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________
� _:__ LA VIALIDAD EN LA VERTEBRACION DEL TERRITORIO

EL PLAN DE CARRETERAS DE CATALUNYA

O. INTRODUCCION

Es perfectamente conocida la funcion que los sistemas de comunicacion

representan en _el desarrollo de las actividades de un pais. La inexisten­

cia 0 escasa oferta de ellos supone un estrangulamiento tanto de la ofer­

ta como de la demanda (produccion y centr�s de consumo), 10 que en defini

tiva comporta un empobrecimiento y desarticulacion del territorio. La im-­

portancia que a partir de los anos cincuenta en Espana y especialmente en

Catalunya supuso el crecimiento de la actividad economica y por ende del

parque de vehiculos, con su repercusion en la vida polr"tica, social y ec�
nomi.ca del pais, Ll evo a prestar especial atenc i on a este sistema de.cr-ans

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 deca

da de los sesenta no fue pequeno, cabe reconocer que los deficits existen

tes entonces no han side totalmente superados, apareciendo otros nuevas

consecuencia del proceso de desarrollo acelerado de aquellas decadas, 10

.que, p�r otra parte, se produjo en forma concentrada sobre la franJa lit�
ral del territorio catalan,- ocasionando una gran congestion sobre ella y

problemas de despoblamiento y depreciaci6n del capital infraestructural

existente en las comarcas del interior. Puede asegurarse, sin temor aequi

vocos, que una par!e importante de este proceso de generacion de proble­

mas puede imputarse a la falta de un planeamiento correcto que hubiera p�.
dido preverlos y poner en marcha los mecanismos adecuados para evitarlos

0, al menos, reducir sus efectos negativos.

Cualquier actividad human a requiere para ser consciente una prevision:

Una politca de carreteras para un pais es una actividad de vital importa�
cia y como tal ha de estar adecuadamente fundamentada y estructurada. Par

desgracia, esto no ha sido li practica cotidiana en el nuestro, donde,

hasta el presente, las actuaciones han ido basicamente a resolver en for­

ma descoordinada problemas de congesti6n 0 de inaccesibilidad existentes,_

sin plantearse un marco global de actuacion ni analizar los efectos que

sabre el territorio y el resto de la actividad economica�stasactuaciones
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podian-suponer. De hecho puede decirse que, si bien en deterrri.nados momen­

tos han existido intentos de planificaci6n (bien entendido planificaci6n

sectorial), las actuaciones llevadas a cabo� en raras ocasiones, la han

tenido presentee La rentabilidad inmediata, politica 0 econ6mica, de una

actuaci6n 0 bien la urgencia planteada por la demanda ha primado siempre

sobre la,vision de conjunto a'medio 0 largo plazo. Ello permite explicar

en muchos casos el estado de cosas de la situaci6n actual.

i
,

�
I

,'r

Por otro lado, hay que remarcar el hecho de que los Organismos respo�

sables de la creaci6n, funcionamiento y conservaci6n de las redes viarias

han considerado a la hora de sus decisiones, bas i.carnerrt e y de forma casi excl�
siva, la funcion de estas como elemento de soporte de los flujos de traf�
co existentes 0 previsibles, con olvido manifiesto del �esto de efectos y

funciones que caracterizan a todo e Lemen+o viario, entre los que cabe des

tacar como mas importantes:

Efecto estructurante

Generador

Cristalizador

Jerarquizador

Configurador

Efecto condicionante
Consecuencia de su inexistencia 0 caracteristi­
cas innadecuadas

servidumbres

De la morfologia ffsica

De las actividades econ6micas

De la comunicaci6n transversal (efecto barrera)

Efecto alterador

Efecto creador de Legales

Ambientales

No entraremos aqui a dar una explicaci6n detallada de cada uno de es­

tos efectos, ya que nuestro objetivo es otro y ademas puede encontrarse

en los textos sobre infraestructura del transporte y sobre ordenaci6n te­

rritorial (1).

(1) Redes Viariasy Ordenaci6n Territorial. Jordi Prato 1er. Curso de Orde

nacion del Territorio. E.T.S. de Ingenieros Agr6nomosde Lleida. 1981.



3.

Unicamepte sefialar que en .cualquier p Lani f'Lcac i.on correcta de un sistema
"

viario son elementos basicos a tener en cuenta, aunque es necesario una

valoracion suficientemente detallada del peso·de su incidencia sobre las

variables socioeconomicas del marco en que se insertan, con el objeto de

no incurrir en sobrevaloraciones que pueden conducir a conclusiones erro­

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 r-eaul, tan nec esar-Las otras corrlicio­

nes previas para que esto sea una realidad. Un error de valoracion en es­

te campo puede conducir a la realizacion de actuaciones con resultados,

en algunos casos, de signo contrario al previsto •

. La constatacion de la gran laguna existente en materia de planeamien­

to viario y el convencimiento de la absoluta necesidad y urgencia del mi�

mo es 10 que condujo al Departament de Politica Territorial y Obres Publi

ques de la Generalitat de Catalunya a promover la realizacion de un Plan

General de Carreteras. Antes de pasar a explicar la metodologia y elemen­

tos fundamentales que componen el mencionado Plan, voy a exponer algunas

consideraciones sobre el modelo territorial catalan y su evolucion histo­

rica, que definen el marco del estudio que nos ocupa y que explican la·in

clusion de algunos de los objetivos en el 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 localitzacio economica a Catalunya" de Antoni

Flos, que interesan directamente al tema tratado en esta ponencia y que,

en mi opinion, dan una idea bastante acertada del modelo territorial de

Catalunya.

Antes de entrar en la descripcion del mismo, vamos a fijar ciertos

principios 0 leyes generales que es necesario tener presentes en el anali

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

a) El motor de la localizacion economic a es generalmente de forma priori­

taria la preexistencia de una cierta actividad economi�a, siendo los

factores geograficos, urbanisticos y de infraestructura variables que
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�inciden en l� derivada del crecimiento, pero que, en contadas ocasio­

nes, son ellos mismos generadores, con independencia de aquella. Unic�

mente en los casos de una politica voluntarista sobre asentamientos,

que debe ir acompanada de medidas fiscales de ayuda y fuertes'inversio

nes en infraestructura, pueden darse situaciones de localizacion econo

mica con independencia de actividades preexistentes. Hay que senalar,

sin embargo, que en general este tipo de actuaciones no suelen ir acom

panadas del exito previsto. Un ejemplo bastante instructivo es el caso

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

das de los sesenta y setenta 0 la politica de creacion de poligonos i�
dustriales desarrollados por el INUR, que fracas6 en la mayoria de los

casos y no p�ecisamente por falta de inversion en infraestructura.

,

.1

b) Otro principio a tener en cuenta, de �special significacion 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 0 en regresion, es puramente teorico y en todo ca

so los cambios que pueden conseguirse son minimos.

c) En el crecimiento de un nucleo 0 una comarca deben distinguirse dos

componentes: El crecimiento interno que la comarca misma es capaz de

generar y retener, y el crecimiento externo que es capaz de atraer. Es

'evidente que la generacion del crecimiento interno esta ligada direct�

mente a las dimensiones de la comarca 0 nucleo, asi como a la dinami­

ca, caracter motor y diversificacion de los sectores economicos prese�

tes y el marco fisico. En general, puede afirmarse que, a partir de

una cierta dimension, el crecimiento esta practicamente asegurado, en

tanto que, por debajo de un minimG, tanto las comarcas como los nu-­

cleos tienen dificultades para mantener inclusive la propia poblacion.

Por 10 que respecta a la capacidad para atraer crecimiento externo,

cuentan los factores anteriores, esto es, dimension, estructura econo­

mica y marco fisico, y ademas el factor de la distancia respecto a co­

marcas 0 nucleos mas grandes y dinamicos, medida en terminos detiempo/

coste.

Segun A. Flos, el analisis de la situacion actual de Catalunya y su

evolucion historica conduce a la conclusion de que los principales facto­

res que han configurado el actual modelo territorial y su evolucion desa-
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rrol1ada desde el comienzo de la industria1izaci6n hasta nuestros dias

"

han sido los siguientes:

-E1 crecimiento econ6mico basado en el desarrollo de la industria trans­

formadora, en especial el sector textil y el metalGrgicQ.

-Los rios como elemento basLeo de apoyo de la actLvidad industrial, en es

pecial en las primeras etapas.

-La polarizaci6n de una gran actividad alre<iedor de Barcelona y su puer­

to.

-Las vias de comunicaci6n rapida (carreteras de altas caracteristicas y

autopistas), que estan modificando las pautas de 10calizaci6n en los G1-

timos tiempos.

Centrandonos en el tema objeto de nuestro estudio,' vamos a tratar de

aclarar como estas ultimas, esto es las carreteras y autopistas, han in­

fluido en el modele territorial.

Puede afirmarse que, en las primeras etapas del desarrollo industrial,

las carreteras apenas si influyeron como'generadoras de actividad e im­

pulsoras de 10calizaci6n, pues es posible detectar centr�s de actividad

(BerguedA, Bages, Ripol1�s) en zonas poco y mal comunicadas, alejadas de

los ejes viarios basicos existentes en el pais, los cuales se limitaban,

de hecho, en la �PQca alas carreteras de Barcelona a Madrid por Lleida,

Barcelona a Valencia por Tarragona y Barcelona a La Jonquera por Matar6.

Hay que senalar, sin embargo, que en esta �poca el ferrocarril tuvo un p�

pel importante como infraestructura de acompanamiento 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

Ii, quedaban servidas por la existencia de lineas ferroviarias. La mayor

parte de estas lineas ferroviarias y las vias de comunicaci6n confluian

en la llanura del Barcelones, con 10 que contribuyeron a potenciar el de­

sarrollo de Barcelona, que ya era una ciudad grande y en cierta forma di­

versificada a finales de. siglo XVIII.

Este modelo territorial, con una aglomeraci6n de gran peso centrada

en Barcelonayuna serie de centros industriales distribuidos a 10 largo
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de _1os __ principales_ rios del pais, se ha desarrollado y consolidado hasta

. aproximadamente la decada de los cincuenta del presente siglo, donde co­

mienza un desarrollo acelerado, que ha conducido a la situacion actual.

En esta ultima epoca, pueden distinguirse, como minimo, tres etapas dife

rentes, en cuanto Se refiere a pautas de LocaLd zac Lon i

-La primera etapa, que llega hasta 1960, puede definirse como una etapa

de consolidacion 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 economica. En ella se produce un

cambio importante en la dinamica de la primera etapa.

-La tercera etapa, que se desarrolla desde el comienzo de la crisis hasta

la actualidad, puede definirse como de continuidad de las pautas de la­

inmediata anterior, pero con una inflexion en los ritmos y la dinamica

de muchas comarcas.

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

tas etapas respecto al fenomeno de localizacion son los siguientes:

Desde 1950 a 1960 se produce uh trasvase de la poblacion agricola al

sector industrial acompanado del comienzo de un flujo inmigratorio

(540.000 inmigrantes entre 1950 y 1960) que se situa tambien basicamente

en la industria.

Las pautas de 10calizaci6n son las tradicionales desde el comienzo de

la industrializacion, si bien con caracter acentuado. El Barcelones pre­

senta un incremento especialmente fuerte, 393.948habitantes, equivalentes

al 57,8% del total cataLan , Las comarcas limitrofes con Lmp La+ac i.on indu�·

trial tambien presentan incrementos importantes, tales como el Valles Oc­

cidental (100.151 habitantes, equivalentes al 57,48% de su poblacion ant�

rior y al 14,7% del crecimiento total catalan en el periodo) y el Baix

Llobregat (58.736 habitantes, equivalentes al 60,78% de su poblaci6n ant�

rior y al 8,6% del crecimiento total catalan en el periodo considerado).

A su vez, tambien los nucleos industriales alejados de Barcelona y de las
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·pri:qcipales-viasde comunicacion mantienen un crecimiento sostenido en es

ta etapa. Sirvan de ejemplo las comarcas del Bages (24.870 habitantes,

equivalerites al 24,18 sobr-e su pob l.ac i.on arrter-Lor-}, el Ber-gueda (6.020 ha

. bitantes, equivalentes al 14,35%) y el Ripolles (1.767 habitantes, equiva
.

--

lentes al 5,40%). Paralelamente, una docena de comarcas rurales e interi,£
res pierden poblacion. Esta tendencia regresiva, ya iniciada a partir de

.

la decada de Los afios treinta en algunas comarcas tales como el Priorat,

la Conca de Barbera y el Pallars Sob i.r-a ; se marrt endr-a en todas ellas, sal

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

En definitiva, en este periodo se refuerzan las comarcas y nucleos de

poblacion ya industrializados, con las aportaci?nes de la inmigracion ext�

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

viarias afecten en forma sensible al proceso.

En este periodo se produce un crecimiento demografico muy fuerte. En

concreto, entre 1960 y 1975, la poblacion de Catalunya aumenta en

1.739.522 habitantes. El sector industrial sigue absorbiendo estos incre­

mentos de.poblacion y los correspondientes a la disminucion en el sector

agricola que continua su tendencia anterior. El sector terciario aumenta

algo su participacion en el conjunto de la economia catalana, pero sin p�

sar del 35% de esta.

