, la tasa de retorno, en nuestro caso
anual. Para obtener dicha medida, se calculan los beneficios econémi-
cos generados por una alternativa frente a otra y se comparan con los
costes de inversidn necesarios para implementar una alternativa a par-

tir de la otra:

donde:
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Tééa de retorno anual de la alternativa 2 sobre la 1

82 Bl = Beneficioé netos anuales de la alternativa 2 y 1 respectivamen
te
02 Cl = Costes de inversidn para implementar las alternativas 2 y 1 -~

respectivamente

La comparacidén se efectud con la situacidén actual, esto es, con la al-
tefnafiva nula. De todas las alternativas, aquella que da la mayor ta-—
sa de retorno respecto a la alternativa nula es la que presenta mayor
eficiencia econémica. En el:supuesto de valoracién de una sola propues
ta, la tasa de retorno da una medida de la eficiencia que, comparada
con una tasa de descuento éocial (10% por ejemplo), indica si el pro-

yecto es viable o no.

CAlculo de costes y beneficios

El cdlculo de la tasa de retorno requiere el conocimiento tanto de los
costes de implementacidén de las alternativas como de los beneficios re

portados por ellas.

Para el calculo de los costes, se fijdé un conjunto de precios unita-
rios para cada una de las actuaciones a realizar, las cuales se tipifi
caron en funcién de la categoria de la via y el entorno de ubicacidn
de la misma. A partir de ellos y a la vista de las actuaciones necesa-
rias en cada caso, se calcularon los presupuestos correspondientes, -

que fijan el coste de cada alternativa estudiada.

Para el cllculo de los beneficios, es necesario el conocimiento de los
obtenidos por cada uno de los tres sectores afectados por la red y que
antes se enumeraron. El conocimiento de cada uno de ellos permite cali
brar la equidad de la alternativa, y la suma de todos da la medicién

de eficiencia econdmica global.

Beneficio de los usuarios

El concepto beneficio, en general, viene dado por la diferencia entre
los ingresos y las salidas. En el caso de los usuarios, no existen pro
piamente ingresos y salidas, y el problema de la valoracién de benefi-

cios se complica.

Y PO L r i A LI
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‘Para su evaluacién, hay que considerar dos situaciones en qué se gene-
ra diferente nimero de viajes a ciertos precios y acudir a las teorias
de la economia del bienestar. En nuestro caso, la valoracién se ha -

efectuado a través del excedente del consumidor.

Beneficio de los operadores

Los operadores de transporte, tal como empresas transportitas de mer-
cancias o de autobuses, reciben los precios pagados por los usuarios
(tarifas) que son sus ingrescs ademés de los subsidios que puedan reci
bir de la Administracidén, Contra estos ingresos, se deben cargar los
costos de operacidn, tal como salarios, combustible, depreciacién, ih-

puestos, costos generales, etc.

En el caso de nuestro estudio, debido a la falta de informacidn sobre
las empresas de transporte, se obtiene una estimacidén del impacto so-
bre este grupo, mediante la valoracién de los beneficios obtenidos por

los vehiculos pesados.

Para otros operadores, tal como los concesionarios de las autopistas,
el cambio en los beneficios se da por la diferencia entre los ingresos
por peaje y los costes por mantenimiento de las autopistas y costes ge

nerales de la empresa.

En nuestro caso y dada la falta de informacién sobre costes de manteni
miento y generales de las empresas concesionarias, se han estimado los
beneficios de las mismas, mediante las variaciones en los ingresos por

peaje.

Beneficios de la Administracién

La Administracién también tiene ingresos y gastos, y por lo tanto, hay
cambios en los beneficios que perciben con cada alternativa. Los ingre
sos son normalmente producto de los impuestos a la operacidn de los -

vehiculos y las concesionarias de autopistas.

El beneficio se obtiene sustrayendo del valor del ingreso los gastos
tal como subsidios y costos de manutencidn de carreteras. Normalmente,
se utiliza una tasa de mantenimiento por km para aquellas carreteras

que estan bajo la responsabilidad de la Administracidn.
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En el- caso de nuestro estudio, en que se requiere comprobar las varia-
ciones que producen las distintas alternativas de oferta, se analizan

sflomante las variaciones en los ingresos.

Distribucidn territorial de los beneficios

Los resultados del cilculo de los beneficios netos, ademas de calcular
se por grupos tal como usuarios, operadores y Administracién, se calcu
laron por area geogréafica para los usuarios. Esto da la distribucién
espacial de los beneficios. Como los beneficios pueden ser calculados
para pares de zonas, €stas pueden ser agrupadas por zonas de origen -
del viaje, de pasajeros o mercancias, calculandose asi la cantidad de
beneficios que una regidén obtiene como resultadec de la implementacidén

de una alternativa determinada:

21 S, 1 2 1 2
B . = =< - L
(= e —e ) ayyea ) ()
1)
donde:
21 .. . .z
B i = beneficios de la alternativa 2 sobre la 1, para la regién
O zona 1 )
1 2 . . . . .
o) ij p ij = precio de viaje entre la zona i y j, para la alternativa
1l y 2 respectivamente
1 2 . . . .
q ij q i = ntmero.de vehiculos entre la zona i y j, para las alterna
tivas 1 y 2 respectivamente
PROPUESTA

Como resultado del desarrollo de la metodologia explicada anteriormen-

'8e llega a la eleccidn de la alternativa considerada més adechada, —_

viendo los resultados del andlisis de evaluacidn. Esta alternativa, que es

la propuesta del Plan de Carreteras de Catalunya, queda grafiada en el pla

no adjunto, donde, ademds de la geometria de la red, se indican las carac-—

teristicas previstas en cada uno de los tramos.
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Como resumen y conclusién de lo expuesto hasta aqui, cabe hacerse va-

rias consideraciones acerca del Plan expuesto.
En primer lugar gqué aporta el mismo a esta etapa de Catalunya?.

Yo diria que es un intento de introducir un orden en el desarrollo de
sus redes viarias, con una visidén global del problema, en el sentido de -
considerar, no sélo los aspectos intrinsicamente viarios siné también, su
incidenéia sobre el territorio y las actividades, y ello apoyado en crite-
rios propios y con una visidn de los problemas que procede directamente de
Catalunya, pues aqui se concibié el Plan y aquf, y por gente del pais, fue

realizado.

.Quiere ello decir que se ha elaborado con visidén excesivamente cerra-

da dentro de su propio entorno?. La contestacidén a esto es tajantemente,

no. En su concepcién general, se ha procurado una estructuracidn bésica -
del territorio catalédn, pero ello sin olvidar el papel que Catalunya repre
senta dentro de Espafia y como rdétula de unién entre Europa y el resto del
pais. Este hecho se refleja claramente en la concepcidn genera% de la pro-
puesta del Plan, donde la importancia dada, tanto a los canales basicos de
unidén entre Francia y el resto de la Peninsula, como a la creacién de nue-
vos accesos y la potenciacién de los actualmente existentes, es evidente.
Hay que resaltar, también, que la gran ventaja obtenida con una planifica-
cidén realizada desde dentro de la propia Catalunya ha sido también la valo
racién adeguada de la realidad de pequeria escala, hecho que, evidentemente
pasa desaperéibido desde una concepcidn mas lejana, como ha sido la plani—-
ficacidn histérica procedente de fuera. Se constata en el Plan la realidad
de las comarcas interiores y mé&s deprimidas del pais, oroponiéndose una -
red que pueda ser elemento dinamizador de la actividad de ésta y que permi
ta una estructuracidn equilibrada en todo el territorio. Contrasta este he
cho con lo propuesto en los planeamientos precedentes, de nivel estatal,
habidos a lo largo de los dos dltimos siglos, donde, casi exclusivamente,
se incidia spbre los ejes radiales y el eje costero., En este sentido de la
visidn global y equilibradora de Catalunya, el presente Plan presenta gran
des similitudes con el- "Pla de Camins de la Generalitat'", de 1935 y que -

también concebia la red como un elemento integrado en el territorio y pres
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- taba-especial- atencién al equilibrio de dotacién viaria para todas las zo-

nas del pais.

Puede decirse que, si la red basica propuesta en el Plan se lleva a -
término totalmente, Catalunya dispondrd finalmente de un sistema viario -
qua, ademds de haber dado solucidn a las demandas de trafico que actualmen
te existen ya las que en el futuro aparezcan, con sus problemas de conges-—
tidén, inseguridad e inaccesibilidad, habré contribuido a obtener un mayor
equilibrio en la organizacidén territorial, evitando que el actual modeio
se continue reproduciendo, con la consiguiente agravacidén de los problemas

existentes.,

Y por Gltimo, unas breves consideraciones sobre el futuro. Puede decir
se que, si bien las conclusjones y propuestas basicas del Plan quedan to-
talmente definidas en los documentos publicados hasta el presenqa; ain hay
una amplia labor a desarrollar de cara al futuro. Puede regumirse ésta en

los siguientes capitulos bésicos:

-Desarrollo de un Plan - de Etapas y definicidén de los programas de actua-
clén.