En esta etapa se produce, sin embargo, un cambio de comportamiento en

las tendencias locacionales que, en parte, puede ser imputado a las actu�

ciones realizadas en las vias de comunicacion. En efecto, durante esta

etapa se lleva a cabo una gran inversion en el sector de carreteras a tra

yeS de. los programas REDIA, PANE, PLAN DE ACCESOS A LA COSTA BRAVA Y RE­

DES ARTERIALES, cancretadas, especialmente estas ultimas, en la mejora de

los accesos a los nucleos de Barcelona y Tarragona. Dado que territorial­

mente todas las actuaciones anteriores se ubican a 10 largo de la franja

costera y en los corredores de penetracion hacia Lleida a traves de la

N-II, en la que se elimina el mayor obstaculo existente con la construc­

cion del tunel de los Brucs y el acondicionamiento de todo el itinerario,

Lnc Lu i das las travesias de poblaciones y, por otro lado, se construye la

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



-- Ll.e i.da y- Zaragoza, todo ella da lugar a unos incrementos de pob l-ac Ldn muy

acusados en las comarcas y nucleos industrializados cercanos 0 directame�

te servidos por dichas vias, en tanto que aquellos otros alejados de e Ll.as ,

tales como el Bergueda _y el Ripolles, comienzan a presentar perdidas de

poblacion. 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, 10 que viene a confirmar el impacto de di­

chas infraestructuras como elementos vertebradores del territorio. Claro

ejemplo de 10 indicado en el parrafo anterior son el crecimiento del Bar­

celones (620.501 habitantes, equivalentes al 33,7�1o sobre su poblacion a�

terior y al 35,67% del crecimiento total catalan en el periodo), el crecl
miento de sus comarcas limitrofes, Baix Llobregat, Valles Occidental, Va­

lles Oriental y Maresme (795.767 habitantes, equivalentes al 124,40% so­

bre su poblacion anterior y al 45,74% del crecimiento total catalan en el

periodo). EL gran saIto que se produce en el crecimiento de estas comar­

cas en comparacion con el periodo anterior, en el que habian absorbido so

lamente el 29% del crecimientototal, puede explicarse por la saturacion
J

existente en el Barcelones, que induce a que el crecimiento se desborde

hacia su entorno inmediato: .fenomeno, a su vez, facilitado por la poten­

ciaci6n y mejora de los accesos a la ciudad, mediante las actuaciones lIe

vadas a cabo en las vias de la Red Arterial Metropolitana (Autopistas Bar

celona-Matar6, Barcelona-Terrassa y Barcelona-Granollers, ampliaci6n de

la carretera N-II en sus salidas hacia Lleida y Girona, conversion en en­

laces de las intersecciones de Esplugues, Molins de Rei, etc.). Siguen en

magnitud de crecimiento, tras estas comarcas vecinas al Barcelones, las

del Tarragones (67.875 habitantes, equivalentes al 103,64% de lapoblacion

anterior), Baix Camp (43.273 habitantes, equivalentes al 67,96%), Segria

(40.137 habitantes, equivalentes al 32,77%), Girones (33.112 habitantes,

equivalentes al 35,48%) y la Selva (21.554 habitantes, equivalentes al

39,53%), todas elIas 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 a154,94%) 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 e1 contrario y como se ihdi

ca anteriormente, comarcas industrializadas como el Bergueda (-4.748 habi

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

8.
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lentes al -3,62%), pero alejadas de las vias acondicionadas, pasan en es­

te periodo a ser regresivas. El resto de las �omarcas, de caracter eminen

temente agricola, que ya en el periodo anterior presentaban crecimientos

negativ�s, continuan con la misma tendencia, con excepcion del Alt Camp y

Baix Etire, ambas servidas pOI' las nuevas autopistas y que en este periodo

invierten su tendencia pasando a tener crecimientos positiv�s, aunque mo­

destos. Conviene senalar aqui que no todas las comarcas servidas pOI' aut£

pista 0 buenas carreteras han experimentado crecimiento, 10 que viene a

confirlllar 10 anteriormente indicado sobre el hecho de que, si bien la in­

fraestructura es condi c i.on cuasi necesaria, no siempre es' condd c i.on sufi­

ciente. Ejemplos ilustrativos de ella son las comarcas de la Conca de Bar

bera (-1.848 habitantes, equivalentes al -9,17%) y 1es Garrigues {-3.294

habitantes, equivalentes al -12,37% • Quiero puntualizar, pOI' ultimo, que,

si bien el tiempo transcurrido desde la puesta en servicio de las autopi�

tas podria considerarse corto para analizar sus efectos, estos 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 construccion de la via e inclu­

sive, �n ciertos casos, ella se produce con anterioridad, aproximadamen­

te, en el momento de su concepcion y planeamiento.

De la crisis (1975) al momento actual

El analisis de esta epoca 10 restringimos al quinquenio 1975-1981. El

fenomeno basico que caracteriza este periodo es la aparicion de la cri­

sis economica, como consecuencia de la cual se producen una serie detran�

formaciones cualitativas en un marco de crecimiento desacelerado que lle­

ga incluso a ser negativo. Se produce un estancamiento del crecimiento d�

mografico y de la inmigracion, llegandose a una tasa del 1%, que corres­

ponde a la del crecimiento vegetativo actual. Con respecto a la ocup ac ion ,

se produce una regresion del secundario y un crecimiento del terciario.

La agricultura continua su tendencia negativa de perdida de activ�s, si

bien a un ritmo muy moderado, como consecuencia, por un lado, de su nivel

inicial ya muy bajo (su peso en la etonomia en el ano 1975 es del 6,5%)

y, por otro, la falta de expectativas en los sectores alternativos. Todo

ella se refleja en el modele territorial con una gran lentitud y modera­

cion en los cambios. Solamente cinco comarcas crecen POI' encima del 10%:
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El Baix--Llobregat, el ,valles Oriental, el 'I'ar-r-agones , el Baix Camp y la

Vall d'Aran. A su vez, unicamente comarcas situadas alrededor de los ejes

de las autopistas manti.enen crecimientos similares a los del quinquenio

·anterior (Girones, la Selva, Baix Emporda, Tarragones, Baix· Camp), en ta!!

.to que las situadas alrededor de Barcelona siguen creciendo, aunque con

tasas equivalentes a la mitad de dicho quinquenio, quedando estancadas 0

en regresi6n el resto de las comarcas. Todo ella confirma las t'endencias

del modelo establecido en la etapa anterior, el cual fija el crecimiento

en los alrededores de Barcelona y en las ciudades vinculadas a esta y en­

tre si p�r autopistas 0 carreteras tipo REDIA, pero con ritmos evolutivos

muy moderados.

En las tablas y pIanos 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 DE CATALUNYA

El modelo territorial 0 quiza, denominandolo con mayor propiedad, mo­

delo locacional, conduce, extrapolando sus teridencias en el futuro, a un

modele centrado de forma macroc�falica en Barcelona y sus comarcas limi­

trofes, y desarrollado, a su vez, en forma de brazos que parten de ella a

10 largo de los ejes de las autopistas y las carreteras de primer orden •

. Este tipo de modelo territorial, que en si mismo no tiene por que conside

rarse negativo, genera, sin embargo, dos tipos generales de problemas, a

saber:

-Costes de congestion, debido a una excesiva concentracion en el area bar

celonesa y alrededores.

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

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

los cuales conducen a considerar posibles alternativas que pudieran resol

verlos 0 atenuar sus efectos.

Un intento de incidir desde el plano institucional sobre esta proble­

matica, con el objeto de analizar y preparar las soluciones mas adecuadas

a los anteriores problemas enunciados y a todos aquellos que se derivan

de la ocupacion y explotacion de� territorio, han inducido al Departament
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de Politica Territorial i Obres Publiques de la Generalitat a la redac­

cion y aprobacion de la Ley 23/1983 de Politica Territorial. Con anterio­

ridad a la redaccion y aprobacion de esta Ley y debido a la urgencia que

imponia la situacion en materia viaria, se promovio la realizacion del

Plan de Carreteras, instrumento indispensable para fijar criterios y ord�

nar en· forma adecuada el gran volumen de inversiones que en breve plazo

debian comenzar a realizarse. Tengase en.cuenta al respecto que, si �ien

la crisis durante los ultimos afios esta dejando sentir sus efectos de for

ma muy acusada, 10 que supone una gran recesion dela acti�idad economica

y, como reflejo de ello, un estancamiento del trafico viario, la inactiv�

dad en materia de nuevas coristrucciones, asi como tambien en el capitulo

de conservacion que ha afectado a la red viaria, desde aproximadamente el

ana 1974, ha dado como resultado una degradacion en el estado de los pav�

mentos y un estancamiento en el volumen de la oferta viaria, que hacia in

dispensable un plan de actuaciones sobre ella 10 mas rapida e intensamen­

te posible.

Ahora bien, si, como se senala en el parrafo'anterior, el Plan de Ca­

rreteras se inicio con anterioridad a la redaccion de la Ley de Politica

Territorial, ella ocurrio con posterioridad a la aprobaci6n, por parte

del Parlament de Catalunya en Marzo de 1981, de las IfDir�ctrius i Esquema

del PIa Territorial de Catalunya", doeumento en el eual se eontenia 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 catalan. Co

mo inciso, les dire que el que les habla fue responsable (0 quizas culpa­

ble, el tiempo 10 dira) de la redaccion de criterios y objetivos sobre re

des viarias e infraestructuras del transporte del mencionado Document6 y,

posteriormente tambien, se me puede acusar de la paternidad de alguna que

otra de las paginas que forman el Plan.de Carreteras de Catalunya. Todo

10 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 imbricaci6n entre ambos Planes, la lectura

de la Ley de Politica Territorial nos indica que los objetivos de esta,

fijados en el preambulo y que deberan ser asumidos por el Plan Territo­

rial, se resumen en los tres siguientes conceptos:
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-at Fomentar· una·distribucion equi1ibrada del crecimiento, a fin de alcan­

zar unos niveles de renta adecuados en todo tH.

b) Promover un crecimiento ordenado desde el punto de vista de las impla�

taciones sobre el territorio, para favorecer una mayor eficacia de las

actividades econ6micas y una mejor calidad de vida.

I
I

I
1

c) Favorecer el crecimiento econ6mico de Catalunya y luchar contra el pa-

roo

Estos tres objetivos se concretan en la Ley en los articulos 3 y .6,

en los que se clasifican las zonas de Catalunya en tres categorias: Depr!

midas, de desarrollo y congestionadas, para las cuales se fijan politicas

de potenciacion, regulaci6n y contencion respectivamente.

A su vez, entre las determinaciones que, segun la Ley, debera conte­

ner el Pla Territorial, para poder cumplir los objetivos que en ella se

fijan y las cuales se incluyen en el articulo 5, destacan las siguientes:

a) La definicion d� las zonas del territorio con caracteristicas homoge­

neas por razon del potencial de desarrollo y de la situacion socioeco­

nomica.

b) La indicacioD de los nucleos de p6blacion que, por sus caracteristicas,

habran de ejercer una funcion impulsora y reequilibradora.

c) La prevision del emplazamiento de grandes infraestructuras, especial­

mente de compnicacion, de saneamiento, energeticas y de equipamientos

de interes general.

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

mitacion que deberan tener los planes territoriales sectoriales.

Pues bien, no es gratuito remarcar que tanto los objetivos como las

deter-mt.nac tones fijadas por la Ley y que se enumeran anteriormente, han s�

do previstas en el Plan de Carreteras, 10 que, de hecho, supone que este

Documento es por su forma y contenido un Plan Sectorial Territorial, aco�

de con 10 definido en la Ley de Politica Territorial. Como tal, debera

ser un elemento del futuro Plan Territorial de Catalunya. Cabe la posib!
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-iidad-de quey en.la concrecion definitiva de este, resulten mod�icadas

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 impl!.

caciones sobre las propuestas del presente Plan.

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

El actual Plan de Carre teras es consecuencia de todo un proceso hist£
rico anterior, tanto del estudio y analisis del territorio y las redes

viarias como de las actuaciones concretas sobre ambos. Antes de entrar en

la explicacion del desarrollo y metodologia del Plan, que sera el conteni

do de los siguientes paragrafos, vamos a hacer una somera descripcion del

proceso de produccion de la red viaria que indique las lineas generales

del mismo, al objeto de obtener una explicacion �obre las tendencias pos!

bles de la situacion actual. Este proceso de produccion ha venido impuls�

do y regulado a 10 largo del tiempo por una serie de planes, cuya rela­

cion cronologica se incluye en las dos paginas siguientes.
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ANO

1761

1805

1815

1816

1848

1860

1864

1877

1878

1914

1920

1926

1930

PLANES D.E CARRETERAS

AMBITO ESTATAL

"Proyecto Economico" de Fernando Ward

Plan de la Direccion General de Correos y Caminos

Primer Plan General de Carre teras

Segundo Plan Genera} de' Carre teras

Tercer Plan General de Carre teras

Cuarto Plan General de Carreteras

Circuito Nacional de Firmes Especiales

CATALUNYA

.

I

, i
I i

.

I
I

PIa General de Camins de l'Intendent de Cata'Lunya

Proposta de la Junta de Comer�. 1816

PIa de la Junta de Carreteres de Catalunya

Planes Provinciales de las Diputaciones
.

I'

,.!
','

Pla General. de Vies de Comunicacio de la Mancomu­

nitat

Plan General de Caminos Vecinales y su 'Ordenaciop,
de 1a Diputacion de Barcelona
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1935 Pla de Camins de la Generalitat i i
!

J I'I"

I·1

ANO AMBITO ESTATAL CATALUNYA

1941 Quinto Plan General de Carreteras

1950 Plan de Modernizacion de la Red de Carreteras

Espanola

1961 Sexto Plan General de Carreteras

1967/
1971

Programa de la Red de Itinerarios Asfalticos

(REDIA)

1967 Programa Nacional de Autopistas Espanolas
(PANE) 'f

1971 Plan de Accesos a la Costa Brava

1974 Plan de la Red Arterial Metropolitana de Barce­
lona

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

apr-obar-s e, son: Plan de accesos al Pirineo, Plan de Cercanias de Bar-ce l.ona , Eje Transversal de Catalunya y Eje Pi­

renaico, asi como el planeamiento de las Redes Arteriales de nucleos urbanos, tales como Tarragona-Reus-Salou, Sa

badell, Terrassa y Manresa, Girona y otros.

I-'
Ul

',.J
.............._--------------'...........



16.

-�

,,�
--f

�i!
- --::-=!'v -

•.•

,.
__f;.,·Es, sabido que el origen histdr-Lco de las actuales redes viarias comien _

za a. par-bLr- de ios primeros aiios del s iglo XVIII, ya que, deapue s de la cal

da del.Imperio Romano, las calzadas construidas durante aquella epoca fue­

ron degradandose, sin construirse nuevos caminos, durante mas de once si-
!
;

�

glos, hasta que en la epoca de los Reyes Catolicos se intento de nuevo im�

pulsar la construccion y reparacion de los mismos, para 10 que promulgaron

la pragmatica de 1497 sobre "Los caminos y los puentes" en la que se orde-'

naba a los alcades y ayuntamientos tanto 1a cons truce ion como la conserva­

cion de los mismos en sus respectivos terminos. Desgraciadamente, este ce-

10 desplegado por los Reyes Catolicos, a fin de impulsar la construccion y

reparacion de caminos, no tuvo los resultados apetecidos, ya que durante

el reinado de los Austrias se eclipso totalmente, con 10 que, al inicio

del siglo XVIII, el estado de los caminos era deplorable en toda la Penin­

sula.

Con la llegada de los Borbones a Espana, se inicio una nueva etapa,

instaurandose una sociedad basada en un centralismo poiitico, administrat�

vo y economico a semejanza del modele frances. Las reformas del centralis­

mo modificaron la estructura del territorio favoreciendo la integracion y

el desarrollo �e las zonas perifericas, frente a una Castilla que permane­

cio estancada. Es precisamente a partir de esta epoca y como consecuencia

del nuevo regimen, cuando comienza a configurarse el actual modelo territo

rial espanol, con un foco central, la capital del reino, centro de las de­

cisiones politicas y administrativas, y una periferia, en la que empezo a

concen�rarse la poblacion y la actividad, unida al centro mediante una red

de caminos radiales, que puede decirse han side los unicos con caracteris­

ticas aceptables para las necesidades del transporte de cada epoca hasta

la mitad del presente siglo.

Esta conf'Lgur-ac i on radial, que se ha mantenido hasta la actualidad, su

puso la ruptura de la malla N-S y E-O, 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 excepcion de la Carrera Mediterranea y la Ruta de

la Plata. Las primeras realizaciones, sin embargo, no comenzaron hasta el
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ano'1749-�- baSe eI r-e inado 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 respectivamente y que pueden considerarse las primeras carrete

"

ras propiamente dichas de 1a Espana moderna. Pero, en realidad, el punto

de partida definitivo hay que situarlo en el ana 1761, ya en tiempos de

Carlos' III, con el "Proyecto Econornf co" de Fernando Ward, en el "cual s e im

putaba el atraso de la agricultura, las fabricas y el comercio a la falta

de comunicaciones interprovinciales y a las de estas con los puertos. Para

paliar este atraso, se proponia una red y se definia su financiacion y ob­

jetivos en la forma que puede leerse en el siguiente parrafo del menciona­

do "Proyecto Economico":

"Necesita Espana de seis caminos grandes, desde Madrid a La Coruna, a

Badajoz, a Cadiz, a Alicante y a la raya de Francia, asi por la parte de

Bayona como por Perpinan, y estos se deb en sacar al mismo tiempo para va­

rios puertos de mar y otras ciudades principales: uno de de La Coruna para

Santander, que es el mas esencial y urgente en el dia, otro para Zamora

hasta Ciudad Rodrigo; del de Cadiz, otro para Granada y asi de todos los

demas. Despues se necesitan diferentes caminos de travesia de unas ciuda­

des a otras y haciendo el rey el primer costo, como corresponde, es muy

justo que en 10 sucesivo mantengan estos caminos los pueblos mismos que

disfrutaran el beneficio de esta providencia, cada uno en su distrito y j�

risdjccionj pero la primera atencion 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 tesoro que vale para las

conducciones muchos milloes en el transcurso del tiempo y facilita mas y

mas el comercio, el giro, la comodidad, las artes y el trato de las gentes".