~Desarrollo de los Planes Zonales

~Coordinacidn con el Plan General de Carreteras de la Administracién Cen-
tral.
La redaccidén de un Plan de Etapas, mediante el cual se defina el desa-
rrolloc en el tiempo del Plan de Carreteras, es capitulo bédsico del mismo y-
que en la actualidad se esta realizando. Dos son los problemas fundamenta-

les que plantea su redaccién;
~Financiacién
~Jerarquizacidén de las actuaciones

El probiema que plantea la financiacidn deriva directaﬁente de la rela
cidn recursos disponibles/necesidades planteadas. El coste total estimado
de la Red Bésica propuesta es de 318.098,7 millones de pesetas constantes
de 1982, aproximadamente. Descontados los 104.525,1 millones correspondien

tes a actuaciones ajenas a las propuestas ordinarias, corresponde finan-



" 64.

ciar4aj—éstas 2I3€S75,4 millones de pesetas, lo que equivale a una inver-
sién de 10.678,7 ﬁillones de pesetas/afo, Considerando, a su vez, que el
porcentaje de la inversién total en carreteras asignado en el Plan a la -
Red Basica es él 50%, resultaria una inversién de 21.357,4 millones de pe-
setas/aflo, a la que seria necesario afadir un 12% aproximadamente, corres—
pondiente a conservacién, con lo que la inversidén anual total en carrete-
ras ascenderia a 23.920,3 millones de pesetas. El andlisis de los recursos
financieros resulta mis problemidtico. Si dirigimos la mirada hacia el pasa
do, el panorama puede calificarse, como minimo, de desolador, ya que, de man
tenerse los niveles de inversidn de la Gltima década, no se alcanzaria ni
siquiera a financiar el 40% del Plan. En cgalquier caso, en mi opinidn, si
tuarse en esta posicién no es realista, ya que, de continuar en ella, el
déficit que llegaria a producirse en el sector no es admisible dentro de
una economia ninimamente equilibrada. MAs razonable resulta partir de las
cifras de inversién realizadas en los dos Ultimos afios por parte del Esta-
do y de la Generalitat, y de las previsiones contenidas en el Avance de -
Plan de Carreteras, presentado por el MOPU para el periodo 1984-1991. De
ellas, se deduce una capacidad inversora, por parte de estos Organismos,

. de 6,000 millones y 9.000 millones de pesetas/afio, respectivamente. Tenien
do en cuenta, a su vez, que entre ambos deberdn financiar la totalidad de
la Red B4sica (con excepcidn de la partida de financiacién privada) y apro
ximadamente un SO0% del resto de las redes, lo que equivale a 17.940,2 mi-
llones de pesetas/afio, resulta un déficit anual de 2.940,2 millones de pe-
setas/afio. No entramos en el andlisis de los posibles déficits que pueden
presentarse en la financiacién correspondiente a las Diputaciones, Ayunta-
mientos y resto de Organismos que deberédn financiar }a parte correspondien
te de las Redes Comarcal, Local y Plan de Caminos, por falta de datos que
permitan un andlisis con un minimo de garantias. De todas formas, hay que
seﬁalap que el caracter estructurador de estas redes no es determinante,
por lo que un retraso en su realizacidn, si bien subone los inconvenientes
propics de un déficit en esta clase de oferta, no supondria un grave pro-
blema en cuanto al desarrollo del territorio y del intercambio de activida

des.

El déficit seflalado es consecuencia, por un lado, de la propuesta rea-
lizada que, de hecho, es una estructura meta del territorio estudiado vy,

por otro, de la limitacién de recursos. Su solucidén puede abordarse por -~
dos caminos: '
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a) Aumento- de- la dotacidén presupuestaria o

b) Prolongacidén en el tiempo de los plazos de pealizacién del Plan

Dados los factores de incertidumbre que en todo ejercicio de prognosis
se encuentran ﬁresentes. parece que la solucién adecuada es comenzar las
primeras etapas del Plan con las dotaciones presupuestarias que se indican
e ir adapténdolas a la realidad que presente la evolucidén de los aconteci-
mientos. Por otro lado, hay que sefialar que esta solucién no es sblamente
recomendable, sino estrictamente necesaria, ya qQue la realidad econdmica

no permite otra alternativa.

Todo lo explicado en los pérrafos anteriores incide de forma muy direc
ta sobre el segundo problema seflalado, resaltando la importancia de la je-
rarquizacién de las actuaciones. Precisamente, en la actualidad se esti es
tudiando una metodologia que permita una clasificacién y ordenamiento de
las mismas, en base a los déficits existentes, beneficios inducidos en la

demanda e impacto producido sobre el territorio.

Respecto a los Planes Zonales, no se ha comenzado ninguno por el momen
to, 8i bien, una vez terminada la redaccién del Plan de Etapas, empezarén
a desarrollarse en estrecha coordinacién con los agentes directamente afec
tados, esto es, las Diputaciones y Municipios, ¥y en el futuro' las comarcas,
si llegan a adquirir el carédcter de Entes Locales (en el caso de la Zona I,
también la Coroporacién Metropolitana de Barcelona). Mediante estos Planes
Zonales se desarrollardn las Redes Comarcal y Local y se concretardn, a ni
vel de trazado, las propuestas de la Red Basica contenidas en el Documento
ya publicado. Paralelamente, se irdn abordando los estudios de las Redeé
Arteriales Urbanas y Metropolitanas, tal como se prescribe en el Proyecto
de Ley del Plan de Carreteras, cuyo borrador entrard estos dfias en el Par—

lament. de Catalunya.

Para finalizar, quiero incluir unas consideraciones sobre el Plan Gene
ral de Carreteras en proceso de redaccién por parte de la Administracidén
Central, su incidencia en la red catalana y coordinacién con el Plan de Ca

rreteras de Catalunya.
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- -~En--la--pasada primavera, el MOPU puso en conocimiento de la opinién pia-
blica un Avance de dicho Plan General, que abarca el perfodo 1984-1891. -

Las actuaciones propuestas en él se agrupan en cuatro grandes programas:

-Programa de autovias
-Programa de acondicionamiento de la red
~Programa de reposicién y conservacidn

-Pregrama de actuaciones en medio urbano

Respecto al primer programa, que es el que mayor incidencia estructura
dora puede ejercer sobre el territorio, el Plan no prevé actuacién alguna
en Catalunya. Es ello, en mi opinién, un grave error que incide de forma
especialmente negativa en nuestra Comunidad. E1 hecho de no inc;uirse nin-
gun tramo de autovias parece deberse, en principio, a la consideracidn de
que las autopistas existentes en Catalunya ya cumplen la funcidn asignada
dentro del Plan a la red formada por las autovias. Es evidente que este ra
zonamiento olvida, por un lado, la consideracién del caricter de vias de
peaje de las autopistas y, por otro, el volumen de trifico que sobre el cé
rredor costero cataldn gravita. A su vez, la consideracién de que la auto-
pista del Ebro es itinerario alternativo de la carretera N-II entre Lleida
y Barcelona, como parecen haber interpretado los redactores del Plan, po-
dria, en cierto modo, ser vdlida Unicamente para los viajes con origen o
destino mas zllé de la primera. Ahora bien, dado que un elevado porcentaje
del trafico que la carretera N-II soporta entre ambas capitales tiene ori-
gen o destino en puntos situadoé entre ambas, és evidente la necesidad de
considerar el desdoblamiento o conversién en autovia de esta dltima carre-—
tera, cosa, como ya se ha dicho, no prevista en el Plan. De forma similar,
cabria razonar para el tramo de la carretera N-II comprendido entre Barce-

lona y Maganet de la Selva.
En el segundo programa se incluyen las siguientes vias:

-N-240 entre Tarragona y Lleida
-N-230 entre Viella y la frontera francesa
-N-152

ambas entre Ripoll y La Seu d'Urgell
-C-1313 -




=C-145 de La Seu d'Urgell a la frontera de Andorra

-C-252  entre Figueres y la frontera francesa

Nada hay en este programa que entre en contradiccién con lo propuesto
en el Plan de Carreteras de Catalunya, antes al contrario, es totalmentes
acorde con él., Unicamente, el hecho de que el acondicionamiento de las ca-
rreteras N-152 y C-1313 se incluya en la segunda fase del programa (1989-I
1991) puede suponer un cierto retraso respecto a las actuaciones, actual-
mente en marcha, por parte de la Generalitat en otros tramos de_las mismas
vias a su cargo y que forman parte con aquellos itinerarios comunes (Barcg

lona-Vic-Puigcerdd y Lleida-La Seu d'Urgell-Puigcerda).

En .el programa de reposicidén y conservacidn, se incluye el resto de la
red a cargo del MOPU'no incluida en el programa anterior, con excepcién de
los tramos Lleida-Cervera y Barcelona-Mataré de la carretera N—II; Sobre_
este programa, (inicamente recordar lo que ya se indicé respecfo al p;bgré-
ma de autovias, esto es, que los dos tramos no incluidos y el resto de la
carretera N-II, comprendido entre Lleida y Maganet de la Selva, deberia ié

cluirse en él.

En el programa en medio urbano, se incluye un grupo de actyaciones (ac
cesos a los puertos de Barcelona y Tarragona, accesos a Lleida, etc.) que

también se asumen en el Plan de Carreteras de Catalunya.