En resumen, configuraci6n radial, ejecuci6n de las obras por parte de

la Administracion Publica, mantenimiento por parte de los usuarios y traz�
dos de longitud minima son las caracteristicas principales que se fijan.

La realizacion del Plan fue lenta hasta el ana 1778, en el que, siendo

ministro Floridablanca, se dio un gran impulso a la construccion, llegand£
se a finales de siglo con una red de aproximadamente 2.000 kilometros,

abriendose, entre 1800 y 1808, otros 2.045 kilometros, con 10 que quedo ca

si acabada la red de seis carreteras radiales y el camino de Valencia a
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Barcelona� entre ·las que se Emcontraban los tramos correspondientes a Cata

lunya. A ellos hay que anadir otros 6.000 kilometros aproximadamente de c�

minos, tambien de rueda. Es relevante el hecho de que, al finalizar esta

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

Valencia a Barcelona, a pesar de que en el Proyecto de Fernando Ward se s�

fia'Lab a el camino de La Corufia para Santander como "el mas esencial y urgen­

te en el d Ia'", El tiempo ,. de todas formas , ha venido a demostrar la impor­

tancia del corredor mediterraneo, el de mayor dinamica de la Peninsula en

la actualidad.

Este Plan, configurado en forma radial respecto a Madrid, implanto en

Catalunya, a su vez, una estructura que resultaba radial respecto a Barce­

lona, al confluir en las inmediaciones de esta, en el recientemente desap�
recido puente de Molins de Rei, los tres caminos de Aragon, de Francia y

de Valencia.

A partir del ano 1808, debido a la guerra de la Independencia y poste­

riormente durante el reinado de Fernando VII, se produce un estancamiento

total en la construccion de nuevos caminos y claro deterioro de los exis­

tentes. Aparecen en Catalunya, en esta primera epoca del siglo, dos pro­

puestas para la r-ea Li.zac ion de una red de caminos (Pla-. General de Camins

de l'Intendent de Catalunya Blas de Aranza, 1805 y la Proposta de Camins

de la Junta de Comer9, 1816). Ninguna de ellas llego a realizarse, sibien,

es importante senalar que ya en ambas figuraba la creacion de un "eje

transversal", con caracteristicas equiparables a las carreteras radiales

existentes. El siguiente paso se dio ya durante el reinado de Isabel II,

con el Pla de la Junta de Carreteres de Catalunya (1848), ei cual, basado

en el objetivo militar de dotar al territorio de una red d� comunicaciones

que permitiera batir a las guerrillas carlistas, proponia la construccion

de una malla que cubria practicamente todo el territorio del Principado,

vertebrandolo de una manera casi uniforme. Aparecen en el, claramente sen�
lados, dos ejes transversales y una serie de vias de penetracion desde la

costa hacia las comarcas del interior. El Plan se comenzo a realizar inme­

diatamente despues de su aprobacion, pero, a pesar del esfuerzo realizado,

cuando en el ano 1857 se aprobo la Ley de Obras Publicas (Ley Moyano) -va­

ciando practicamente de atribuciones a la Junta de Carreteras de Catalunya­

solo una p e quefia parte del rnd smo habia side llevada a cabo: Carreteras de

Barcelona a Granollers-Vic y Manlleu; de Barcelona a Sabadell y Terrassa;
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de Girona a Besalu, de Girona a La Bisbal, Pa1afrugel1 y Palamos, e inici�

do tramos de a1gunas otras mas (vease plano: situacion de la red viaria en

1850). Como puede deducirse de la observacion del plano, si bien el Plan

de 1848 proponia una red equilibrada sobre el territorio, 10 realizado ha�

ta el momento de su derogacion daba como resultado una red radial des de

Barcelona. En aplicacion de 10 prescrito en la Ley ,Moyano; se formulo, por

pa�te de la Administraci6n Central, el primer Plan General de Carreteras,

de 1860, de corta duracion, ya que en 1864 se formulo· un segundo Plan, con

el que se corregian las propuestas del anterior, "introduciendo nuevas ca­

rreteras para atravesar comarcas no suficientemente atendidas, y suprimie�

do las carreteras que habian sido, 0 10 iban a ser, reemplazadas con venta

ja por los carninos de hierro, llevando a estos los productos que necesita­

ban para ser explotados con ventaja". Tanto en estos Planes como en el que

se formulo en 1877, las vias incluidas en ellos, correspondientes a Cata­

lunya, potenciaban el caracter radiocentrico de Barcelona, al confluir so­

bre esta poblacion las vias de primer y segundo orden, en tanto que se pr£

ponian como de tercer orden, tanto las vias transversales del interior, c£

mo las vias de penetracion mar-montana. Hay que senalar que en ninguno de

estos Planes figuraba una via 0 conjunto de tramos que pudiesen configurar

un eje transversal, estructurador del territorio interior de Catalunya. El

Plan de 1877 fue derogado en 1911, formulandose, a su vez, uno 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, pasandose

de una red de longitud de 5.000 kilometros, aproximadamente, en 1840, a

una de 102.000 kilometros en el ana 1931, al advenimiento de la Republica.

En este momento la red viaria de Catalunya estaba formada por un total de

aproximadamente 9.000 kilometros, de los cuales 2.700 se incluian en la ca

tegoria de las carreteras generales, 3.700 en las comarcales y 2.600 en

las locales. La configuracion de esta red era-fiel reflejo del planeamien­

to anteriormente descrito, hecho que se consoljdo en gran manera como con­

secuencia de las actuaciones del Circuito de Firmes Especiales. Mediante

este programa se abordo por primera vez en Espana la conversion de la red

principal de carreteras en vias con caracteristicas adecuadas a las exige�

cias de los nuevos vehiculos a motor que entonces ya empezaban a circular
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'por'-eTlas erfcantidad apreciable. Con el Circui to de Firmes Especiales, se

inicia 10 que podriamos denominar la "epoca contemporanea" dei transporte

por carretera en Espana, convirtiendo a las carreteras en el incluidas en

vias que-podian considerarse entre las mejores existentes en aquel momento

en Europa. Si bien el programa, que incluia 7.086 kilometros de carretera,

no llego a realizarse en su totalidad, entre los tramos que fueron termina

dos completamente seencontraban las carreteras de Catalunya incluidas en

el' mismo. Dado que estas eran las carreteras Madrid-Barcelona-La Jonquera

y Valencia-Barcelona, ella supuso, adem as de los beneficios propios de la

mejora de las vias, una nueva escalada en el papel centralizador de Barce.:...

lona y su entorno.

"

1

i
L
1

Aparece en esta epoca y como consecuencia de las competencias que el

Estatut otorgaba a la Generalitat, un nuevo intento de planificacion del

ambi to c ataLan , que se p lasmar-a en el afio 1935 en el PIa d "Obr-es Publ i.quea ,

el cual abarca, por primera vez, todos los aspectos de estas, desde las c�

municaciones a las obras hidraulicas y electricas. Capitulo del mismo es

el PIa de Camins, en el que se fijan unos objetivos de dotacion viaria

equilibrada para todo el territorio, ella en base a unos criterios objeti­

vos y elaborado mediante una metodologia que, como minimo, cabe calificar

de innovadora para la epoca de su realizacion. Se proponia en el una red

de carreteras, con caracter de malIa, que permitia una vertebraci6n armon�
ca del territorio y una ruptura del caracter eminentemente radiocentrico

de Barcelona, en la red existente.

Desgraciadamente, la contienda civil no permitio el desarrollo del an­

terior Plan, 10 que imposibilita una valoracion de cuales hubieran sido

sus resultados. La guerra y sus consecue�cias, a las que vinieron a sumar­

se las correspondientes a la conflagracion mundial, volvieron a abrir en

este pais un parentesis de inactividad y retroceso. En plena contienda se

inicio un nuevo Plan General de Obras Publicas (Plan Pena 1939), uno de c�

yos capitulos , el Plan General de Carreteras, quinto en la cronologia es­

tatal, se aprobaba en el ano 1941. Tanto sus criterios como metodologia,

aplicada al ambito estatal, fueron muy similares a los utilizados en el

PIa de Camins de la Generalitat de B35, ya que, rio en vano, el autor mate­

rial del trabajo fue la misma persona en ambos casos, el Ingeniero Victo­

riano Munoz Oms. Poco puede decirse respecto a este Plan, pues, dadas las

circunstancias, poco 0 nada pudo ponerse en practica.
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:--- En- e L'comd enzo de la deoada de los afios cincuenta, cuando ya empezaban

a superarse en cierta medida las consecuencias de la guerra y la autarquia,

y co� el objeto de hacer frente al previsible crecimiento de la demartda de

trafico de. au+omovf.Les , con las exigencias de velocidades cada vez mayores,

se redacto el Plan de Modernizacion de Carreteras. El Plan, aunque pensado

para su aplicacion a toda la red estatal, se limjto en la primera etapa,

1951-1955, prorrogada con posteriori dad hasta 1960, exclusivamente a los

itinerarios de mayor trafico, dejando para etapas posteriores, que el Plan

no alcanzo, los acondicionamientos de otros itinerarios. Vuelve a repetir­

se en este caso la historia ciclica de las infraestructuras espanolas, ya

que, de hecho, la �odernizacion volvio a afectar de nuevo a aquellas vias

que mejores caracteristicas tenian, pues la mayoria de los itinerarios so­

bre los que se ac tuo co Lnc i.dfan con los del programa del Circui to de Fir­

mes Especiales, todos ellos incluidos en este Plan, el cual dio como resul

tado dos efectos fundamentales:

-Atraccion de mas flujos de trafico hacia los itinerarios mejorados.

-Potenciacion de los centr�s de actividad ya existentes y creacion deotros

nuevos a 10 largo de dichos itinerarios, como consecuencia del efecto in­

�ucido de localizacion por la mejora de accesibilidad.

f

De esta forma, a nivel estatal, la red modernizada, que fue basicamen-

te la radial, se convirtio en un elemento impulsor del proceso de polariz�

cion de los centr�s mas desarrollados (Madrid, Pais Vasco, Catalunya, Ast�

rias) � en el ambito catalan, esto comenzo a reflejarse en las tasas de

crecimiento mas elevadas producidas en las comarcas con nucleos industria­

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

El anterior proceso entr� en una dinamica acelerada, precisamente, a

partir de la decada de los anos sesenta, en que el desarrollo economico ,

producido por la afluencia masiva del turismo y la industrializacion, con­

dujo a una situacion de congestion en las carreteras, especialmente enaqu�

lIas que habian sido objeto de actuacion en los planes anteriores y en los

accesos a los grandes centr�s de poblacion. Para enfrentar el problema, se

redacto en 1961 el sexto Plan General de Carreteras, el cual debia ser de­

sarroIlado en un periodo de dieciseis anos, de 1 de Enero de 1962 a 31 de

Diciembre de 1977. El objeto final del Plan, segun se expresa en su Memo­

ria, es "que al final del ultimo cuatrienio se haya conseguido la perfecta
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adecuaciorr entre el- estado de las carreteras y las exigencias-del trafico

que.
_

previsiblemente, hayan de soportar en aque1la fecha". A su vez, tam":'
_

bien se indicaba que las inversiones previstas deberian_evo1ucionar a 10

largo del tiempo, "procurando que guarden relacion con el indice de creci­

miento del trafico". Como puede deducirse de 10 anterior, era el volumen

de-la demanda y su satisfaccion elemento prioritario en las decisiones del

Plan. El desarrollo del mismo dio origen a un programa de conservacion y a

los tres grandes programas de actuacion siguientes:

-Programa de la red de itinerarios asfalticos (REDIA)

-Programa nacional de autopistas espanolas (PANE)

-Programa de redes arteriales

Las actuaciones llevadas a cabo en Catalunya 0 que en forma directa Ie

afectaron dentro de cada uno de ellos son las que se relacionan a continua

cion:

-;

El objetivo de este programa era acondicionar nuevamente todos los iti

nerarios radia1es y perifericos nacionales-con caracteristicas uniformes:

Seccion 7/12, radio minimo en planta 250 metros y ve10cidad especifica 80

km/hora, ademas de la eliminacion de travesias.

Se actuo sobre las siguientes carreteras:

-N-II de Madrid a Francia por Barcelona. Se acondicion6 todo el itinera­

rio, realizandose importantes obras puntuales tales como la varian­

te de Lleida, con nuevo puente sobre el Segre; la variante y tunel

del Bruc; e1 enlace de Cuatro Caminos y el nuevo puente de Mo1ins

de Rei, en sustitucion del antiguo puente destruido por las riadas

en 1971; el ensanche de las travesias de Montgat, El Masnou, Vilas­

sar, Mataro, Arenys de Mar y Sant Pol de Mar; la eliminacion de 1a

travesia de Cal des d'Estrac y otras.
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-N-340"da Barcelona- a. Cadiz. Se acondiciono todo el itinerarioh�sta Ali­

cante, realizandose en_ Catalunya las obras puntuales importantes de

la variante del Perell6 y el nuevo puente sobre el Ebr6 en Amposta.

-N-246 de Barcelona a Valls. Se acondicion6 el tramo de Barcelona al Ven-

drell.

Hay que resaltar que este programa no lleg6 a realizarse integramente

en Catalunya, debido a la construcci6n de las autopistas de peaje que, al

discurrir paralelamente a estos itinerarios, condujo a reducir la inver­

si6n en ellos a la minima estrictamente necesaria para su conservacion.

Ello supuso que la eliminacion necesaria de muchas travesias no se realiza

ra, asi como tambien el acondicionamiento de algunos tramos (el puerto del

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

EI crecimiento vertiginoso del trafico durante la decada de los aii.os

sesenta supuso la congesti6n de muchos tramos de la red viaria existente,

que resultaba incapaz para satisfacer la demanda de transporte con niveles

de servicio adecuados. Ello plante6 la necesidad de la construcci6n de au­

topistas, unicas vias que podian dar soluci6n al problema planteado. Conse

cuencia de todo ella fue-la confecci6n del programa PANE.

Dentro de este programa, en el ambito catalan, se construyeron las au­

topistas de La Jonquera a Alicante (Autopista del Mediterraneo) y de Tarr�

gona (EI Vendrell) a Zaragoza y Bilbao (Autopista del EbroJ •. Aunque no fi­

guraban dentro del PANE, tambien se construyeron las autopistas de Barcelo

na a Matar6 y Barcelona a Sabadell y Terrassa. Esta ultima libre de peaje.