Quiero finalizar estas lineas sefialando gque, si bien existen las men-
cionadas discrepancias, el hecho no es aun irreversible, ya qﬁe el documen
fo sometido a la opinidn publica por parte del MOPU es Unicamente un Avan-
ce del Plan, en el que es factible introducir las modificaciones que la -
constatacidén de los hechos aconseje, y yo espero que en la redapcién defi-
nitiva de aquel estas discrepancias sean subsanadas, en bien-de todos y,

especialmente, de Catalunya.

Barcelona, Octubre de 1984




INCREMENTS DE POBLACIO PER COMARQUES

. 19501960 1960-1975 19751981
e total Ay anual total ZS % anual total ZS % anuval

' Baix Llobregat 58.736 6,08 308.604 13,24 52.395 1.88
Barcelonds 193.948 2,72 620.501 2,24 50.973 0,24

. Maresme 21.497 2,06 105.452 5,59 22.415 1,62
. Vallés Occidentsl 100.151 5,75 260.946 8,82 53.159 1,60
I Vallds Oriental 16,491 2,44 100.765 7,99 20.105 2,71
Alt Empordd 177 0,03 13.862 1,45 3.341 0,72

8Baix Empords 6.790 1,30 18,200 2,06 4.897 1,06

Gerrotxa 756 0,19 3.448 0,56 699 0.26

Gironis 10.006 1,20 33112 2,37 10.217 1.35

La Selva 3.915 0,77 21.584 2,63 6.485 1,42

Alt Camp -1.147 -0,40 3.44) 0,83 1.860 0,99

Alt Penedés 1.270 0.29 13.866 2,03 4.093 1,15

Balx Penedas 1.228 0,81 10.345 4,22 2.236 1,46

Garraf 8.349 2,51 22.846 3.66 6.023 1,56

Tarragonés 7.345 1,26 67.875 6,91 163511 2,06

Baix Camp 628 0,10 43.273 4,53 11.14% 1,74

Conca de Barbera -2.217 -0,99 -1.848 -0,61 -1a3 -0.13

Priorat -a50 -0,30 -3.176 -1,47 -673 -1.00

Ribera d'Ebre 1.597 0,61 ~3.320 -0,80 657 0,45

8aix Ebre ~a.026 -0,61 3.273 0.35 288 0,07

Montsii 496 0.11 5.059 0.77 1.021 0,35

Terra Alta ~2.384 -1.29 -2.158 -0,89 -251 -0,30

Cerdanya 268 0,23 759 0,43 -568 -0,75

Oaona 9.228 1,22 19.113 1,51 7.830 1,26

Ripolles 1.767 0,54 -1.251 -0,24 -11s -0.06

Ancia 4.735 1,07 23.959 3.27 5.486 1.25

Bages 24.870 2,42 20.540 1,07 2.401 0,27

Bergueda 6.020 1,44 -4.748 -0,66 -1.575 -0,61

Solsonds -366 -0,29 -987 -0,54 -365 -0.5%

N Les Garrigues ~1.439 -0.51 -3.334 -0,83 -517 -0,37
‘ La Noguera 811 0,13 -2.373 -0,33 -602 -0.22
Segarra -1.885 -0,89 -1.608 -0,55 =311 -0,29

Segria 14.928 1,39 40.137 2,19 5.535 0,67

Urgell -1.376 -0,36 -1.594 -0,2¢ 36 0,02

Alt Urgel) -1.158 -0,53 -2.056 -0,66 547 0,49

Pallars Jussa 1.341 0,53 -7.374 -1.86 -287 -0,2%

Pallars Sobird =11 -0,01 -4,229 -2,73 -665 -1,81

Vall d'Aran -30 -0,05 -1.355 -1.39 638 2,06

CATALUNYA 680.658 2.10 1.739.522 2.96 296.021 0.87

FONT: El,laboracié prdpia a partir del Quadre 1.1



PRINCIPALS NUCLIS URBANS (1981), PRINCIPALS RIUS
[ PRINCIPALS VIES DE COMUNICACIO (excl. ferrocarrils).

AUTOPISTES
PRINCIPALS CAAHETERES

PRINCIPALS A(US

NUCLIS - BO.0OCO HABITANTS

NUCLIE entre 30.000 | 50.000

NUCLIE ontre 18.000 1 30.000

NUCLIS omire 10.000 | $8.000
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de reenys de 10.000 habitants .
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RED BASICA DE CATALUNYA (1982}.
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PRINCIPALES ACTUACIONES REALIZADAS Y EN
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TEMA 1. ELS PLANS D'INFRASTRUCTURES

EL SISTEMA PORTUARI CATALA.

Joan Alemany. Economista. Consultor en matéria de ports.
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1. INTRODUCCIO

El conjunt de ports de Catalunya han tingut una gran
importancia historica en el procés de desenvolupament de la
nostra societat 1 economia. Catalunya, pais litoral, ha
tingut en els seus ports unes infrastructures esencials pel
comer¢ exterior, per la pesca, per la indastria i actualment
també pel turisme i els esparts pautics.

l.La importancia relativa i les funcions dels ports han anat
variant al llarqg de la histéria i continpuaran fent—-ho en el
futur adaptant—-se a les noves caracteristigques i necessitats
del territori que serveixen. A Catalunya, des del primer
port aritificial construit a Emportion -i del que en reste
un magnific OJdic- fins a 1l actual sistema constituit per IB

instal.lacions de molt diferent grandaria i
caracteristiques, els ports han estat anelles d*enllag ambd
l"exterior 1 centres d’activitat mercantil de qgran

importancia. L’expansid mediterrania de Catalunya a la Raixa
Edat Mitjana o el comerg amb América i la construccié naval
als segles XVIII i1 XIX, en fi, el mateix procés d’'indus—
trialitzacid va tenir en els ports els nuclis més actius des
d’on s'irradiava activitat al resta de 1’economia.

Avui els ports catalans, com a infrastructures basiques
d enllag entre el transport terrestre i el maritim, com a
centres de comerg i1 de les activitats de pesca i nautico-
turistiques tenen una incidéncia notable en 1’estructura
territorial qQue sobrepassa, en ocasions, el del mateix egpai
litoral.

La planificiacié territorial de Catalunya baurd de tenir
present la realitat actual dels ports i el seu creixement

futur, considerant—-els com 1infrastructures basiques de
transport perd també com a centres- receptors i difusors
d’activitats cap a altres sectors. Les possiblitats de

contribuir des dels ports a un desenvolupament més gqran i
equilibrat de 1la nostre economia no estan, ni molt menys,
esgotades i a través d’una série de propostes 1 actuacions
globals planificades poden caonvertir—se en una realitat a
mig i llarg termini.

Aquesta breu poneéncia preten donar alguns elements
d’informacid de la situacié actual del sistema portuari
catala. Cal valarar-la per tant, més com un conjunt de punts
ordenats per facilitar 1la discussid que com un conjunt de
propostes tencades. Aixd ¢és degut també a gque un dels
elements basics gue es vol defensar en aguest escrit és 1la
rnecessitat d*estudiar 1 planificar més estretament el
conjunt espai litoral-ports donades les clares influeéncies
mutues existents en l.actualitat i gue es poden potenciar en
un sentit positiu per ambdues parts en el futur.



2. EUNCIONS COMERCIALS_I_INDUSTRIALS DELS_GRANS_ PORTS.
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Donat que en el cas del tranmsport maritim el mar constitueix
la "infrastructura de moviment" i és de domini universal,
les infrastructures, enteses com a instal.lacions fisigues,
estaran constituides pels ports 1 els canals de navegacid
artificials.,

Els ports, com infrastructures basiques per a la carrega i
descArrega del trancsport maritim i la seva connexié amb el
transport terrestre, tenen un fort impacte en 1’ordenacid
del territori immediat (hinterland) i a nivell de 1°’es-
tructura econdmica de grams reqions. Aguesta incidéncia dels
ports deriva de les seves propies funcions i activitats.

Els ports, a més de lloc de refugi, compleixen un seguit de
funcions técniques i econdmiques fonamentals que poden
agrupar-se, seguint la classificacié seglient:

a) Infrastructura per_a_la carreqa_i_descArreqa.

b) Centres_de_manatzematae de_mercaderies

AN e e L LA MR Rdl b~ R ULy B R

c) Centres de transformacidé de les mercaderies
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d) Nuclis de contractacié_mercantil.

tes funcions econdmigues dels ports han condicionat directa-
ment el seu entorn industrial 1 de serveis, localitzant en
aguests o en el seu hinterland immediat 1les segients
activitats:

—magatzems, dipbsits 1 sitges per a la recepcib- i
distribuciéd de mercaderies.

—indidstries i tallers de construccié i1 reparacidé naval.

-centres de convergeéncia de carrega 1 grans nusaos de
comunicacié terrestre (Terminals TIR 1 TIF, estacions
ferroviaries de distribucid interior, xarxes arterials
d autopistes, cinturons i1 carreteres).

—servels industrials dYavituallament de vaixells (carbu—
rants, aigua, efectes diversos).

~serveis propis dels transport maritim (Duanes, Agents
d’Assequrances,- Ageéncies de Duana, Empreses Navilieres,
Consignataries, Transitaries, etc.).

—serveis del praopi port (oficines del port, organitzacid

labaral, vigilancia, sanitat, extincid d'imncendis, orga-
nitzacid de practics, remolcadors, estibadors, etc.).

paa.4



—industries orientades al transport maritim (refineries,
indidstria petroquimica, sideré¢rqica, alumini, etc.)

~indastria de transformacid intermedia que reb els seus
inputs per via maritima o de les industries basigues
anteriors o bé gue exporta part dels seus productes finals a
través dels ports. En qualsevol cas per a molts establiments
industrials hi han clares avantatges de localitzacid en les
zones de servel o en les proximitats dels ports.

En els qrans ports també hi ha habitualment darsenes
destinades & la pesca, a la flota esportiva i zones especi-
fiques per als seus serveis. FPerd aquestes activitats tenen
una import&ncia relativa molt inferior pels grans ports en
comparacid amb les que es deriven de les seves funcions
comercials 1 industrials.

D’altra banda, en una escala territorial molt més amplia que
la de 1l binterland immediat dels ports, es pot comprobar com
els principals ports europeus sén punts o nusos basics d’una
amplia i densa xarxa dinfrastructures que travessa el
continent 1 gue enllaga els dos - fronts maritims (el del Mar
del Nord i el del Mediterrani) amb el centre i entre si.

Els parts respectius han ajudat a formar un important
sistema d arees metropolitanes de base industrial a Hamburg,
Bremen, Rotterdam, Amsterdam, Anveres, Dunkergque, Le Havre,
Burdeus, BRilbao al Mar del Nard i Cantabric; Barcelona,
Marsella, Génova, Livorn, Ravena, Triestre al Mediterrani i
Adriatic. Una densa xarxa d’autopistes, carreteres i ferro-
carrils comunica aquestes arees metropolitanes. A més s esta
construint un conjunt important de gasoductes i1 oleocductes
que travessen Europa del Nord al Sud passant per diversos
paisos (Franga, Holanda, RFA, Suiscsa, Austria, Italia, ces)
A més del gasoducte siberid altres gasoductes i oleoductes
parteixen de Verdon, Le Havre, Rotterdam i Wilhemshaven al
Nard i de Marsella-Fos, Savona, Génova, Ravena i Triestre al
Mediterrani.

Tota aguesta xarxa d infrastructures de transports vindra
refor¢g¢ada per 1les connextons fluvials Rhin—Main-Danubi i
Rodano Saona—-Rhin.

Espanya 1 Catalunya es trobemn molt debilment connectades amb
aquesta importan i densa xarxa que té, als parits, una de les
seves anelles més importants 1 gue per tant incideixen de
forma considerable en la configuracid d’aquest ampli sistema
territorial ewropeu.
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A més dels grans ports que assumeixen el conjunt de funcions
esmentades en el punt anterior i gque tenen una gran inci-
déncia, adhuc a nivell internacional, existeixen, a Cata-
lunya i en general a tots els paisos desenvolupats, un
conjunt ©de ports mitjans i petits, que de forma més
equilibrada compleixen totes o algunes de les seves funclions
tradicionals. Ens referim a les funcions comercials, pesque-
res i esportives o turistiques. Aquestes obviament també
tenen els seus efectes territorials, encara gque, lbdgicament,
a una escala diferent.

La funcié comercial, des de fa molts anys, té tendeéncia a
localitzar—se en un reduit nombre de ports degut a la neces-—
sitat de comptar amb molls, medis de carrega 1 descarrega,

magatzems, etc. - adaptats a les caracteristiques
canviants de 1la navegacid maritima 1 dels vaixells. Les
Yinies regulars i adhue 1la navegacié "tramp" han anat

augmentant a 1llarg dels anys 17exigéncia de carrega minima
necessaria per a fer escala en un port. La inversid en
infrastructura i utillatge (i el seu manteniment) dels ports
comercials sén costoses econdmicament i1 només es justifiquen
amb uns nivells minims determinats de trafic.

Una altra Quiestidé diferent, perd relacionada amb
l"existéncia de ports comercials mitjans 1 petits que
mantenen un nivell acceptable de trafic, ¢és 1la discussié
sobre el planejament que s ha produit en alguns paisos amb
importants faganes maritimes i que posseeixen diversos tipus
de ports. El punt 4ltim i més important de la discussid era
la conveniéncia de concentrar 1les 1inversions infrastruc-
turals només en els grans ports i per tant fer una politica
a 1llarg termini de concentrar el trafic comercial en ells o
bé repetir més eqguilibradament 1les inversions 1 per tant
mantenir i millorar la xarxa de ports mitjans i petits Jjunt
a la dels grans ports. La primera posicid es mantenia amb
arguments d“eficiéncia, d’adequacid dels ports a les
modernes construccicons de vaixells 1 en funciod de les
economies d“escala que aguesta politica podia produir. El
desenvolupament de grans arees industrials en les proximi-
tats dels ports o en la seva mateixa zona de servei que es
va accelerar al 1larg de tots els anys 60 era també un
element que s*argqumentava a favor dTaguesta pasicid. La
segond posicid es defensava a partir de 1la necessitat de
diversificacié de 11 oferta i amb arguments d'equilibri
territorial de les activitats econdmiques ja que la inversid
en pocs 1 grans ports implicaria a mig i llarg termini una
major concentracié, pel efectes d’inducciéd i estructuracié
territorial, de les activitats comercials i1 industrials.
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Actualment aquesta discussid no es planteja en termes
excloents i es pot superar amb un planejament flexible del
que s’en denomina un sistema portuari. Agquest planejament
abragaria a un conjunt de ports que, a partir d’unes
caracteristiques infrastructurals determinades, una oferta
de serveis 1 un trafic comercial per sobre d’un minim
potenciaria 1‘especialitzacié de cada port i la complemen-
tarietat de tots ells en funcid dels trafics i1 de les arees
territorials que serveixen. Obviament gquedarien exclosos del

sistema aquells ports comercials que, per 1les seves
condicions infrastructurals o econémiques del territort
d’influéncia, dificilment (o només a traves de grans

inversions que no superen una analisi cost—-benefici) poden
assumir un trafic minim gque faci rendible la seva explotacib
futura.

Les altres funcions portuaries -la pesca 1 la nautica
esportiva- es reperteixen habitualment en més ports i1 de
forma més equilibrada al llarg de 1la costa. La Fflota
pesquera Qqgue es dedica a l’edplotacid dels caladors propers-
O pesca de baixura, en les seves diferents formes i arts, té
per base ja qQquasi exclusivament els ports, essent molt poca
la proporcid d'embarcacions o de la potencia total
d aquestes que es manté en les plataes, almenys en els
paisos desenvolupats. La grandaria 1 capacitat dels ports i
darsenes pesqueres és normalment proporcional a 1la riguesa
dels c¢aladors propers, encara que també hi influeix altres
elements, com la tradicid, el tipus de pesca, la comercia-
litzaci1d4, etc.

Malgrat que podem trobar, precedents importants en el seqle
passat, la Flota esportiva o de lleure no rep un gran
impuls, & la major part de paisos, fins a la década dels
anys 1960. Quan en aquests anys va comengar a creixer a gran
ritme el nombre d'embarcacions de lleure i es comprobava gue
no arribaria a esser suficient la capacitat de les darsenes
esportives en els ports comercials 1 pesquers es va produir
en alguns paisos, una leqislaciéd especifica per facilitar la
construccid d’instal.lacions exclusivament dedicades a
aquestes embarcacions. Des d’aleshores, i amb diferents
ritmes, el parc d’embarcacions esportives 1 el nombre
dinstal.lacions han anat creixent en 1la major part de
palisos desenvolupats. Tambéd en el cas dels parts 1 darsenes
esportives aquests es distribueixen duna forma molt menys
concentrada al 1llarg de la costa que els ports comercials.
Normalment la capacitat dels ports i darsenes esportives per
trams de costa estd en funcidé de la importancia turistica
d"aquests trams, de la problacié resident 1 de la seva
renda.
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4, EL_SISTEMA_PORTUARI_CATALA

El sistema portuari catala esta constituit per 38
instal.lacions ubicades a 1llarg de tota 1la costa i que
assumeixen totes 1les funcions tradicionals dels ports:
comercial, pesquera i1 esportiva. Ademés cal considerar que
alounes 1instal.lacions portuaries tenen en la seva zona de
servei a molt properes a ella industries molt directament
vinculades. En aquests casos s'ha considerat també la funcié
industrial, malgrat que aquesta és diferent a com és entesa
en altres paisos desenvolupats que han planificat
conjuntament amb el port grans arees industrials anomepades
MIDA (Maritime Industrial Development Areas) al Regne Unit,
UsA, Japé etc. o ZIP (Zones Industrielles Fortuaires) a
Franga. Aquestes figures de planificacié territorial, molt
exteses per tot el mon desenvolupat sé6n desconegudes a
Catalunya i Espanya com-a instruments formals de politica
industrial 1 espacialy encara gue en la practica s’han
desenvolupat algunes arees properes als ports (com per
exemple a Tarragona) amb uns efectes semblants perd sense la
concepcié qlobal i els instruments dintervencid gue han
extstit a altres paicos.