Plan de Accesos a la Costa Brava

Consisti6 este Plan en dotar, tanto a la Autopista del Mediterraneo c£

mo a la carretera N-II, de una serie de colectores que, partiendo de dive£

sos puntos de ambas, pudieran conducir el trafico hacia los centr�s basi­

cos de la Costa Brava. Ello ha permitido contar con una importante red vi�

ria, en el sentido costa-interior, estructuradora de esta-parte exterior

de la provincia de Girona. Constituyen esta red de accesos los tramos:

23.

"
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-Blanes-Lloret; Lloret-Vidreres; Massanet-Sant Feliu de Guixols; Girona-Lla

gostera; Girona-Palamos; Orriols-L'Escala; Figueres-Roses; Figuere�-Llan9a

y Ronda Este de Figueres.

Plan de Redes Arteriales

Se centro basicamente en la realizacion de los accesos a Barcelona y

Tarragona. Precisamente, en esta ultima cabe destacar la construccion por

parte de la Diputacion Provincial de las autovias Tarragona-Salou y Salou­

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

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 Diputacion de Barcelona) y desde Abrera (realizada por el MOPU)

que conf1uyen en el termino de La Bauma. La carretera del Doll, que abre

�na comunicacion directa entre las comarcas de la Noguera y e1 Pa11ars Jus

sa.

Conclusion

Como resumen de 10 descrito, puede decirse que la red de Catalunya ha

ido configurandose a partir de tres vias principales que, partiendo de Bar

celona, discurren a 10 largo de la linea costera y hacia Lleida a traves

de Igualada, Cervera y Tarrega. Este .esquemainicial se ha Ldo diversifi-

cando y ramificando, pero sin perder su configuracion original, dando lu­

gar en la actualidad a una red que puede considerarse, a 10 largo de 1a

franja costera y prelitoral, como una malla con estructuracion y densidad

aceptables, salvo tramos concretos. Por el contrario, en el resto del pais

la red existen�e carece de los niveles de calidad minimos �xigibles, exis­

tiendo, por otra parte, problemas de discontinuidad en los itinerarios y,

aun dentro de la baja calidad de estas vias, tambien aqui se detecta un ni

vel superior en aquellos itinerarios que se dirigen hacia Barcelona, en

comparacion con los tramos de orientacion costa-interior 0 los tramostrans

versales, hecho que se deriva del criterio radiocentrico con que la red se
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ha_ido_formando�· _
A su vez, hay que sefialar y ella en clara discrepancia

con opiniones plasmadas en anteriores estudios, que la densidad de la red,

tambien en -el interior de Catalunya y habida cuenta de la orografia y es­

tructura de 18. poblacion, puede considerarse satisfactoria, abstraccion he

cha de sus caracteristicas.

Topologicamente, la red existente puede describirse como una malla es­

tructurada uniformemente en sentido longitudinal a 10 largo de la linea

costera, de la que, desde su zona central (area de Barcelona y 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 modele territorial de relacion radial obligada, cuya dinamica

de crecimiento tiende a aumentar el desequilibrio entre la zonadeconfluen

cia radial y el resto del territorio, al ser aquella punta obligado de pa­

so de las relaciones interterritoriales no �ituadas sobre un mismo radio.

La estructura viaria descrita da lugar a una utilizacion de la misma,

por parte de la demanda, que queda reflejada en el plano de trafico adjun­

to. La comparacion de este plano con las lineas de demanda demuestra el de

ficit existente en cuanto a la demanda de moyilidad transversal, una parte

de la cual gravita sobre las vias localizadas en la zona costera, cuando

su camino natural serfa la conexion directa por las vias del interior. La

baja calidad de estas comporta el hecho de que el camino de coste minimo

discurra por las vias costeras en vez de por elIas. Baste como ejemplo re­

presentativo sefialar que el hecho de que el camino minima en coste y en

tiempo entre dos'poblaciones situadas en la zona pirenaica, como Besalu y

Viella, discurre por las vias de la zona costera.

Quiero terminar esta breve relacion sobre el desarrollo de la infraes­

tructura viaria de Catalunya can una referencia a las ultimas realizacio­

nes que se estan llevando a cabo, des de 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 carrete

ras de la antigua red Gomplementaria y provincial del M.O.P.U., la cual no
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habia_sido_objeto de atenci6n por parte de los ultimos planes. A su vez, y

de forma paralela, se han iniciado obras de creaci6n de nuevos tramos y

acondicionamiento de otros existentes, sobre vias distintas de las radia-
�.

les, las cuales continuan siendo gestionadas por el M.O.P.U. Pueden desta­

carse como las mas importantes las que se relacionan a continuaci6n:

-Acondicionamiento del Eje del Llobregat, desde Monistrol hasta Baga, que

incluye la eliminaci6n de todas las travesias existent:es: Manresa, SalIent,

Puig-reig, Berga, etc.

-Acondicionamiento del itinerario Manresa-Basella. Incluye los tramos Man­

resa-Suria, con inclusi6n de la variante de esta ultima 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 inclusi6n de la variante de este ultimo nucleo, se esta proc�

diendo al acondcionamiento de la via con caracteristicas 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 Valles.

-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 construcci6n del nuevo tramo Flix-Maials.

-Acondicionamiento del itinerario L'Hospitalet de l'Infant-M6ra d'Ebre. To

do el itinerario.

-Acondicionamiento del itiherario Salou-Pons (C-240). Incluye el desdobla­

miento del tramo Salou-Reus; acondicionamiento de los tramos Reus-Alcover,

Montblanc-Belltall y Tarrega-Agramunt; ademas del nuevo trazado del tramo

Alcover-La Riba.
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-Acondicionamiento de la penetracion al Montseny. Tramo Hostalric-Arbucie�,

con variante de esta ultima.
t,

"

-Acondicionamiento 'de los tramos Sarria de Ter-Banyoles, Blanes-Hostalric,

variante de Palamos y otros.

A todas las anteriores actuaciones hay que afiadir la construccion del.

tunel del Cadi y accesos, obra gestionada por capital privado y con siste­

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

Como puede verse, las realizaciones anteriormente enunciadas suponen

un intento de actuacion sobre la red de un caracter distinto de la mayoria

de las emprendidas hasta. el momento. Se potencian especialmente las pene­

traciones hacia la 'Catalunya interior y los valles pirenaicos y ello, no

solo desde Barcelona, sino desde diversos puntos de la franja costera como

son: el Delta del Ebro, L'Hospitalet de l'Infant, Tarragona, Blanes y Pala

mos. Esto contribuira indudablemente a minimizar el efecto rediocentrico

sobre Barcelona que la red presenta en estos'momentos.

Hay que senalar, sin embargo', que este conjunto de actuaciones debera

complementarse, en el futuro, con otras que permitan una estructuracion de

esta red en sentido transversal. Pero, esto es ya tema que concierne a las

propuestas del Plan de Carre teras objeto de los paragrafos que siguen.

4. EL PLAN DE CARRETERAS DE CATALUNYA. 1982

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

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

4 e . 1. OBJETIVOS DEL PLAN DE CARRETERAS

Con la realizacion del Plan de Carreteras se pretende la obtencion de

una serie de objetivos que se definen a continuacion y los cuales pueden

clasificarse en las tres categorias siguientes:
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-�Objetivos territoriales

-Objetivos funcionales

-Objetivos instrumentales

..

Las funciones territoriales de toda red viaria son basicamente la ver­

tebraci6n del territorio y la dotaci6n de accesibilidad al mismo. Mediante

elIas, se pretende la obtenci6n de los objetivos territoriales que en cada

caso se fijen.

En el actual Plan de Carre teras , la definici6n de los objetivos terri­

toriales se ha realizado teniendo presentes precisamente los objetivos que

se fijaban Em el documento "Directrius y Esquema del PIa Territorial de Ca

talunya", aprobado p�r el Parlament en Marzo de 1981 y que son los que se

enumeran a continuaci6n:

A - Contenci6n del proceso de crecimiento de las areas metropolitanas y,

en especial, la de Barcelona.

B - Potenciaci6n de una red de lugares centrales, distribuidos p�r todo el

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

C - Potenciaci6n de la actividad comercial, mediante la mejora de la acce

sibilidad intercomarcal.

D - Dotaci6n de niveles de accesibilidad, p�r encima de unos minimos que

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

E Dotaci6n de estandares de infraestructura, equivalentes para cada zona

del territorio, teniendo en cuenta la orografia y la densidad de los

asentamientos.

F - Potenciaci6n y mejora de las relaciones con el resto de Espana y Fran­

cia.
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Se incluyen en esta categoria aquellos objetivos que se relacionan di-

.

.

.

rectamente con la utilizacion de la red viaria y se concretan en los que

se definen a continuacion:

A - Trafico.- 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 inversion y con el

resto. de las variables que inciden en el problema.

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

tera a su funcion y a sus condicionantes topograficos y urbanisticos.

C - Nivel ·de servicio.- Asegurar un nivel de servicio minimo para cada tra

mo .de la red, que vendra fijado por la tipologia de este y por la cla­

se, intensidad y composicion de la demanda.

D - Nivel de seguridad.- Conseguir un nivel de seguridad minima para cada

tramo de la red, acorde con La tipologia de este y con el tipo, inten­

sidad y composicion de la demanda.

E - Nivel ambiental.- Adecuar la red viaria a los diferentes emplazamien­

tos en que se ubique, con el objeto de limitar al minimo los impactos

negativos, esteticos, ecologicos y urbanisticos.

Objetivos instrumentales
------------------------

Son los que se definen a continuacion:

A - Programas de actuacion.- Disponer de un instrumento que permita La re­

daccion de programas de actuacion en el tiempo.

B - Valoracion de costes economicos.�Disponerde un instrumento que permi­

ta la valoracion, en terminos economicos, de los programas de actua­

cion, asi como conocer tambien los costas para pasar de unas determina

das condiciones de servicio a otras.
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_ C--- Analisis. de- -impacto.- Disponer de un instrumento· que permi t.a hacer una-

_valoracion del impacto que cualquier programa de actuacion en la red

produzca -sobre el territorio, en terminos de accesibilidad, modifica­

cion de las variables economicas, etc.

4.2. CRITERIOS PARA DESARROLLO DEL PLAN

Los objetivos del Plan definidos en el apartado anterior se concretan

mediante una serie de cri terios I acordes con ellos I que permi tan 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 clasificacion de la red

-De definicion de cada categoria
-,

-De diseno

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

.Nivel de servicio

.Nivel de seguridad

.Nivel ambiental

-Topologicos

4.3. DESARROLLO DEL PLAN

Una vez fijados los objetivos y definidos los criterios, se procedio a

desarrollar los estudios necesarios para la realizacion del Plan. Este se

estructuro segun el esquema clasico que se utiliza para el planeamiento de

infraestructuras y que consta de las cuatro etapas fundamentales siguien­

tes:

1) ���e�_��_��!��������1 cuyo objetivo es obtener una base de datos que

permita:

-Caracterizar el sistema socioeconomico que opera sobre el territorio.



-Caracterizar la oferta de infraestructura objeto de la planificacion.

-Caracterizar la demanda y la utilizacion observada que el sistema 50-

cioeconomico hace de la infraestructura objeto de la planificacion. En

nuestro caso, la demandaquedo caracterizada por ia matriz de viajes y

la utilizacion, por el trafico existente, tanto de vehiculos ligeros

como pesados.

2) ���E�_��_��E��������' cuyo objetivo es la construccion de un esquema e�

plicativo conceptual (modelos) que, apoyandose en la informacion obten�

da, permita entender (explicar) como el sistema socioeconomico (varia­

bles socioeconomicas) y la: oferta de infraestructura (variables infraes

tructurales) incidenen los usos de esta ultima.

3) ���E�_��_E::�������' cuyo objetivo es caracterizar la demanda previsible

en el futuro para las diversas ofertas de infraestructura (alternativas)

y la utilizacion de dicha oferta. Esta etapa consta de las siguientes

partes:

�Formulacion de uno 0 varios escenarios futuros de tipo socioeconomico

y su plasmacion en valores de las variables utilizadas en el modele de

.simulacion.

-Definicion de posibles alternativas futuras de oferta de la.infraes­

tructura a planificar.

-Utilizacion de los esquemas explicativos conceptuales (modelos), que

permitan obtener la imagen de los usos previsibles de l� infraestructu

ra propuesta en cada una de las alternativas.

4) ���E�_��_����������' cuyo objetivo es la obtencion de un conjunto de i�

dicadores que permitan, mediante un analisis multicriterio, la toma de

decisiones en cuanto a la eleccion de la alternativa que se considere

mas idonea. Las evaluaciones realizadas en el Plan fueron de las tres

categorias siguientes:

-Evaluacion funcional. Se realize mediante la valoracion de los niveles

de servicio, nivel de seguridad y nivel ambiental de cada tramo de las

redes propuestas.
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�-'---- ----..;;.Evaluacion del- impacto territorial. Se realize mediante el calcul,o de

-�i�erso� indicadores de accesibilidad.

-Evaluacion economica. Se realizo mediante la comparacion entre los cos

tes de implementacion de cada alternativa y los beneficios que se ob­

tienen con ella.

4.4. ETAPA DE INFORMACION

Previamente a la realizacion de los estudios correspondientes a la eta

pa de informacion, se llevaron a cabo, con el objeto de ubicar el Plan den

tro de su marco historico y fisico, el estudio de los antecedentes histori

cos del desarrollo de la infraestructura viaria en Catalunya, asi como un

analisis del marco fisico del territorio. Tambien, a su vez, se procedio a

estructurar el mismo mediante su division en zonas significativas que pos!
-

,

,

�I
I

bilitasen y facilitasen la recogida y tratamiento de los datos a utilizar.

El numero de zonas delimitadas fue de 113 interiores, que cubren todo el

territorio de Catalunya y 18 zonas exteriores para caracterizar el resto

de Espana y Europa. Esta division comporta un alto grado de desagregacion

y permite un buen conocimiento de los intercambios de trafico. Los crite­

rios basicos en que se apoyo la definicion de las zonas fueron la estructu

ra de los asentamientos de poblacion y la implantacion viaria eXlstente en

la actualidad, que delimitan unas zonas homogeneas de trafico y caracteri�
ticas socioeconomicas, condicion esta ultima fijada posteriormente en la

Ley de Politica Territorial. Can el objeto de facilitar la �ecogida de in­

formacion socioeconomica, la unidad territorial minima considerada fue el

municipio.

Can el objeto de caracterizar el sistema socioeconomico, se selecciona

ron, en principia, las siguientes variables, desagregadas a nivel muni

cipal:

-Poblacion (datos de 1967-73-74-75-77 y 81)

-Poblaci6n flotante (datos de 1981)

-Mana de obra industrial (datos de 1980)
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--.-�.- -�- -:--�-Consumo- de-- ener-gfa electrica (datos de 1979) ..

-Renta per capita (datos de 1979, calculados a partir de la anterior

variable y de la renta provincial)

1

.�
.:�

.�
,

-Indice de motorizacion (datos de 1968-73-74-77 y 81)

Despues 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 proyeccion a los anos horizonte del Plan, se ll�.

go a la conclusion de caracterizar el sistema socioeconomico a traves

de las siguientes:

-Poblacion

-Indice de motorizacion

-Renta per capita

Con las cuales es posible obtener una explicacion razonable de la de­

manda de viajes existente, asi como prever, dentro de unos margeneS' de

error tambien razonables, su extrapolacion al futuro.