Els ports, per les seves caracteristigues fisiques, per les
funcions qQue compleixen i per la forma de gestid que tenen
poden dividir—-se en diferents classificacions. Fer tal de
facilitar la comprensid del paper real de cada un dels
ports, reproduiriem a continuacié 1les classificacions
establertes en 17"Estudi del Pla de Forts Esportius”
elabaorat per les Direccions Generals de Forts i Costes i de
Politica Territorial i aprovat pel Consell Executiu de la
Generalitat de Catalunya per que a 1la vegada aporta
informacid sobre les caracteristiques basigues del conjunt
del sistema.

8i es considera les funcions que cumpleixen els ports poden
dividir—-se en:

a) Concessid__industrial_ _particular.-* Si el port
realitza wun trafic comercial especific per una dYnica
empresa que ha obtingut uwpa concessid per a la seva

construccié i explotacié.

b) Industrial.— Si el port té en la seva zona de servei

o contigua a ella indastries que generen importants
trafics maritims.

c) Comercial.— ©Si es realitzen trafics comercials per

industries i empreses de 1 hinterland del port.

d) Esportiva.— Si tot el port o alguna darsena esta

especialitzada en embarcacions de lleure.
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e) Pesguera.- §5i el port o alguna darsena acull
embarcacions de pesca i els seus serveis.

Les instal.lacions__esportives o turistigues amb obra

maritima permanent poden esser:

a) Embarcador. 0Obra infrastructural a terra i a mar
concebuda fonamentalment com a punt de transicid de
persones i objectes entre 1°un i 1’altre medi. Quan la
seva grandaria 1 forma ho permeten hi ha amarratges i
alguns serveis a terra per a les embarcacions i els
seus usuaris. Els Embarcadors es tramiten juridicament
segons la Llei de Costes del 26 d'abril de 13949 i el

seu Reglament.

b) Port Esportiu. Infrastructura basica d*abric dotada
de tots els principals serveis per 1les embarcacions
esportives 1 de lleure. L'obra maritima i1 terrestre es
promou, tramita, construeix i gestiona segons la Llei

de Forts Esportius i el seu keglament.

c) Marina. Superficie urbanitzada gue posseeix una area

de flotacidé dividida en canmals qgque fan de rarx»a de
comunicacié entre les diverses unitats residencials i

la bocana de sortida al mar (o &a un riul). Les Marines
es tramiten legalment segons la Llel de Forts Esportius
inclis en el cas de que la major part de la

urbanitzacié estiqui situada en terrenys privats que no
pertanyin a la Zona Maritimo-Terrestre.

d) Darsena__ _Esportiva. Area d'un port gestionat
directament per la Generalitat de Catalunya o per un
organisme adscrit a 17Administracié Central (Junta
d’0Obres 1 Consell d 'Administracid) dedicada a la +flota
esportiva i de lleure i als seus serveis. La tramitacid
de la concessié de Darsenes Esportives es feia seaons
la Llei de Forts de 1928 1 1la Llei de Régim Financer
dels Ports Espanyols de 1966. Actualment aquestes
concessions han de tramitar—-se segons la Llei i
Reglament de Forts Esportius.
e

Quant a les diferents formes_de_gqestid dels ports catalanas,

a) Port de BRarcelona amb Rggim_d’Estatut_d Autonomia.

El Consell d’Administracid eés 1°organisme responsable

de la seva gestid 1 es regula pel seu Estatut
d*Autonomia (aprovat pel Reial Decret 2407/1978 de 25
d"agost) .

b) Fort de Tarragona amb Régim d Drganisme_Autdnom. Es
gestionat per una Junta d'Obres que estad requlada per
la Llei 2771968 de 20 de juny i1 per la Llei de Réaim

Juridic de les Entitats Estatals Auténomes.
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c) Comissié_de Forts de_Catalunya. Planifica i gestiona
el conjunt de Ports de gestiéd directe traspassats a la
Generalitat. Sém: Portbou,y, Llangd, Port de la Selva,
Roses, L’Escala, L’Estartit, Palamés, Sant Feliu de
Guixols, Blanes, Arenys de Mar, Garraf, Vilanova i la
Geltra, Cambrils, L’Bmetlla de Mar, L’Estany Gras,

L*Ampolla, Sant Carles de la Rapita i Cases d’Alcanar.

d) Forts subjectes a concessid_per_trafics _especifics.
Sén ports’ construits per empreses particulars amb la
finalitat de realitzar uns trafics comercials
determinats. 8dn els Forts de Cementos del Mar a
Alcanar, Cementos Uniland a Vallcarca i el Pantalan de

Campsa a BRadalona.

e) Ports o instal.lacions subjectes a conseccié per

activitats esportives i__de__lleure. Estan regulats per
la Llei 1 Reglament de Costes i per 1a Llei i Reglament
de Ports Esportius. BSén: Colera, Santa Margarida,

Ampuriabrava, Aigua-blava, Llafranc, Fort d"Aro, Cala

Canyelles, El ERalis, Premia de Mar, Masnou, Aiguadolg,
Segur de Calafell, Coma-ruga, Salou i Sant Jord:
d’Al fama. :

£l sistema portuari catala, segons les anteriors

classificacions, ve reflectit qgraficament en els mapes
adjunts. Cal tenir present, a més, gue actualment s’esta
practicament acabant de construir el Fort Esportiu
d’Hospitalet de 1°Infant a Vandellés, estad molt avangada la
construccid del Port Esportiu de Calafat a 1°’Ametlla de Mar,
just acaben de comengar les obres del Port Ginesta a Sitges
i1 que estd autoritzat el Fort Esportiu i Fesquer de Matard.

Obviament, la grandaria i capacitat dels ports catalans és
molt diferent. En l1’annex estadistic que acompanya a aguesta
ponéncia es troben les principals dades globals que mostren,
per a cada funcib, la importAncia relativa de cada port.
Ferd més que 1’analisi estadistica de 17%evolucid 1 la
situacid actual de 1les diferents activitats dels ports
voldriem resaltar 1les segluents nQiestions referents al
conjunt del sistema:

1) Els ports comercials es troben relativament separats
(excepte en el cas de Sant Feliu de Guixols i Palamés)
buscant una certa especialitzacié de trafics,
d hiterlands 1 adhuc de forelands. Aixd és especialment
cert en el cas dels dos dgrans ports dYimportancia i
projeccid internacional: Rarcelona 1 Tarragona. El
primer amb un equilibri entre els diferents tipus de

trafics (Mercaderia BGeneral, Granels stlids i Granels
liquids), destancat-se la impartancia relativa del
conjunt del trafic general i1 d7alguns granels sblids
(ciment, potacses e ea) i liquids (gasos liquats,
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gasolina ...) i1 el segon amb la seva especialitzacié de
productes petrolifers. Els demés ports comercials estan
situats de forma que cobreixen 1’espai a ambdos costats
dels dos grans (Palamés—-Sant Feliu de Buixols al nord i
Sant Carles de la Rapita al sud) i entre ells (Vilanova
i 1a Geltrua).

2) Els ports de pesca es troben distribuits de forma
bastant equilibrada al 1llarg de la costa. Els
principals problemes gue, des d’un punt de vista
infrastructural i dequipament presenten estan en vies
de solucid a partir de 1les obres actualment en curs
(per exemple: ampliacié a 1°Ametlla de M™Mar) o bé en
estudi o en projecte (per exemple Llangd).

3) Les instal.lacions esportives i la seva capacitat
estan excessivament concentrades a les zones
turistiques de manera que 4 comarques (Alt 1 Haix
Empordad, Maresme i Garraf) de 1les 12 litorals de
Catalunya posseeixen el 76% del nombre total
d’amarratges. En aquest sentit cal destacar que el
déficit més important d aqguest tipus de port es troba
al tram de costa de més elevada densitat poblacional:
l1’area metropolitana de Barcelona. També es necessari
resaltar que les instal.lacions esportives,
promocionades generalment per la iniciativa privaga,
s'han desenvolupat sequint 1la demanda turistica i que
encara no esta suficientment estudiat i utilitzat el
paper que poden tenir com instrument de promocidé del
turisme en aquells indrets que puguin considerar-—-se en
el futur en la planificacid territorial.
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S.1. Evolucio de les_activitats a la franja litoral.

lL.a concentracid de la poblacid 1 la dinamica de les
activitats al litoral s’han de tenir presents al considerar
l’ordenaciéd del sistema portuari i la planificacié territo-
rial de Catalunya.

L'estreta franja litoral dels 68 municipis costaners, el gue
s’en paot denominar espai__litoral, ocupa una superficie de
2.025 Km2, és a dir, només el 6,33% del territori de
Catalunya i té una poblacié censada de 2.B02.83Z5 persones
gue és el 46,7% de la poblacié catalana. Aguestes daedes
concretes donen ja una primera idea de la important concen-—

tracié que es ddéna en aquest espai.

lLes comarques litorals (Alt 1 FRaix Empordd, La Selva,
Maresme, Rarcelonés, Raix Llobregat, Garraf, Baix Fenedes,
Tarragonés, Baix Camp, Baix Ebre i Montsia) temnen en conjunt
una superficie gue representa el 237 del territori catala i
tna poblacidé de 4.028.044 persones que és del 67,6% de la
poblacié total catalana.

Cal considerar a més, que aguestes dos franges litorals, bhan
atret histdricament i sén actualment factor d’atraccid de la
poblacid de manera gue aguest procés no ha acabat encara,
malgrat que en la primera, és a dir, en els 68 municipis,
s’hagi arribat ja a un cert sostre com ho indiguen les
seqguents dades de 17evolucid en aquest segle de la seva
poblacié.