B.- Caracterizazaciori de la dferta de infraestructura (informacion de la

red viaria)

La caracterizacion de la oferta viaria ha supuesto la realizacion de

los trabajos que se describen a continuacion:

B.1. ��������_��_��_���.- En este trabajo se procedio 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 0 las Diputaciones Provinciales.

La unidad basica del Catalogo es la carretera, la cual, a su vez,

se ha dividido en tramos de.caracteristicas uniformes, para cada

uno de los cuales se han obtenido valores de las mas importantes

de estas caracteristicas, tales como longitud del tramo, ancho de

calzada y plataforma, tipo de firme, etc.
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�_:'::'TodoB-"los datos que componen el CatiaLogo se- han informatizado, h�

biendose preparado al mismo tiempo e1 correspondiente soft-ware

'que permite su explotaci6n.

'B.2. Selecci6n 'de la red basica.- Se procedi6 a seleccionar, de entre
--------�-----------------

todas las vias que componen 1a red viaria actual de Catalunya y �

que se incluyen en e1 Catalogo, aquellas que, de acuerdo con el

cri terio de clasificaci6n, forman 10 que se denomina Red Bas i.ca,

Para seleccionar esta red, se fijaron los siguientes criterios:

I
t

A
,

:

-Criterio geografico

-Criterio de caracteristicas de diseno

-Criterio de trafico soportado

y se procedi6 a incluir en ella todas aquellas vias que, como mi­

nimo, cumplen con a1guno de ellos.

Mediante el primero, se se1eccionaron aquellas vias que permiten

conectar de forma mas directa posible los puntos basicos del te­

rritorio, que quedan definidos en los criterios del Plan. Median­

te el segundo, se incluyeron aquellas que presentancondiciones de

di sene por encima de los s iguientes valores : (S '7 7/9; R '/ 150 m

P '"" 5%) Y mediante el tercer cri terio, se incluyen aquellas cuya

IMD> 2.000.

B.3. Pa�ametrizaci6n de la red basica seleccionada. Inventario.- Una

vez obtenida la red basica actual, se procedi6 a su caracteriza­

ci6n a traves de la realizaci6n de un Inventario, donde se refle­

jan aquellos parametros 0 variables que definen las caracteristi­

cas de ubicaci6n, fisicas, d'e trazado, f'unc i.ona Las , de trafico,

etc. de cada tramo de las vias.

El Inventario, al igual que el Catalogo, ha sido informatizado,

disenandose como un fichero actualizable, con objeto de ser un.

elemento agil de trabajo.

B.4. ��!�������_���_���!�_��_��_���_������.- Todos los datos que cara£

terizan la oferta de infraestructura objeto de la planificaci6n

se han concretado, a su vez, en un grafo que es la expresi6n sin­

tetizada de la red basica actual. Todas las variables estudiadas
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_-_-.-_-_para--caracterizar la red, contenidas en el Inventario, se-han- si!!

tetizado' en el grafo a las estrictamente necesarias a efectos de

m6delizacion, que han sido las dos siguientes para cada tramo de

la red:

."";'.:="
.

Parametros identificadores

Codificacion del nuda origen

Codificacion del nudo destino

Codificacion del tramo
,

Parametros cualificadores
Longitud

Jurisdiccion 0 categoria

El ultimo parametro es un indice de la tipologia del tramo, co­

rrespondiendose cada tipologia con unas caracteristicas determin�

das de tipo y ancho de via, trazado, entorno topografico y urba­

nistico, etc.

B.5. �=£�������_�=_���_���!=�_�=�=���������_�=�_!����E��!='- Si bien

el coste generalizado del transporte es variable dependiente de

la oferta de infraestructura y de la demanda, dada su vinculacion

con la primera, 10 incluimos entre los parametros definitorios de

la misma. Como tal, viene a ser el parametro que caracteriza fun­

cionalmente cada tramo de la red. Las variables consideradas para

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

-Coste de funcionamiento de los vehiculos

-Valor del tiempo del usuario

=Pe a j e
:

-Bonificaciones por seguridad y confort, para determinados tipos

de via

El valor de los costes, tanto para vehiculos ligeros como pesados,

se calculo para cada una de las tipologias de tramo, elaborandose

tablas intensidad de trafico-velocidad-coste generalizado, en las

que queda relacionado este ultimo con la intensidad de trafico

que gravita sabre el tramo, 10 que permite calcular finalmente el

coste del transporte en las diferentes situaciones de demanda que

puedan producirse.
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------.-- '--C. �-'-Caracterizacion de la demanda y de la utii.Lfaac ion (informacion de tra-
�-------------------------------------------------------�-----------

fico)

La caracterizacion de la utilizacion de la infraestructura se realizo

a traves de las siguientes variables, obtenidas mediante recogida de

datos existentes y realizacion de campanas de aforos:

-Intensidad media diaria. IMD

-Porcentaje de vehiculos pesados. % PES

-Intensidad de la hora 30

-Intensidad de la nora 100

- Las tres ultimas variables debieron estimarse, en muchos tramos, por

af{nidad con los correspondientes que poseen estacion'de afqro perma­

nente 0 primaria y, en su defecto, mediante la clasificacion funcional

del tramo.

A su vez, la caracterizacion de la demanda, que queda definida por la

matriz total de viajes origen-destino (0-0) 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, en

dos etapas:

1� etapa.- Obtencion, mediante encuestas en la carretera, de una ma­

triz O-D parcial de la demanda de viajes.

2� etapa.- Creacion de un modelo explicativ� de la demanda, el cual,

calibrado con los anteriores valores de la matriz parcial

0-0, permita completarla.

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

para obtener la informacion parcial de los viajes 0-0 antes citados.

D.- Otros estudios realizados en la etapa de informacion. La accesibilidad
----------------------------------------------------------------------

Ademas de los estudios senalados en los paragrafos anteriores, con los

que se aborda la obtencion de la _base de datos necesarios para la for­

mulacion de modelos explicativos del comportamiento de la demanda, se
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que-," si bi�n- no son necesarioa para los pr-oceaos de modeLizacLdn , �"j_�-

',.

yen para profundizar especialmente en la interpretacion del sistema te

rritbrial estudiado. A su vez, algunos de estos analisis se utilizaron

en la fase de valoracion del Plan como instrumentos para evaluar las

diversas alternativas analizadas. De entre estes estudios, cabe sena­

lar el analisis de la accesibilidad realizado a traves de la obtencion

-1

1

de varios indicadores por cada zona que permiten una explicacion sufi­

cientemente detallada de este aspecto de la oferta viaria. No entramos

aqui en exp�icaciones pormenorizadas de este analisis, ya que sera ob­

jeto de una comunicacion aneja a esta Ponencia.

._,

'l

Como se dijo anteriormente, la etapa de expl Lcac i.on de un estudio de
.. --­

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

apoyandose en la informacion existente, permita entender (explicar) como

se produce en la actualidad y se comportara en el futuro la demanda, en

funcion de la evolucion de las variables socioeconomicas y de la oferta.

4.5. ETAPA DE EXPLICACION. SISTEMAS DE MODELOS

Basicamente, el esquema conceptual debe resolver, mediante los modelos

que 10 componen, los siguientes problemas:

a) Representacion del volumen de viajes total que se produce en cada zona,

tanto generados como atraidos. Modelos de generacion y atraccion.
. ---------------------------------

b) Representacion de la forma de distribuci6n de dichos viajes, es decir,

la forma en que un numero global de viajes se transforma en una matriz

de viajes interzonas. ���el��_��_������������.

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

elegido el destino. ����!��_��_����������.

4.5.1. MODELO DE DEMANDA

El conjunto de modelos comprendidos en los apartados a) y b) es 10 que

se denomina generalmente ����!��_��_������_i�����������_���������_�_���­

���������_��_���J��).
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Para la construccion de estos modelos se han utilizado diver�as tecni­

cas que han ida variando a 10 largo del tiempo y que pueden concretarse en

tres grupos:

-Metodos basados. en los f'actior-es de cr-ec Lmierrt.o (Fratar)

-Metodos basados en las curvas de interectancia (Gravedad)

.

-Metodos de demanda directa

El primer metoda (modelos de Fratar) adolece de que no tiene en cuenta,

en la redistribucion de viajes en la etapa meta (ana horizonte), el efecto

que las modificaciones de la oferta de accesibilidad puede ejercer y, de

hechb, es asi, tantb en la generacion como en la distribucion de viajes.

En el segundo metoda (modelos de Gravedad) seformulan las matrices de

viajes atraidos y generados previamente como funciones dependientes de las

caracteristicas socioeconomicas de la zona, pero no de las caracteristicas

de la red y, par tanto, las variaciones de accesibilidad influyen en la

distribucion de los viajes, pero no en la generacion.

Par ultimo, en los de demanda directa, que es el tipo de modelo utili­

zado en nuestro estudio y cuya estructura es de la forma:

v ..

�J

� d..2
= K .. P .. P ..

� J

(3, .• �
M .• '·.'1

�
.

j

u ..

e
�J

se formula en una unica ecuacion la generacion, atraccion y distribucion

de viajes, siendo:

U a-c .1 ..
-c . t .. -pl ..

ij = �J t �J �J

una funcion que se define como "utilidad del viaje" y que viene a ser una

valoracion del mismo, medida a traves de la diferencia entre el beneficia

que se obtiene de este y el coste generalizado del transporte y donde cada

uno de los componentes de la formula son los que se indican a continuacion:
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-- -------v------- --es el mimer-o de viajes de vehiculos ligeros y pesados entre las
-

ij
zonas i Y j

p P.
_

son las poblaciones de las- zonas i y j
i' J.

son los indices de motorizaci6n de las zonas i y- j

c son los costes de funcionamiento del vehiculo

es el valor del tiempo

p es el coste del peaje

1..
�J

es la longitud del recorrido entre i y j

t ..

�J
es el tiempo empleado para ir de i a j

a es un parametro a calibrar que mide la satisfacci6n (beneficio)

que el usuario recibe en un viaje p�r carretera, en la hipotesis

de costes nulos

0(1 0(2 son parametros a calibrar que miden la elasticidad de la demanda

ft 1 /32 respecto a las variables coste del viaje, poblaci6n y renta

K parametro a calibrar que ajusta las relaciones entre zonas singu­

lares que no se adaptan a la formulacion general del modele

Consideraciones acerca del modele adoptado
------------------------------------------

Con respecto a los otros modelos desagregados, este tipo formula una

explicacion mas clara del comportamiento, si bien, por el lade negativo,

plantea un problema mas complejo de calibracion, la cual debe realizarse a

partir de una muestra parcial pero suficientemente amplia de V .. , que per-
lJ

mita estimar el valor de los parametros.

En principio, bastan los datos de poblaci6n y motorizacion para expli­

car suficientemente el comportamiento, si, como consecuencia de la calibra

cion, se obtienen elasticidades �, �, /31 y)32 que muestran una respues­

ta de acuerdo con las caracteristicas siguientes del numero de viajes en­

tre zonas:



- a) ��������::!��_��::_�!_5:��!�_��!_!��::�E��!�.- La elasticidad de 1a 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 10 tanto, lei generaci6n total de viajes de cadauna de

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

nQ 1.

I
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coste del

viaje

nQ de viajes

GRAFICO NQ 1

b) ������::!��_��::_!�_��::!�_i�_�!_!::����_��_��!��������::l.- La elasticidad

de la demanda e� positiva, si bien, con derivada decreciente. con la ren

ta del viajero. De esta forma, un aumento en la renta de un viajero en

una zona aumenta la cantidad de viajes generados por dicho viajero en

la misma. En el grafico nQ 2 se representa el efecto que un aumento de

renta de Rl a R2 produce sobre el numero de viajes, que varian de VI a

V2•

Renta

nQ de viajes

GRAFICO NQ 2
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---cr"Crecientes-con el tamafio de la pobLac Lonv - La gener-ac ion de viajes per
----------------------------------------

capita depende de la renta del viajero y del precio del viaje, como se

ha expuesto en los puntos anteriores. El numero total de viajes entre

una zona y otra depende, a su vez, del numero de personas que viven en

cada una. En general, esta relacion no es lineal, ya que, a medida que

aumenta el tamafi6 de la poblacion de 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 poblacion," pero

disminuyen per capita con el aumento de la misma, como se indica en el

grafico nQ 3.

Poblacion

nQ de viajes

GRAFICO NQ 3

d) Otros factores.- Ademis de la poblacion, motorizacion y renta, existen

otros factores que influyen en la generaci6n y distribuci6n de viajes.

Como'muchos son dificiles de obtener y mis aun extrapolar al futuro, de

nada serviria fener un ajuste muy fino en relaci6n con una variable tan

insegura de extrapolar al futuro, como la variable que se intenta expl�
car aqui. De ahi que sea preferible tener menores niveles de explica-­

cion a cambio de mayor fiabilidad en la estimaci6n futurade las varia­

bles explicativas. En muchos casos, sin embargo, ccurr-e que el ni vel e�

plicativo no es suficiente, como por ejemplo en el trifico de vehiculos

pesados, cuyo m6vil principal es la estructura de intercambios, varia­

ble informativa de muy dificil obtencion. Para valorar la influencia de

aquellas variables de las que no se cuenta con informacion cuantificada,

es posible introducir criterios de clasificaci6n y formular diversos mo

delos, uno para cada clase 0 estrato de viajes. En nuestro caso, se cl�
sificaron los viajes per motives en forma directa, a traves de la long�
tud de los mismos, 10 que supuso des dificultades.
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te la utilizacion de analisis cluster, tomando como medida de semajan­
za el coeficiente de correlacion.

J
I
I
1
I
i

.1
I
e

_-La definicion de los umbrales de clasificacion, que se fijaron median--
----------------------------------------------

-El ajust� de viajes entre zonas especificas, que se resolvio mediante
----------------------------------------�--

la introduccion de constantes especificas que, sin aumentar el numero

de parametros de forma importante, aumenta, por el contrario en forma

sustancial, el porcentaje de la varianza explicada.

Estratificacion adoptada
------------------------

En �l caso de nuestro estudio y para los vehiculos ligeros, se conside

raron cuatr-o estratos, - f'unc i.on de la longi tuq del viaj e, tres para el inte

rior:

1-..::::...30 km

30 L. 1 "::::::60 km

1 ;:::0- 60 km

y el cuarto para los viajes Catalunya-resto del territorio y trafico de p�

so.

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

tes categorias:

1.- Zonas fundamentalmente rurales

11.- Zonas muy industriali�adas

111.- Zonas de servicios (capitales de provincias y zonas turisticas)

IV.- Zonas de fuerte procentaje secundario y notable primario

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

VI.- Zonas de sectores compensados

y, a partir de elIas, se agruparon los viajes en los siguientes estratos:

a) II-III (incluyendo las relaciones II-II y III --III)

b) (II + III -I)

c) (II + III -T.V + VI)

d) (I +IV + V + VI- I + IV + IV + V + VI)
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4.5.2. MODELO DE ASIGNACION •

El modelo de demanda descrito anteriormente permite explicar la situa­

cion actual de viajes entre zonas. Para obtener la soLi.c I t.ac Lon de los ar-

cos, se precisa representar el comportamiento del viajero al seleccionar

caminos en la red. Para ello,
- la tecnica de as i.gnac Lon utilizada consist io

en realizar un cicIo por cada zona origen, asignando los viajes que se ini

cian en la misma, con destino a todas las demas, a un arbol de caminos de

coste minimo, obtenido por proceso de la red con origen en el punta desde

el que se asigna.

La adopcion de caminos de coste minima equivale a suponer una sincroni

zacion perfecta de la poblacion can el modelo, en cuanto a la valoracion

de los costes obtenidos. Es preciso representar en alguna forma los desa­

justes, tanto en la propia forma de estimar los castes par el modelo como

en la capacidad de percepcion par el usuario de la oferta de accesibilidad.

La forma can que se resolvio el problema en este estudio fue realizar la

aSignacion en cinco iteraciones, en cada una de las cuales se obtenian los

caminos minimos, pero teniendo en cuenta:

-Que hay un cambia en el coste, debido a la saturacion producida par 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 distribucion normal, valor me­

dia nulo y desviacion tipica de parametros a calibrar.

De esta forma, manejando tanto los modelos de ditribucion como los par�
metros de definicion aleatoria en la estimacion de castes, pueden conse�

guirse.asignaciones verosimilmente proximas a las reales.

4.5.3. PROCESO DE CALIBRACION DE LOS MODELOS

El proceso de calibracion de los modelos consistio en calcular el va­

lor de los parametros y coeficientes que en elIas figuran, de forma tal

que el volumen de los viajes generados, asi como la aSignacion de estos a

la red, se ajuste 10 maximo posible a la situacion observada.
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Los_ datos disponibles para la r-ea.Lt zac ion de este ajuste son:

-La red de transporte definida a traves de la matriz C .. de costes genera­
�J

lizados interzonales minimos.

-Una muestra de viajes interzonales resultado de la explotacion de las en­

cuestas O-D realizadas.

-La imagen socioeconomica de cada zona definida a traves de sus variables,

poblacion, motorizacion y renta per capita.

A la vista de la informacion disponible y analizada la incidencia de

las variables en la estructura de los viajes, se ha optado por el siguien­

te proceso de calibracion:

-Se realiza un ajuste por regresion para la muestra completa de viajes, en

base a la cual se fija el coeficiente del coste en el exponente del mode­

'10 de demanda.

-Se realiza un conjunto de analisis de regresion par estratos de coste uni

tarios, de forma que se optimiza la varianza explicada con formulaciones

acordes can el comportamiento social esperable.

-Este analisis de regresion par estratos optimiza la varianza par el meto­

da de minimos cuadrados. ·Este, de acuerdo can la formulacion empleada,

ajusta la media de los logaritmos neperianos, hecho que produce una dis­

torsion del fenomeno real y obliga a efectuar una correccion de los valo­

res medias simulados, can el fin de que sean iguales a los medias muestra

les.

-Se comprueba la matriz generada par el conjunto de modelos can la matriz

observada y se afectan de coeficientes K de mayoraci6n a minoracion aque­

llas relaciones especiales que el modelo no ha captado en su .formulaci6n

general.

-Se realiza una aSignacion a la red y se comprueba si las cifras obteni­

das en los puntas significativos (pun�os de control de la red) son sufi­

cientemente aproximados a los aforos.
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4.6-�� ETAPA- DE PROGNOSIS-

.,

<

Para caracterizar la situacion futura, en las diversas hipotesis que

pueden plantearse, tanto de la evolucion socioeconomica como de la oferta

de la infraestructura, se han llevado a cabo los trabajos de formulacion

de escenarios socioeconomicos, definicion de diversas alternativas de ofer

ta infraestructural y aplicacion de los modelos para evaluacion de los re­

sultados.

.

i

4.6.1. FORMULACION DE ESCENARIOS SOCIOECONOMICOS

La .etapa meta del Plan se ha fijado a 20 anos, 10 que supone prever

cual sera el escenario socioeconomico en el ana 2001. Por otra parte, se

ha creido conveniente tener una vision de como se ira produciendo la evol�
cion hasta esa fecha, por 10 cual se ha estudiado tambien el marco previs­

to para el ana 1991. Como se dijo anteriormente, el marco socioeconomico

se ha definido a traves de tres variables: la poblacion, la renta per capl
ta y el indice de motorizacion.

La realizacion de las previsiones demograficas comport6, en primer lu­

gar, el conocimiento de las tendencias de cada zona, en segundo lugar,

la cuantificacion de los componentes del crecimiento demografico (cre­

cimiento natural y crecimiento migratorio) y, en tercer lugar, la for­

mulacion de hipotesis.

El marco general de las perspectivas detectadas es el mantenimiento 0

la reducci6n del crecimiento observado en los ultimos cinco anos. Den-

tro de esta tendencia, se han formulado dos hipotesis denominadas ALTA

Y BAJA.

La hipotesis ALTA representa mejorar la situacion de las areas emigra­

torias de caracter agricola 0 de industria tradicional; mantener .el

crecimiento de las areas de crecimiento natural y migratorio moderado;

y reducir el crecimiento de las areas de alto potencial demografico.
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La hipotesis BAJA comporta un descenso de la poblacion cada vez mas in

tense en todas las areas, en funcion del grado de crecimiento anterior,

de forma que las areas de mayor crecimiento en el periodo 1950-1981

sean las que ahora frenen mas Lrrtens amerrce su crecimiento.

Para el ana 2001 se fijo una sola prevision demografica, a partir de

los trabajos prospectivos contenidos en el Libro Blanco-de la Energia,

publicado p�r la Generalitat de Catalunya.

Partiendo de la poblacion global de Catalunya para el ana 2001

(7.250.000 habitantes), se han fijado, a su vez, dos hipotesis que pe£

miten contrastar diferentes evoluciones en la distribucion de la pobl�
cion catalana entre las 113 zonas territoriales definidas.

La primera de estas hipotesis, denominada TENDENCIAL, se basa en la

proyeccion a 20 anos de las tendencias que presenta cada zona en el de

cenio 1970-1981, corregidas con un indice que ajusta la poblacion de

cada zona a la cifra global de poblacion adoptada. Es decir, la previ­

sion tendencial expresa .el doble fenomeno espacial de concentracion de

mografica creciente en algunas zonas y de desertizacion de amplios sec

tores del territorio.

La segunda hipotesis, que se denomina PROGRAMADA, incorpora 10 que po­

demos llamar "vo Lun+ar-Lsmo programador". Partiendo de las previsiones

de poblacion para 1991, sagan la-hipotesis alta -que ya comporta un

cierto reequilibrio en la distribuci6n de la poblaci6n- , y de la po­

blacion total fijada para Catalunya en el ana 2001, se han aplicado

los criterios establecidos en las ('Directrius i Esquema del PIa Terri­

torial de Catalunya".

Con esta hipotesis se corrig� y ajusta la poblacion de las 113 zonas

territoriales, de acuerdo con las directrices para grandes zonas de Ca

talunya contenidas en el documento mencionado. Resulta, l6gicamente,

una mas equilibrada distribucion de la poblacion en el territorio, con

un pequeno aumento en las "zonas de concentraci6n" -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 montana) se

tiende a un pequeno aumento de la poblaci6n con el mantenimiento apro­

ximado del peso relativo existente en el ana 1981.
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B.- P�evisione� de renta

La obtencion de la renta per capita proyectada para cada una de las zo

nas del Plan ha estado condicionada por falta de informacion 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

mestico de energia electrica", mediante la agregacion de los datos pr�

porcionados a nivel municipal para el ano 1979. Dado que el ambito mas

desagregado, en el que se dispone de informacion fiable, homogenea y

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

utilizacion de una metodologia especifica enfocada a la obtencion, pr!
meramente, de la proyeccion de las variables a nivel agregado para to­

da Catalunya, asi como para cada una de las cuatro provincias y, post�

riormente, se procedio a la desagregacion de las va�iables proyectadas,

refiriendolas a las 113 zonas, mediante la utilizacion de un modelo m�

tematico de tipo interactivo que asegura la congruencia, tanto a nivel

provincial como global, de las variables calculadas.

El desarrollo del proceso metodologico supuso la realizacion de los ii

guientea trabajos:

1) Obtencion del escenario macroeconomico, a nivel de toda Catalunya,

para los anos 1991 y 2001, mediante la definicion de las variables:

-Producto ioterior bruto (P.I.B.)

-Renta familiar disponible (R.F.D.)

-Renta per capita (R.P.C.)

Para su calculo, se partio de los datos del P.I.B. en 1979, el cual

se proyecto mediante tasas de crecimiento anual acumulativo que de­

finen su evolucion, de acuerdo a hipotesis prefijadas. El calculo

de las variables (R.F.D.) y (R.P.C.) se derivo del (P.I.B.), medi�
te la aplicacion de las previsiones demograficas calcul?das ante­

riormente.

Z) Proyeccion de la participacion provincial en el P.I.B. global de Ca

talunya.



48 .

. -_ .. - ....._; -':.�::. :'_;.�...:.. =-:�..•...

-.--�--- Para- ello se ajusto un modelo mat emat Lco de r-egr-eai.on simple a las

series historicas 1959-1979 del P.I.B. provincial y que explica la

evolucion tendencial de la participacion porcentual de cada provin­

cia en el P.I.B. global de Catalunya, y apartir de aqui se fijaron

las siguientes hipotesis de calculo:

a) Para el periodo 1979-1991, se efectuo una proyeccion tendencial

segun el modelo ajustado.

b) Para el periodo 1991-2001, se consideraron dos hipotesis:

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

.

tiene mediante la aplicacion del modelo ajustado.

-Una proyeccion programada 0 voluntarista, realizada a partir de

los mismos criterios utilizados en las previsiones demograficas

correspondientes y que se fijan en las "Directrius i Esquema

del PIa Territorial de Catalunya".

3) Obtencion de la renta familiar disponible (R.F.D.) a nivel provin­

cial.

Se calculo a partir de los valores obtenidos para el P.I.B. ante­

riormente, de acuerdo con la hLpot e s i s de que la r-e Lac i.on entre ambas

variables se mantiene constante.

4) Desagregacion de la rentas totales de cada provincia en las corres­

�ondientes rentas zonales.

Se realize por aplicacion de un modelo que, a partir del valor ini­

cial de la renta del 79, calcula la renta en el ano horizonte, me­

diante la aSignacion de una cierta tasa de crecimiento anual acumu­

lativo a cada una de las zonas.

Esta tasa es funcion del incremento esperado en el nivel provincial

(calculado en la fase anterior) y viene sesgada por dos indicadores

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

-La relacion crecimiento demografico de la zona/crecimiento demogr�

fico provincial/crecimiento demografico global (a mayor crecimien­

to mayor renta).
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vidad socioeconomica definidas en las "Directrius i Esquema del

PIa Territorial de Catalunya".

El calculo anterior se realizo bajo dos hipotesis, tanto para el ana

1991 como para el 2001. Estas hipotesis se reflejan en el valor asia

nado a los dos indicadores descritos mas arriba y en el incremento
\

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

se obtuvieron valores que corresponden a las siguientes situaciones:

Para 1991.- Se parte de un escenario provincial socioeconomico unico,

correspondiente a la proyeccion tendencial de la renta

provincial y se reparte zonalmente segun dos hipotesis,

ALTA y BAJA, que resultan de la aplicacion de las previ­

siones demograficas corresponctientes.

Para 2001.- Una hipotesis TENDENCIAL que resulta de la aplicacion de

las previsiones demograficas tendenciales obtenidas par

extrapolacion de las observadas, asi como tambien de la

renta. Una hipotesis PROGRAMADA que resulta de la aplic�
cion de las previsiones demograficas y de renta calcula­

das, como se dijo anteriormente, siguiendo criterios de

reparto territorial 10 mas homogeneo posible.

C.- Previsiones de motorizacion

La prevision del grado de motorizacion de cada una de las 113 zonas

presento dos dificultades basicas.

La primera, de caracter teorico, es la derivada de la�ropia defini­

cion de las zonas. La falta de homogeneidad a nivei socioeconomico,

asi como el elevado grado de desagregacion de muchas de elIas, hace di

ficil la utilizacion de modelos de prevision aplicables de forma gene­

ralizada. Eso se manifiesta en una falta de correlacion a nivel de las

113 zonas entre el Indice de Motorizacion (I.M.) y la Renta per �apita

(R.P.C.), cosa que no pasa a niveles de agregacion superiores. Se ob­

serva que, a medida que se prc:cede a una de s agr-e gacLon mas 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.



La segunda, de orden practico, se debe a que, si bien en este�caso se

dispone de una� series temporales de indices de motorizacion referidas

a cada una de las zonas, el analisis estadistico de estas se muestra

poco consistente, debido sobre todo a la falta de homogeneidad entre

las fuentes de informacion utilizadas. El desfase observado entre los

diferentes datos, asi como la desigual informacion proporcionada por

los Ayuntamientos, referida al ana 1977, hicieron aconsejable el no

utilizarlas como series destinadas a realizar proyecciones. En conse­

cuencia, la metoctologia empleada para determinar el grado de motoriza­

cion futura, a nivel de las 113 zonas, incorpora unicamente los datos

del indice zonal correspondientes al ana 1981, obtenidos a partir de

la encuesta municipal, como unicos datos fiables.

Dado que a nivel provincial existen datos de series historicas fiables,

se procedio a estimar la motorizacion a nivel agregado de Catalunya y

las cuatro provincias, y con posterioridad, se efectuo la desagrega­

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

Por otra parte, aunque se considera poco probable su consecucion para

el ana 2000, tambien se realizo una segunda hipotesis ALTA 0 de SATURA

CION que, segun los estudios y previsiones comparadas a nivel interna­

cional, se puede situar alrededor de 500 vehiculos/1.000 habitantes.

El proceso metodologico seguido en la hipotesis TENDENCIAL fue el si­

guiente:

1) Obtencion del indice de motorizacion para los anos 1991 y 2001, a

niveles agregados de Catalunya y provinciales.

Se procedio a un analisis de regresion entre las siguientes varia-

bles:

.
-I.M.-Tiempo (A nivel internacional entre los anos 1962-1981)

-I.M.-Tiempo (A nivel provincial entre los anos 1962-1981)

-I.M.-Renta per capita (A nivel internacional, en dolares 1979)

-I.M.-Renta per capita (A nivel rpovincial, en pesetas 1979)

-I.M.-P.I.B. per capita (A nivel internacional, en el ana 1979, en

dolares)
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-�--:----- +Par-a et- ajuste se utilizaron modelos - de tipo exponencial hd p er-bo Li,«

co, con una asintota constante, de la forma:

a
-

-Y = EXP (- + b)
x

e Y
a

x
+ b

_que reproducen fenomenos en los que la variable tiende progresiva-_

mente a un grado de saturacion, como es el caso del indice de moto­

rizacion. Dada la alta correlacion existente en todos los modelos

estudiados (R2:> 0,9), se pr-ocedio a ajustar la f'or-mul ac i.on elegida,

pr-orneddando los valores de las correlaciones 1. M. -tieinpo e 1. M. -reE!

ta per capita a nivel provincial. Posteriormente, se procedio a rea

justar Los valores, debido al desfase existente entre los datos
_ pr£

porcionados por la Jefatura de Tr-af'Lco , que sirvieron para ajustar el

modelo, y los datos obtenidos a partir de la encuesta municipal,

que son los utilizados como punta de partida para la proyeccion y

la desagregacion a nivel zonal.