EVOLUCID DE LA_POELACIO

1300 1930 1360 1981
Litoral
(48 punicipis) 753,599 1,314,339 2,018.134 2,802,833
12 Cosarques
litorals 1.081,216 1.718.294  2.5601,455 4.028.044
Catalunya 1,966,382 2.791.292 3.9235.97% 5. 938.208

PES RELATIU DE LA POBLACIO LITORAL

1900 1530 1960 1981
Z 48 municipis
s/ Catalunya 38,3 47,1 31,4 45,7
% Comarques lito-
rals s/ Catalunya 54,9 81,6 66,3 &7,6
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Es necessari tenir present que en el litoral es troben les
dos 4&rees metropolitanes catalanes de base industrial amb
tot el que aixd comporta. A més de la gran concentracié de
pablacié a 1’entorn de Barcelona (Raix Llobregat 1 Maresme)
amb densitats que superen els 500 habitants/km2, hi ha un
cseqgon anell, entre el Baix Camp i el Baix Empordga, de
densitats poblacionals elevades amb un important i
relativament modern centre metropolitd industrials al
Tarragonés que supera els 400 habitants/Km2. En els extrems
de la franja litoral catalana es troben 2 trams de caosta poc
poblats perd d’un alt interés geoldgic i ecolégic com sén el
delta de 1’Ebre i el Cap de Creus.

Ldgicament aquesta franja de territori, qgue concentra
aquestes importants quantitats de poblaciéd, també és 1 espai
que acull una elevada porporcidéd de 1les activitats

econédmiques del nostre pais. Aixi, en la franja litoral dels
&8 municipis, que repetim representa el 6,337 del territori
catald hi ha el 23,4 del s61 industrial de Catalunya.
Considerant el conjunt de comarques litorals, és a dir, la
franja de 10-20 Km. d’amplada i el 234 de la superficie del
territori catala, tenim les segtients xifres representatives
d’algunes activitats econdmigues: la superficie conreada en
aguestes comargues representa un 22,47% de tota 1la
superficie conreada a Catalunya (la mateixa proporcié de les
superficies totals), perd en canvi la produccid agraria ¢©és
el 31,2%, el regadiu el 33,7%Z 1 la poblacié activa agraria
(declarada) el 37,74 el gue 1indica clarament qgue és una
agricultura de més alta productivitat que la del conjunt de
Catalunva. D’altra banda, el sector industrial presenta una
important concentracié en aquesta area, fonamentalment en
les arees metropolitanes de Rarcelona 1 Tarragona, perd
també en a&altres comaques d’industrialitzacidé tradicional
(Raix Emporda, Maresme) ... 0o més recent (Raix Ebre, Baix
Panedés...). En les comarques litorals hi ha el &6,3% del
561 industrial ocupat de Catalunya i el &5% de la poblacié
activa industrial. Per dltim, es clar que la franja litoral
i les seves comargues presenten una gran expecialitzaicdéd en
els sectors de serveis (un 77,37 de la poblacid activa
terciaria de Catalunya) 1 especialment en els sector
turistics i de lleure.

A part de les activitats i de 1la poblacidé permanent a 1la
costa, a la franija litoral es produeix una importantissima
demanda estacional per a usos recreatius. En la frania
litoral (68 municipis) es concentre un 85,7% de les places
hoteleres de tot Catalunya 1 un ©@4,4% de les places de
camping. Les platges de Catalunya acullen en un dia punta de
l'estiu a més d'un milid de banyistes. També la franja
costanera més estricte (la zona maritimo-terrestre, amb els
seus 34 ports 1 darsenes esportives, amb una capacitat de
10.800 amarratges) pot acullir, amb la resta
g’instal.lacions nautiques i zones de varada 1 fondeiqg a
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unes 20.000 embarcacions esportives de tota grandaria.

Cal destacar un cop més, que el turisme é&s un dels
principals sectors econdmics del pais i que segons dades del
recentment publicat "Llibre Blanc del turisme" aquest sector
pot representar el 10,77 de la Renda Catalana, o el 24,2% de
la renda turistica global espanyola. Els més d’11 milions de
turistes qgque van visitar Catalunya el 1983, dels quals es
pot considerar que 9 milions varen fer vancances & Catalunya
varen mantenir un elevat nivell d'ocupacid gue 1’anterior
llibre avalua en 132.000 1llocs de treball directes i
indirectes.

La concentracid turistica al litoral catald& suposa afegir a
la poblacid fixe resident (els 2,8 milions de persanes) una

poblacié flotant de 2,5 milions més durant la temporada alta
turistica.

La tendeéncia a la concentracid a les comargues litorals
catalanes de la poblacid i les activitats econdmiques, perd
sobretot 1 augment del turisme i les seves instal.lacions
han provocat un augment de 1'ocupacid de” sdél litoral
realment elevat, especialment en la zona més proxima a la
costa. Un recent estudi ( ) demostra, en base a 1la
comparacid de planols i fotografies aérees de finals dels
anys S0 1 principis dels 80, que 1°bcupacié urbanmistica de
la frania de 500 metres paral.lela a la costa ha passat del
2374 a una taxa superior al 30%. En diversos tipus
d’urbanitzacid <s’ha passat en els darrers 25 anys de 13.200
Ha, a 29.000 Ha. el que representa un auagment del =6l
urbanitzat del 120%. Un continw urbd s"exten en la major
part del tram de costa dTalgunes comargues com el
Rarcelonés, el Maresme, el ERaix Llobregat, el Tarragoneés,
etc. De seguir 1la tendéncia actual la costa estara
urbanitzada (ciutats, pobles, hotels, campings,
urbanitzacions de 2ona. residéncia, etc. «+.) en tota la
seva longitud i no només a Catalunya sind practicament tot
el Mediterrani nord-occcidental.

El conjunt d'activitats directament vinculades als ports de
Catalunya ocupen, segons un recent estudi de la Direccié
General de Forts i Costes de la Generailitat de Catalunya ¢
unes 28,200 persones (Vegeu quadre estadistic a 1 "Annex). A
aquesta caldria afeqgir una quantitat molt important
d’ocupacid vinculada indirectament que per efecte d*induccid
es genera al sector terciari a les diverses poblacions del
litoral. E1 velum docupacié directa aplega a sectors molt
diversos gue van des de l’ocupacid de les darsenes i tallers
de reparacié al personal administratiu 1 de gestid dels
ports, considerant a més al sector pesquer, esportiu 1
comercial i tot el conjunt d’ocupacions a ells wvincul ats.
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L’analisi de 1%evolucid recent de totes aguestes activitats
mostra (gquadres estadistics de 1’Annex) les tendéncies que
esquematicament podem resumir en els segiients punts:

-Creixement del trafic comercial en els ports, molt
concentrat en els grans ports de Rarcelona i1 Tarragona.
Elevat nivell de trafic en els ports industrials
concessionats. Manteniment del trafic, amb alts i
baiuos importants, als altres quatre ports comercials.

-Relatiu estancament de la pesca que es manifesta a
l1’estudiar l1’evolucié del nombre d’embarcacions,
l’estancament de la poblacid activa i el creixement en
el wvolum total de captures. Perd agquest darrer factor
es deu sens dubte al creixement de la potetncia total de
les embarcacions i a la sobreexplotacid dels recursos
que s‘esta produint en 17 actualitat. Les perspectives
pel sector se centren més en les alternatives que poden
oferir els cultius marins, l1*agiicultura, que en el
seguiment de les tendéncies actuals.

—Creixement de 1les activitats vinculades al sector
nautic. AQquest sector ha seguit en els darrers anys un
impartantissim creixement 1 manté encara unes banes
perspectives sobretot dequt als baixos nivells de
dotacid de Catalunya en comparacié a algres palsos
propers al nostre. L’estudi del Fla de Ports Esportius
de Catalunya planifica seriosament el desenvolupament
futur d’aquest cector, tot preservant a la vegada
amplics sectors de la costa de Catalunvya.

LLa Generalitat de Catalunya ha endegat, des de que va rebre
les transferéncies de 17Estat central enmn materia de parts i

ordenacié del 1litoral, un conjunt d'estudis 1 plans que
aporten informacid sobre la situaciéd actual, foroulen uns
objectius 1 proposen linies d’actuacié sectorial. Els

principals estudis i plans fins ara elaborats it gque poden
tenir una incideéncia territorial impaortant emn el futur (i
que per tant cal considerar en un pla territorial global)
s4n els seglents(X):

(x) El coneixement que personalment timnc d’aquests estudis i
plans és de molt divers nivell (des de la participacié
directe en la seva elaboracié a una informacié superficial)
per la qual cosa cal considerar aquest punt de la panéncia
com a provisional 'i subjecte a modificacions.
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— Plans_d’ordenacid_de__costes. S’ha elaborat =, per a
diferents trams, fonamentalment de 1a comarca del
Maresme. Planifiguen 1 ordenacié de la Zona
Maritimo—Terrestre, encara que poden formular propostes

pel territori no comprés en aguesta franja.