2) Desagregacion de los valores provinciales a nivel zonal.

Obtenidos los valores proyectados a nivel provincial, se procedio a

calcular el I.M. de cada zona. Para ello, se utiliz� un modele in­

teractivo que, a partir de los valores actuales del I.M. de cada zo

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

-El incremento del parque automovilistico de una zona es proporcio­

nal al incremento a nivel global.

-El incremento del I.M. es directamente proporcional a la dinamica

economica de cada zona, expresada por la tasa anual de crecimiento

calculada anteriormente en el modele de la renta, asi como a la di

namica demografica.

-Las tasas de incremento del indice de motorizacion siguen una fun­

cion inversa hiperbolica de proporcionalidad en relaci6n al I�M.

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

4.6.2. DEFINICION DE ALTERNATIVAS

La busqueda de una solucion 10 mas ajustada posible a los objetivos

del Plan es un problema de acercamiento al diseno por sucesivas iteracio-
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'; ness- que--fue- e l. procedimiento seguido en el presente Plan. Para ello, s e­

procedio a analizar la problematica actual y sus posibles tendencias y, c£

mo consecuencia, definir una primera alternativaque diera respuesta a la

misma y, a partir de ella, iniciar un proceso de.analisis de variantes que

conduzca a la solucion escogida.

.,

I

!
;.
I.

En concreto, la definicion de alternativas supuso la realizacion de

los siguientes trabajos:

-Analisis de la problematica planteada por la situacion actual y su evolu­

cion en el tiempo.

-Definicion de las grandes lineas de actuacion para enfrentar la problema­

tica prevista.

�Fijacion de criterios de dimensionamiento.

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

Problematica de la situacion actual y su evoluci6n
--------------------------------------------------

La elecci6n de la red objeto del Plan, tal 'como se indica en el para­

grafo anterior, es consecuencia de la busca de la soluci6n mas adecuada a

la problematica actual y prevista. Los problemas que se plantean y que se

analizaron en la etapa de informaci6n pueden clasificarse en las siguien­

tes grupos:

-Problemas de deficit en las caracteristicas de la red viaria actual

-Problemas actuales y previsibles de congesti6n en tramos existentes

-Problemas de deficit d� accesibilidad

-Problemas de adaptaci6n de la red viaria al modelo territorial previsto

Los tres primeros grupos de problemas, en la situaci6n actual, se ana­

lizaron en la etapa de informaci6n. Con respecto a la evoluci6n de los pr£

blemas de congesti6n, de acuerdo con el estudio de prognosis de demanda

realizado para la al ternativa denominada cero, que corresponde a una aC'tua­

ci6n nula para el ano 2001, se detecta una dinamica de agravacion de los

tramos que actualmente ya la sufren y la aparici6n de congesti6n en nuevos

tramos.
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�:_. En_lo ref'ecerrte a la pr-ob Lema't Lca del modele territorial, se puede se-

nalar , como lineas basicas, 10 siguiente:

-Concentracion de poblacion y actividad a 10 largo de la franja costera,

con dos zonas de acumulacion centradas en Barcelona y Tarrag6na.

-Progresiva perdida de poblacion 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 congestion en la costa, hacen que sea

deseable un modele territorial que frene esta dinamica despobladora de

aquel.

Un factor de la dotacion de carreteras, que incide en este modelo de

ocupacion territorial, es el hecho de la existencia de escasos ejes con n�
vel de calidad adecuado, de penetracion y, sobre todo, fundamentalmente,

la inexistencia de un distribuidor transversal entre estos ejes, que faci­

lite la interacion entre las zonas interiores, ya que 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.

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

der a:

-Dotacion de accesibilidad a la zonas enclavadas.

-Creacion de ejes que promuevan un modelo territorial mas equilibrado, 10

que necesariamente exige la inclusion de un distribuidor transversal le­

jos de la costa, centrado en el territorio, que permita un nivel de inte­

racion adecuado entre las zonas potencialmente mas dinamicas del interior.

-Potenciacion de los ejes de relacion mar-montana, que aseguren un nivel

de interacion costa-interior que permita fijar la poblacion de este ulti-

mo.
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-Dotaci6n--de-dimensionamientos adecuados a las zonas congestionadas, cuya

dinamica de solicitacion es creciente.

-Como criterio general, cuando exista la posibilidad de itinerarios alter­

nativos a los ejes congestionados existentes, se tratara de meJorar aque-

1105, con car-ac cer- priori t.ar-t o en lugar de fomentar la concentr-ac Lcn via­

ria en los corredores a�ualmente 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. congestion, se debera actuar a 10 largo de:

.El eje costero, especialmente entre Mac:;anet de la Selva y Cambrils. En

este caso existe un itinerario, sobre el que se deb era actuar, que pasa

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

. La carretera Barcelona-Lleida por el itinerario actual de la N-II, en el

tramo Igualada-Martorell 0 bien por el itinerario alternativo correspon­

diente al antiguo trazado de la N-II par Capellades .

. Eje del Llobregat, entre Barcelona y Manresa .

. Eje del Congost, entre Vic y Barcelona.

-Para resolver problemas de accesibilidad, se deberia actuar sobre:

.El Eje Occidental de Catalunya, entre Amposta y Pont de Rei .

. El Eje Transversal de Catalunya. Este Eje resuelve un problema de accesi

bilidad en la actualidad entre las comarcas de Osona y el Girones .

• El Eje Pirenaico .

. Los problemas de incomunicacion entre comarcas requieren actuacione� en­

tre las del Pallars y la Vall d'Aran; la Cerdanya y el Bergueda; el Rip£

lles y la Cerdanya; y entre el Osona y la Garrotxa.

-Los problemas de modelo territorial requieren principalmente las siguien­

tes actuaciones:

I'
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.La cr-eac i.cn del. Eje Transversal, entre Cervera y Girona.

"

.Po�enciacion de los ejes de penetracion costa-interior siguientes:

Tarragona-Tarrega

Barcelona-Manresa

Barcelona-Vic

Lloret-Olot

Criterios de dimensionamiento

Los criterios de dimensionamiento empleados han side funcion basicamen

te de las dos variables siguientes:

-Del nivel de servicio previsto en los objetivos del Plan, funcion asocia­

da a las dimensiones de la demanda.

-Del margen de seguridad en la estimacion de la demanda.

Mediante la primera, se fijaron las caracteristicas del tramo, deacue�
do con el trafico a soportar y, mediante la segunda, se fij6 el margen de

variacion posible en dichas caracteristicas, 10 que da lugar a divers as al­

ternativas dentro de un mismo esquema t6pologico.

Una vez definidas las grandes lineas de actuaci6n y los criterios de

dimensionamiento, se procedi6 al estudio de los trazados concretos, con el

objeto de analizar su viabilidad y, en caso positiv�, realizar la valora­

cion economica de la solucion correspondiente. Este trabajo se realizo pa­

ra el conjunto de las vias que componen la totalidad de las alternativas

estudiadas. Los estudios se llevaron a cabo con observacion sobre el terre

no de las caracteristicas de este y posibilidad de modificacion de las

vias existentes 0 creacion de otras nuevas, en su caso y, posteriormente,

con la realizacion de los trazados sobre planos de la mayor escala existe�
te a partir de1:5.000. En la provincia de Barcelona, area metropolitana de

Tarragona, parte de la Costa Brava y algunos otros pequenos sectores, ha

side posible disponer de cartografia 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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viabilidad de las soluciones propuestas y su valoracion aproximada se ha

podido realizar con aproximacion y fiabilidad suficientemente validas para

este tipo de estudios.

Concrecion de las diversas alternativas estudiadas

Como resultado de todo 10 anterior, se llego a la plasmacion y anali­

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 reduccion en la calidad y numero de las vias propuestas y que

fue desechada como consecuencia del result�do del analisis de evaluacion.

4.6.3. SIMULACION DEL COMPORTAMIENTO FUTURO

Los model os descritos en la etapa de explicacion, debidamente calibra­

dos con los datos de la situacion actual, se usan, a su vez, para simular

la utilizacion en cada una de las alternativas estudiadas, 10 que permite

un analisis de ellas y ademas la valoracion a traves de los modelos de eva

luacion que mas adelante se describen.

4.7. ETAPA DE EVALUACION

El objetivo de esta etapa es la obtencion de un conjunto de indicado­

res que permitan, mediante la aplicacion de las tecnicas de analisis multi

criterio, la toma de decisiones en cuanto a la eleccion de la alternativa

que resulte mas adecuada.

La evaluacion se realize mediante un proceso de comparacion de dos 0

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 evaluacion contemplo dos aspectos fundamentales:

-Eficiencia a nivel global

-Equidad contemplada tanto a nivel social como territorial
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es necesario calcular los beneficios totales-

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

·es:

-Beneficios f'unc LonaLea (niveles de servicio, seguridad y ambientales)

-Beneficios de impacto territorial (medidos a traves de las variaciones de

accesibilidad)

-Beneficios economicos (medidos a traves de las disminuciones en los cos­

tes de operacion y su relacion con los costes de inversion)

La-consideracion del segundo aspecto, esto es la equidad, resulta fun­

damental, ya que es necesario tener en cuenta que, aunque una alternativa

puede ser altamente eficiente, tener una alta tasa de retorno 0 producir

una gran mejora de accesibilidad puede, a su vez, tener- efectos regresivos

en el sentido de afectar negativamente a algun grupo en particular. (Por

ejemplo, aumentar los costes de operacion en alguna zona 0 disminuir su ac

cesibilidad como consecuencia del aumento de la carga en sus tramos de ca-

rretera). Igualmente, puede ocurrir que se produzcan perdidas, a pesar del

beneficio global de la alternativa, en algun grupo social (por' ejemplo,

los transportitas 0 las empresas explotadoras de peaje). Por tanto, la ev�

luacion debe medir, como minimo, la distribuci6n de los beneficios entre:

-Usuarios del transporte

-Operadores del transporte

-Administracion

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

de seguridad, se preciso calcular la distribucion de los beneficios por zo

nas (criterio territorial).

A.- Evaluaci6n funcional

Se consideraron en esta evaluaci6n tres aspectos fundamentales:

-El nivel de servicio

-El nivel de seguridad y confortabilidad

-El nivel ambiental
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A su vez, con el objeto de facilitar las decisiones, se calculo por c£

rredores la carga de trafico que se produce en cada alternativa, mi­

diendo los vehiculos/km/dia y la IMD ponderada a 10 largo de ellos, 10

que, comparado con la dotacion viaria, permite un analisis rapido y

sencillo de las propuestas.

B.- Evaluacion del impacto territorial
------------------------�---------

Se realize m-ediante el anal i s i s de las variaciones de accesibilidad

confer ida por cada alternativa en cada una de las zonas del territorio.

Las mediciones de variac ion de la accesibilidad se hicieron por evalua

cion de los indicadores que definen a esta en la situacion origen, es­

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

Los indicadores utilizados se explican en una comunicacion aneja a la

presente ponencia, por 10 que no entramos en su descripci6n.

c.- Evaluacion economica

La evaluacion economica de las alternativas se ha efectuado a traves

de la medida mas usual, esto es, la tasa de retorno, en nuestro caso

anual. Para obtener dicha medida, se calculan los beneficios economi­

cos generados por una alternativa frente a otra y se comparan con los

-costes de inversi6n necesarios para implementar una alternativa a par­

tir de la otra:

donde:
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�2i-��- = Tasa de retorno anual de "La al ternativa 2 sobre la 1

B2 B1 = Beneficios netos anuales de la alternativa 2 y 1 respectivame�
te

C2 C1 = Costes de inversion para implementar las alternativas 2 y 1

respectivamente

La comparacion se efectuo con la situacion actual,- esto es, con la al­

ternativa 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 economica. En el supuesto de valoracion de una sola propue�

ta, la tasa de retorno da una medida de la eficiencia que, comparada

con una tasa de descuento social (10% por ejemplo), indica si el pro­

yecto es viable 0 no.

1
j
,

i
--I

4
i

El calculo de la t�sa de retorno requiere el conocimiento tanto de los

costes de implementacion de las alternativas como de los beneficios re

portados por elIas.

Para el calculo de los costes, se fijo un conjunto de precios unita­

rios para cada una de las actuaciones a realizar, las cuales se tipif�
caron en funcion de la categoria de la via y el entorno de ubicacion

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 calculo de los beneficios, es necesario el conocimiento de los

obtenidos por cada uno de los tres &ectores afectados por la red y que

antes se enumeraron. EI conocimiento de cada uno de ellos permite cal�
brar la equidad de la alternativa, y la suma de todos da la medici6n

de eficiencia econ6mica 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 pr�

piamente ingresos y salidas, y el problema de la valoraci6n de benefi­

cios se complica.
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�Para su evaluacion, hay que considerar dos situaciones en que se gene�

ra diferente numero de viajes a ciertos precios y acudir a las teorias

de la economia del bienestar. En nuestro caso, la valoracion se ha

efectuado a traves del excedente del consumidor.

Los operadores de transporte, tal como empresas transportitas de mer­

cancias 0 de autobuses, reciben los precios pagados por los usuarios

(tarifas) que son sus ingresos ademas de los subsidios que puedan rec.!_
bir de la Administracion. Contra estos ingresos, se deben cargar los

costos de operacion, tal como salarios, combustible, depreciacion, im­

puestos, costos generales, etc.

En el caso de nuestro estudio, debido a la falta de informacion sobre

las empresas de transporte, se obtiene una estimacion del impacto so­

bre este grupo, mediante la valoracion 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 g�

nerales de la empresa.

En nuestro caso y dada la falta de informacion 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 Administracion

La Administracion tambien tiene ingresos y gastos, y por 10 tanto, hay

cambios en los beneficios que perciben con cada alternativa. Los ingr�
sos son normalmente producto de los impuestos a la operacion de los

vehiculos y las concesionarias de autopistas.

El beneficia se obtiene sustrayendo del valor del ingreso los gastos

tal como subsidios y costo� de manutencion de carreteras. Normalmente,

se utiliza una tasa de mantenimiento por km para aquellas carreteras

que estan bajo la responsabilidad de la Administracion.
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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

solomante las variaciones en los ingresos.

Distribucion territorial de los beneficios

Los resultados del calculo de los beneficios netos, ademas de calcular

se por grupos tal como usuarios, operadores y Administracion, se calcu

laron p�r area geografica para los usuarios. Esto da la distribucion

espacial de los beneficios. Como los beneficios pueden ser calculados

para pares de zonas, estas pueden ser agrupadas p�r zonas de origen

del viaje, de pasajeros 0 mercancias, calculandose asi la cantidad de

beneficios que una region obti�ne como resultado de la implementaci6n

de una alternativa determinada:

2: 1 2 1
° (p - p 0 0) (q iJoJ ij lJ

2
+ q ij) (7)

donde:

beneficios de la alternativa 2 sobre la 1, para la regi6n

ozona i

1
P 0 °

lJ

2
p ij

precio de viaje entre la zona i y j, para la alternativa

1 y 2 respectivamente

q1ij q2ij = numero.de vehiculos entre la zona i y j, para las alterna

tivas 1 Y 2 respectivamente

4.8. PROPUESTA

Como resultado del desarrollo de la metodologia explicada anteriormen­

te, �e llega a la elecci6n de la alternativa considerada mas adecuada,

viendo los resultados del analisis de eva1uaci6n. Esta alternativa, que es

la propuesta del Plan de Carreteras de Catalunya, queda grafiada en e1 pl�

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

teristicas previstas en cada uno de los tramos.