- Estudi__del Pla__de__FPorts_ _Esportius. Aprovat pel
Consell Executiu. Ofereix informacié sobre la situacid
actual de les instal.lacions esportives i sobre la seva
evolucio recent. Estima, a partir de 1’oferta i 1la
demanda actual dTamarratges i l’evolucis del parc
d’embarcacions els déficits previsibles a 1 horitzé
19920 1 2000. Formula propostes de preservacié d alguns
trams de costa 1 de localitzacid preferent d’instal.la-—
cions.

PR Y S T TR R P -, ) — N R S =N RN S
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Estudia la situacié actual d’agquests 4 ports 1 les
seves possiblitats de desenvolupament. Formula
propostes generals d’ordenacié i de creixement
d*aguests a llarg termini.

— Estudi_dels Ports__Fesguers_i_Esportius_de_Catalunya.
Informa i analitza scbre la situacié infrastructural
d aquestes ports. Descriu el sector pesquer. Froposa

obres 1 inversions a curt i mitj& termini.

— Estudi__de___navegacis_ __de___ 1 Ebre. Analitza les
possiblitats per a 1les embarcacions de lleure de
navegar per 1'Ebre des de Tortosa a la illa de Buda. Es
proposa .la construccid dembarcadors fluvials als

principals pobles i ciutats d aguest tram del riu.

Es impossible descriure amb detall i analitzar aguest
conjunt d7estudis 1 plans 1 encara més els seus possibles
efectes territorials en aquesta breu ponéncia. Cal destacar
peré gue constitueixen una important base de partida que 1la
planificacid territorial haura de recollir. No obstant, el
pla territorial de Catalunya, com & opcié glaobal de tot
l*egpai catala bhauria d’integrar i desenvaolupar les
propostes d ordenacidé infrastructural dels ports i1 la franmja
litoral en el marc dels objectius generals i sectorial del
propi pla.

En aquest sentit per acabar aguesta breu exposicié es poden
proposar, més com a punts oberts de discussié qgue com &
conclusions les segilents qlestions:

l.- Les propostes de creixement i reordenacié, aixi com
les de possibles noves construccions de ports han
dintegrar—-se 1 coordinar—-se amb una politica terri-~
torial especifica pel nostra litoral. Aquest espai es
troba ja actualment densament poblat i presenta una
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creixent concentracié d’activitats i té unes caracte-
ristiques fisiques i geagrafiques clarament
di ferenciades del reste del territori.

2.— La incidéncia dels ports comercials i industrials

en les activitats mercantils, en 1la politica de
localitzacié industrial i en la utilitzacidé de les
infrastructures de transport terrestre és molt

important. La planificacié conjunta d’aquests elements
ajudara a racionalitzar, a utilitzar millor i1 en els
casos que es consideri necessari a potenciar aguestes
activitats. La relacié entre les 1instal.lacions
Nnautigues esportives i el turisme 1 1%us recreatiu de
la costa és també evident 1 cal per tant considear-la
en la planificacid <Futura. Per Ultim és necessari
considerar la situacidé del <¢ector pesquer en funcié de
l*explotacié d’aguest recurs natural renovable. Sembla
que hi ha acord en general en potenciar les
possiblitats de cultius marins, 1’aguicultura, de la
que la nostre costa disposa Ja d’unes primeres
erperiéncies.

S.- Es necessari considerar, en primer 1lloc les
possiblitats de desenvolupament global del sistema
portuari i en el marc d’aquest planificar de forma
flexible els seus components sectorials 1 funcionals.
Malgrat les dificultats administratives que pot
reprecentar cal plantejar—se la coordinmacié de tots els
ports independentment dels diferents organismes de
gestid i de la distribucié de competéncies actuals.
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Quadre n2 1 OCUPAC1O DIRECTA GLNERADA PER LES FUNCIONS DELS PORTS EN

LES DIFERENTS LOCALITATS PORTUARIES DEL LITORAL CATALA.

ARDMINISITRACIO  FUNCIO FUNCIO FUNCIO g(g&;m
__r‘_m?s_____ ““_1 ORGANITZACIO COMERCIAL ESPORTIVA PESQUERA DIRECTA
LI ALCA 1 - 12 143 156
PORT DE LA SELVA 1 - 29 108 138
FOSES 4 1 51 489 545
SISITA MAPSARIDA - - 24 - 24
AMPUE TRV AVA - - 72 - 72
L'ESTALA 2 - 35 145 182
L'ESIARIIT 1 - 74 36 111
LIASE ARG - - 3] - 33
PALS)S 18 40 209 495 762
$OrI D'ARO - - 23 - 23
ST TEL1U DE GUIYDLS 8 11 180 201 400
CilLA TARIELLES - - 12 - 12
FlsciEs 2 - 47 281 3310
ARFYS DE MAR 4 - 114 a1 5389
FL =018 - - 94 - 91
PREMIN DE MAR - - 89 - 83
EL, MAi30U - - 189 - 187
MIGUADOLE 1 - 73 - 74
VILAR*OVA I LA GELTRO 5 142 71 460 678
SEGUR DE CALAFELL 1 - 25 3 29
COMA - RUGA - - 22 - 22
SALOU 1 - 32 - 33
CAMBRILS 3 - S1 318 372
L'AMETLLA DE MAR 2 - - 468 . 470
L‘AMPOLLA - - 17 102 119
SANT CARLES DE LA RAPITA 18 96 43 © 649 806
CASES D'ALCANAR - - 6 79 85
ALTRES LOCALITATS 257 - 717 - 974
TOTAL 329 290 2.344 4.448 7.411
Barcelona 1.2358 13.803 645 1.601 17.284
Tarragona 396 2.221 97 778 3.492

Font: " Direccid General de Ports i Costes: "Activitat 1 ocupacid als ports
de Catalunya".



Quadre n2 2

SECTOR COMERCIAL

EVOLUCIO DEL TRAFIC COMERCIAL AL SISTEMA PORTUARI:GCATALA (1975-1982)

Tones carregades i deschrregades

Palambs
St. Feliu
Blanes
Badalona
Barcelona
Vallcarca
Vilanova
Tarrégona
St. Carles

Cementos
del Mar

TOTAL

1975

40,047
42,216
1.650
(=)
11.650.922
(=)
24.401

8.108.649

97.776

801.314

20.766.975

1976

69.614

32.245

1.880

(=)
13.398.,693

(=)
54.897
15.843.620
61.839

835,449

30.298.237

24.853
54.837
1.090

(=)
15.104.237

{=)
117.619
16,073,251
80.957

. 1.078.782

32,535.626

1978

103.682
54,065
1.608,230
14.867.358
(=)
99,529
17.537.518
73.439

1.361.584

35,705.405

1979

144,346
71.261
1.254
1.466.526
15.825.423
178,033
66.957
16.665,189

83.700
1.361.873

35.864.562

1980

187.198
38.409
1.568.640
16.364.438
166.549
105.185
19.426.044
88.695

1.552.763

39.497.921

1981

125.319
36.831
1.501.418
17.730,.508
117.784
111.575
20.109.029
120.869

1.624,064

41.477,.397

1982

52.202
c9.691
1.195.943
18.037.599
116.€25
10Y.458
18.76;.363
131.784

1.872.305

40,302,972

Font: Elaboracid prdpia en base a les Memdries de la Comissid de Ports de Catalunya, la CAGP, el

Port Autdnom de Barcelona i el Port de Tarragona.



Quadre n2 3

PESCA: PES I VALOR DE LES CAPTURES DELS PORTS CATALANS (1582)

LCases d'Alcanar
Sant Carles
L'Ampolla
L'Ametlla
Cambrils
Tarragona
Vilanova
Barcelona

Arenys

Blanes

Sant Feliu de Guixols
Palambs

L'Escala

Roses .
Port de la Selv&

TOTAL

Font: Memdries Comissid de Ports de Catalunya

PES DESEMBARCAT  (Kgs)

PEIX CRUSTACIS MOL. LUSCS TOTAL
53,860 9.440 43,229 106,529
3.450,877 660,669 1.558.508 5.670.054
126,358 10.780 115.516 252.654
3.994.747 141.258 242,262 4.378.267
947.357 3.887 386.962 1.338.206
9.587.986 167.894 171.844 9.927.724
5.788.250 93,650 276.200 6.158.100
12.243,506 58,732 101,252 12.403.490
6.890.043 17.677 243.981 7.151.701
2.422.903 21,255 148.897 2.593.055
2,757,643 - - 2,751.643
3,.169.900 57.847 193.318 3.421.065
800,082 - - 800,082
2.714.740 15,724 258.891 2.989.355
372.233 4.478 25.100 401.811
55.314.485 1.263.291 3.765.960 60.343,736

VALOR

(milers pessetes)

48,674
1.014.468
75.603
712,177
348,483
1.222.840
700,784
1.129,889
815.388
503,158
166.589

613.472
85.991
698,320
168.765

8.304.601



Quadre n¢ 4

PESCA

EVOLUCIO DE LES PRINCIPALS MAGNITUDS DEL SECTOR PESQUER

1975 1976 1977 1978 19783 1980 1981 1982
Nombre embarcacions 2.067 2,087 2,094 2.093 2.074 2,039 2,074 1.987
Poté&ncia total (CV) 137.308 151,163 165.079 177,907 183.174 185.700 195.604 198,041

Pes de les captures {(Tones) 53.846 55.559 55.298 58.463 63.740 65.884 63.940 60.981

Valor de les captures

(milions de pessetes) 2.475 2,989 3,740 4.605 5.557 6.629 7.316 8.291
Poblacid activa (pescadors) 5.757 5.884 5.904 5.691 6.134 (=) {-) 6.008
TRB mitjd (Tones) 11,2 11,9 12,6 13,2 13,4 13,5 13,7 14,2
Poténcla mitjana (CV) 66,4 72,4 78,8 85,0 88,3 91,1 94,3 99,7

Pes captures/Poténcia
(Kg captures/CV) 392 367 335 321 348 355 327 308

Font: Elaboracid prdpia



Quadre n? 5

SECTOR ESPORTIU I DE LLEURE

EVOLUCIO DEL NOMBRE D'AMARRATGES PER COMARQUES

COMARCA

Alt Emporda
Baix Emporda
La Selva
Maresme
Barcelonés

" Baix Llobregat
Garraf

Baix Penedés
Tarragonés
Baix Camp
Baix Ebre
Montsid

TOTAL LITORAL

Font: GENERALITAT DE CATALUNYA "Estudi del Pla de Ports
Esportius”

1970

160
660
150
150
200

50

100

30
50

.550-

AMARRATGES

1576

2.912
1.121
383
1.240
258

1.041

194
237

30
103

7.519

10.

.057
.591
533
.507
278

.080
488
370
272
340
315

831



Quadre n® 6

SECTOR ESPORTIU I DE LLEURE

CAPACITAT DE LES INSTAL.LACIONS NAUTIQUES AMB OBRA MARITIMA
PERMANENT

(E: Embarcador; D.E.: Didrsena Esportiva; M.: Marina; P.E.: Port
Esportiu)

JNSTAL.LACIO IMARRATGES
Scrvei
PGblic

Privats Tarifat Total
E. Port Bou 44 - 44
E. Colera 113 20 133
D.E. Llanga 174 - 174
D.E. Port de la Selva 220 - 220
D.E. Roses 51 —_— 51
M. Santa Margarida 450 S0 500
M. Ampuriabrava 2.330 170 2.500
D.E. L'Escala 235 200 435
D.E. L'Estartit 336 50 416
E. Aiguablava 56 6 62
E. Llafranc 140 - 140
D.E. PalamSs 320 39 359
M. ~ Port 4'Aro 325 29 3514
D.E. Sant Feliu de G. 240 20 ) 260
E. Cala Canyelles 105 27 132
" D.E. Blanes 401 - 401
D.E. Arenys de Mar 350 - 350
P.E. El Balis 360 40 400
E. Premid de Mar 246 28 274
P.E. E1 Masnou 449 34 483
D.E. Barcelona 248 30 278
D.E. Garraf 60 - 60
P.E. Aiguadolg 538 133 671
D.E. Vilanova i Geltrd 349 - 349
E. Sequr de Calafell 178 45 223
E. Comarruga ' 220 45 265
D.E. Tarragona 132 8 140
E. Salou 150 80 230
D.E. Cambrils 218 ' 54 272
E. Sant Jordi d'Alfama 180 20 200
E. L'Estany Gras 25 - 25
D.E. L'Ampolla 115 - 115
D.E. Sant Carles de la R. 185 - 185
D.E. Cases d'Alcanar 130 - 130
TOTAL LITORAL 9.673 1.158 10.831

Font: GENERALITAT DE CATALUNYA. "Estudi del Pla de Ports Esportius"
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INFRASTRUCTURES HIDRAULIQUES I TERRITORI : UN PLANEJAMENT DIFICULTOS

1. Introduccid

Davant de la possibilitat d'un proper endegament del Pla Terri-
torial General de Catalunya, sembla interessant passar revista als
diversos intents d'intervencié6 pfiblica que, en els darrers anys,
s'han produit en el camp de les infrastructures hidrduliqgues. Unes
infrastructures gue tenen un indubtable impacte territorial, no sem-
pre considerat guan es projecten; unes infrastructures, per altra
banda, forga diverses, corresponents en part als diferents usos pos-
sibles del recurs aigua; unes infrastructures, finalment, subjectes
a l'actuacibé de l'Administracié Pidblica de molt diverses maneres

normativa, financera, i també& de planificaci®.

En aquesta ponéncia, després d'unes consideracions sobre les ca
racteristiques del recurs aigua i la diversitat dels seus aprofita-
ments, s'assenyalen determinades interrelacions entre l'aigua (1 les
infrastructures hidrduliques) i les imvlantacions territorials, ja
siguin d'activitats econdmiques o d'assentaments urbans. Segueix una
andlisi de la necessitat, les caracteristiques i la dificultat de 1la
intervencié de l'Administracid en aquesta drea, amb una particular
atencid a la seva evolucib6 a Catalunya des de la postguerra, i espe-
cialment a les actuacions de la Generalitat; unes breus conclusions

i perspectives de futur clouen el text.

El desconeixement .directe de bona part dels aspectes tractats
per part del ponent ha quedat pal.liat, en part almenys, per la col-
laboracié gue, en forma d'aportacidé d'informacions i de discussib de
continguts, ha rebut de forg¢a gent i, especialment, d'en Carles Co-
nill, Angel Simon i Antoni Tomds, enginyers de camins 1 amics; la
responsabilitat dels errors ague segurament encara conté acuest es-

crit &s, perd, del gue subscriu.



(1)

2. El recurs aigua i el seu aprofitament

Des d'un punt de vista territorial, l'aigqua, considerada com a
recurs natural, té& tres caracterfistiques basiques. D'una banda cons-
titueix un recurs essencialment renovable : l'aigua segueix el cicle
hidrdfdgtc (precipitacié, infiltracid, escorriment, evaporacid) i,
per tant, en un periode de temps superior al de renovacid i un ambit
geogrdfic determinats, l'extraccié no ha de superar 1l'aportacid natu
ral si no es vol destruir l'equilibri del balang hidric o consumir
les escasses reserves fdssils no renovables. En segon lloc, es trac-

ta d'un recurs amb una distribucid irregular, tant en el temps com

en l'espai; com es veurda més endavant, les infrastructures hidr&uli-
ques tenen com a objectiu fonamental la correccié 4'aquestes irregu-
laritats, que en el cas de les espacials introdueixen un element de
diferenciacid territorial molt important. Finalment, el tercer tret
rellevant deriva del fet que l'aigua &s un recurs capag¢ de satisfer

necessitats molt diverses i susceptible, doncs, 4d'aprofitaments mGl-

tiples i molts cops en competéncia.

D'aguests aprofitaments o usos mGltiples de l'aigua es poden
destacar, a part de la seva importancia com a element essencial per

a la vida (com a component i regulador té&rmic), els segiients :

. Gs urbad (consum individual, doméstic, municipal)

Gs industrial (processos de rentat, refrigeracid, in-

corporacid al producte final, etc.)

. s agricola (regatges per diversos sistemes)

(1) Tot al llarg de la ponéncia, quan es parla d'aigua hom fa referé@ncia exclusiva
a les aigies continentals, tant les superficials (rius i llacs) com subterranies

(aquifers), en contraposicid a les marines i litorals, no considerades.



. Gs energétic (energia mecd@nica, hidroelectricitat,

refrigeraci6 de centrals térmiques)

. canal

i mitj&d8 de transport (persones i mercaderies)

. Gs turfstic i de lleure (piragliisme, vela, gaudiment

del paisatge)

. pesca fluvial i aqliicultura

. altres usos (correccid de climes, aprofitaments espe-

cifics de les aiglies termals i minero-medicinals, etc.)

La importédncia

relativa d'aquests aprofitaments ha estat varia-

ble segons les epdques, depenent fonamentalment de la tecnologia exis

tent i del pes dels diferents sectors econdmics. En linies generals,

l'aparicib6 de nous usos i el fort increment dels antics han originat

arreu un creixement molt significatiu de la demanda global.

Tots els usos esmentats suposen unes demandes especifiques, que

es caracteritzen per
&s a dir, de la part
O per evaporacid, no
tre que en 1'Gs urba

arribar al 90% en un

una proporcid determinada de consum del recurs,

gque, per incorporacid bioldgica, per infiltracid
es retorna al cicle en forma liguida. Aixi, men-
aquest consum s'estima que no supera el 20%, pot

regadiu amb dotacions ben modulades. La part no

consumida pot, en teoria, &sser novament utilitzada amb la mateixa fi

nalitat o en vistes a un altre tipus d'aprofitament, i aixI succesiva

ment. En la practica, perd, atesa l'enorme capacitat dissolvent, di-

luent i de transport

de l'aigua, la majoria d'usos comporta la incor-

poracid de substdncies que dificulten o impossibiliten la reutilitza-

cib6 del recurs sense

tractament previ. Es el gue s'anomena la conta-

minacid de l'aigua, que suposa una efectiva minva de recursos per a

les utilitzacions mé&s exigents en matéria de gqualitat d'aigua.

Perd la consideracid de la multiplicitat potencial d'usos del

recurs aigua 1 la introduccid de la noci6 de contaminacid no exhaurei

xen el camp dels possibles enfocs del tema. Si hom vol ampliar-lo,



passant dels aprofitaments possibles al domini global de l'aigua,

cal incloure la proteccié contra les avi