62 •...

_. _. -_. ':'::-':::"--.�':,- .. -_,
'
...

5. CONCLUSIONES.
",.:.

Como resumen y conclusion de 10 expuesto hasta aqui, cabe hacerse va­

rias consideraciones acerca del Plan expuesto.

En primer lugar 6que 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 vision global del problema, en el sentido de

considerar, no solo los aspectos intrinsicamente viarios sino tambien, su

incidencia sobre el territorio y las actividades, y ello apoyado en crite­

ribs propios y con una vision de los problemas que procede directamente de

Catalunya, pues aqui se concibio el Plan yaqui, y por gente del pais, fue

realizado.

6Quiere ello decir que se ha elaborado con vision excesivamente cerra- ..

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

no. En su concepcion general, se ha procurado una estructuracion basica

del territorio catalan, pero ella sin olvidar el papel que Catalunya repr�
senta dentro de Espana y como rotula de union entre Europa y el res to del

pais. Este hecho se refleja claramente en la concepcion general de la pro­

puesta del Plan, donde la importancia dada, tanto a los canales basicos de

union entre Francia y el resto de la Peninsula, como a la creacion de nue­

vos accesos y la potenciacion de los actualmente existentes, es evidente.

Hay que resaltar, tambien, que la gran ventaja obtenida con una planifica­
cion realizada desde dentro de la propia Catalunya ha sido tambien la val�
racion adecuada de la realidad de pequena escala, hecho que, evidentemente,

pasa desapercibido desde una concepcion mas lejana, como ha sloo la plani­
ficaciori historica procedente de fuera. Se constata en el Plan la realidad

de las comarcas interiores y mas deprimidas del pais, proponiendose una

red que pueda ser elemento dinamizador de la actividad de esta y que perm�
ta una estructuracion equilibrada en todo el territorio. Contrasta este he

cho con 10 propuesto en los planeamientos precedentes, de nivel estatal,

habidos a 10 largo de los dos 61timos siglos, donde, casi exclUsivamente,

se incidia spbre los ejes radiales y el eje costero. En este sentido de la

vision global y equilibradora de Catalunya, el presente Plan presenta gra�
des similitudes con el "PIa de Camins de la Generalitat", de 1935 y que

tambien concebia la red como un e1emento integrado en el territorio y pre�
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Puede decirse que, si la red basica propuesta en el Plan se lleva a

termino totalmente, Catalunya dispondra finalmente de un sistema viario

que, ademas de haber dado solucion a las demandas de trafico que actualmen

te existen ya Las que en el futuro aparezcan, con sus problemas de conges­

tion, inseguridad e inaccesibilidad,'habra contribuido a obtener un mayor

equilibrio en la organizacion territorial, evitando que el actual modelo

se continue reproduciendo, con la consiguiente agravacion de los problemas

existentes.

-t

Y por ultimo, unas breves consideraciones sobre el futuro. Puede decir

se que, si bien las conclusiones y propuestas basicas del Plan quedan to­

talmente definidas en los documentos publicados hasta el presenta, a6n hay

una amplia labor a desarrollar de cara al futuro. Puede resumirse esta en

los siguientes capitulos basicos:

-Desarrollo de un Plan-de Etapas y definicion de los programas de actua-

cion.

-Desarrollo de los Planes Zonales

-Coordinacion con el Plan General de Carreteras de la Administracion Cen-

tral.

La redaccion de un Plan de Etapas, mediante el cual se defina el desa­

rrollo en el tiempo del Plan de Carreteras, es capitulo basico del mismo y
,

que en la actualidad se esta realizando. Dos son los problemas fundamenta­

les que plantea su redaccion:

-Financiacion

-Jerarquizacion de las actuaciones

)

El problema que plantea la financiacion deriva directamente de la rela'
,

-

cion recursos disponibles/necesidades planteadas. El coste total estimado

de la Red Basica propuesta es de 318.098,7 millones de pesetas constantes

de 1982, aproximadamente. Descontados los 104.525,1 mi110nes correspondie�

tes a actuaciones ajenas a las propuestas ordinarias, corresponde finan-
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: ciar-�:-estas 213� 575,4 millones de pesetas, 10 que equivale a una inver-- -.'

sion de 10.678,7 millones de pesetas/ano. Considerando, a su vez, que el

porcentaje de la inversion total en carreter.as asignado en el Plan a la '-'

Red Basica es el 50%, resultaria una inversion de 21.357,4 millones de pe­

setas/ano, a la que seria necesario afiadir un 12% aproximadamente, corres­

pondiente a conservacion, con 10 que la inversion anual total en carrete­

ras ascenderia .a 23 ;920 I 3 millones de pesetas. El anaLt s t s de los recursos

financieros resulta mas problematico. Si dirigimos la mirada hacia el pas�

do, el panorama puede calificarse, como minimo, de desolador, ya.que, de man

tenerse los niveles de inversion de la ultima decada, no se alcanzaria ni

siquiera a financiar el 40% del Plan. En cualquier caso, en mi opinion, s!

tuarse en esta posicion no es realista, ya que, de continuar en ella; el

deficit que llegaria a producirse en el sector no es admisible dentro de

una economia ninimamente equilibrada. Mas razonable resulta partir' de las

cifras de inversion realizadas en los dos ultimos anos 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/ano, respectivamente. Tenie�
do en cuenta, a su vez, que entre ambos deberan financiar la totalidad de

la Red Basica (con excepcion de la partida de financiacion privada) y apr£

ximadamente un 50% del resto de las redes, 10 que equivale a 17.940,2 mi­

llones de pesetas/ano, resulta un deficit anual de 2.940,2 millones de pe­

setas/ano. No entramos en el analisis de los posibles deficits que pueden

presentarse en la financiacion correspondiente a las Diputaciones, Ayunta­

mientos y resto de Organismos que deberan financiar la parte correspondie�

te de las Redes Comarcal, Local y Plan de Caminos, por falta de datos que

permitan un analisis con un minimo de garantias. De todas formas, hay que

senalar que el caracter estructurador de estas redes no es determinante,

por 10 que un retraso en su realizaci6n, si bien supone los inconvenientes

propios de un deficit en esta clase de oferta, no supondria un grave pro­

blema en cuanto al desarrollo del territorio y del intercambio de activida

des.

El deficit senalado es consecuencia, por un lado, de la propuesta rea­

lizada que, de hecho, es una estructura meta del territorio estudiado y,

por otro, de la limitacion de recursos. Su solucion puede abordarse por

dos caminos:
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a)-Aumento-'de-la .dotiac i.cn presupuestaria

b) Prolongaci6n en el tiempo de,los plazos de realizaci6n del Plan

Dados los factores de incertidumbre que en todo ejercicio de prognosis,

se encuentran presentes, parece que la solucion 'adecuada'es comenzar las

primeras etapas del'Plan con las dotaciones presupuestarias que se indican

e ir adaptandolas a la realidad que presente la evoluci6n de los aconteci­

mientos. Por otro lado, hay que senalar que esta soluci6n no es s6lamente

recomendable, sino estrictamente necesaria, ya que la realidad econ6mica

no permite otra alternativa.

Todo 10 explicado en los parrafos anteriores inc ide de forma muy dire�

ta sobre el segundo problema senalado, resaltando la importancia de la je­

rarquizaci6n de las actuaciones. Precisamente, en la actualidad se esta es

tudiando una metodologia que permita una clasificaci6n y ordenamiento de

las mismas, en base a los deficits existentes, beneficios inducidos en la

demanda e impacto producido sobre el territorio.

Respecto a los Planes Zonales, no se ha comenzado ninguno p�r el mome!!

to, si bien, una vez terminada la redacci6n del Plan de Etapas, empezaran

a desarrollarse en estrecha coordinaci6n con los agentes directamente afe�

tados, esto es, las Diputaciones y Municipios, y en el futuro las comarcas,

si llegan a adquirir el caracter de Entes Locales (en el caso de la Zona I,

tambien la Coroporacion Metropolitana de Barcelona). Mediante estos Planes

Zonales se desarrollaran las Redes Comarcal y Local y se concretaran, a n�

vel de trazado, las propuestas de la Red Basica contenidas en el Documento

ya publicado. Paralelamente, se iran abordando los estudios de las Redes

Arteriales Urbanas y Metropolitanas, tal como se prescribe en el Proyecto

de Ley del Plan de Carre teras , cuya barrador entrara estos dias en el Par­

lament, de Catalunya.

Para finalizar, quiero incluir unas cansideraciones sobre el Plan Gene

ral de Carreteras en praceso de redacci6n par parte de la Administraci6n

Central, su incidencia en la red catalana y coor-dLnac Lon con el Plan de Ca

rreteras de Catalunya.



66 •..

.
.

, ..... �._;;,.-.;.-;;._.�.... ;.-:-.-':�.--'_;'-:'::--- -

......_- -

",--"-"'--' ----------En--la·pasada- primavera, el MOPU puso en conocimiento de la opinion pu­

blica un Avance dedicho Plan General, que abarca el periodo 1984-1991.

Las actuaciones propuestas en else agrupan en cuatro' grandes programas:

-Programa de autovias

-Programa de acondicionamiento. de la red

-Programa de reposicion y conservacion

-Programa de actuaciones en medio urbano

Respecto al primer programa, que es el que. mayor incidencia estructur�

dora puede ejercer sobre el territorio, el Plan no preve actuacion alguna

en Catalunya. Es ello, en mi opinion, un grave error que incide de forma

especialmente negativa en nuestra Comunidad. El hecho de no incluirse nin­

gUn tramo de autovias parece deberse,' en principio; a la consideracion de

que las autopistas existentes en Catalunya ya cumplen la funcion asignada

dentro del Plan a la red formada por las autovias. Es evidente que este r�

zonamiento olvida, p�r un lado, la consideracion del caracter de vias de

peaje de las autopistas y, por otro, el volumen de trafico que sobre el co

rredor costero catalan gravita. A su vez, la consideracion 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 valida unicamente para los viajes con origen 0

destin� mas alIa de la pFimera. Ahora bien, dado que un elevado porcentaje

del trafico que la carretera N-II soporta entre ambas capitales tiene ori­

gen 0 destino en puntas situados entre ambas, es evidente la necesidad de

considerar el desdoblamiento 0 conversion en autovia de esta ultima carre-

tera, cosa, como ya se ha dicho, no �revista en el Plan. De forma similar,

cabria razonar para el tramo de la carretera N-II comprendido entre Barce­

lona y Ma9anet 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

-C-1313

entre Ripoll y La Seu d'Urgell
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entre Figueres y la frontera frances a

Nada hay en este programa que entre en contradiccion con 10 propuesto

en el· Plan de Carre teras de Catalunya, antes al contrario, es totalmente

acorde con el. 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-·

1991) puede suponer un cierto retraso respecto a las actuaciones, actual­

mente en marcha, p�r parte de la Generalitat en otros tramos de,las mismas

vias a su cargo y que forman parte con aquellos itinerarios comunes (Barc!:.
lona-Vic-Puigcerda y Lleida-La Seu d'Urgell-Puigcerda).

En.el programa de reposicion y conservacion, se incluye el resto de la
.

.

red a cargo del MOPU no incluida en el programa anterior, con excepcion de

los tramos Lleida-Gervera y Barcelona-Mataro de la carretera N-II. Sobre
.-.-

este programa, unicamente recordar 10 que ya se indica respecto aT progra-

rna 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 in

cluirse en el.

En el programa en medio urbano, se incluye un grupo de actvaciones (a�
cesos a los puertos de Barcelona y Ta.rragona, accesos a Lleida, etc.) que

tambien se asumen en el Plan de Carreteras de Catalunya.

Quiero finalizar estas lineas senalando que, si bien existen las men­

cionadas discrep�cias, el hecho no es aun irreversible, ya que el docume�
to sometido a la opinion publica por parte del MOPU es unicamente un Avan­

ce del Plan, en el que es factible introducir las modificaciones que la

constatacion de los hechos aconseje, y yo espero que en la redacci6n defi­

nitiva de aquel estas discrepancias sean subsanadas, en bien de todos y,

especialmente, de Catalunya.

Barcelona, Octubre de 1984
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COMARQUES

Ba i x Llobregat
Barcelones

Maresme

Valles Occidental

Valles Oriental

Alt Emporda
Baix Emporda
Garrotxa

Girones

La Selva

Alt Camp

Alt Penedes

Baix Penedes

Garraf

Tarragones
Baix Camp

Conca de Barbera

Priorat

Ribera d'Ebre

Baix Ebre

Montsia

Terra Alta

Cerdanya
Osona

Ripolles

Anoia

Bages

Bergueda

Solsones

Les Garrigues
La Noguera

Segarra

Segria

Urgell

Al t Urgell

Pallars Jussa

Pallars Sob ira

Vall d'Aran

CATALUNYA

Quadre nO 1. 2

INCREMENTS DE POBLACIO PER COMARQUES

1950-1960

58.736

393.948

21.497

100.151

16.491

177

6.790

756

10.006

3.915

-1.147

1.270

1.226

8.349

7.345

629

-2.217

-450

1.597

-4.026

496

-2.384

268

9.228

1. 767

4.735

24.870

6.020

-366

-1.439

6ll

-1. 885

14.928

-1. 376

-1.158

1.341

-11

-30

1960-1975

t::" % anual

6,08

2,72

2,06

5,75

2,44

0,03

1,30

308.604

620.501

105.452

280.946

100.765

13.862

18.200

3.448

33.112

21.554

3.441

13.866

10.345

22.846

67.875

43.273

-1.848

-3.176

-3.320

3.273

5.059

-2.158

759

19.1l3

-1.251

23.959

20.540

-4.748

-987

-3.334

-2.373

-1.605

40.137

-1. 594

-2.056

-7.374

-4.229

-1.355

6 % anua1

13,24

2,24

5,59

6,82

7,99

1,45

2,06

0,56

2,37

2,63

0,83

2,03

4,22

3,66

6,91

4,53

-0,61

-1,47

-0,80

0,35

0,77

-0,89

0,43

1,51

-0,24

3,27

1,07

-0,66

-0,54

-0,83

-0,33

-0,55

2,19

-0,29

-0,66

-1,86

-2,73

-1,39

total

1975-1981

6 % anual

52.395

50.973

22.415

53.159

30.105

3.341

4.897

699

10.217

6.485

1.860

4.093

2.336

6.023

16.511

11.145

-143

-673

657

288

1.021

-251

-568

7.830

-115

5.486

2.401

-1.575

-365

-517

-602

-311

6.535

36

547

-287

-665

638

1,88

0,34

1,62

1,60

2,71

0,72

1,06

0,26

1,35

1,42

0,99

1,15

1,46

1,56

2,06

1,74

-0,13

-1,00

0,45

0,07

0,35

-0,30

-0,75

1,26

-0,06

1,25

0,27

-0,61

-0,55

-0,37

-0,22

-0,29

0,67

0,02

0,49

-0,25

-1,81

2,06

680.658
0,87

0,19

1,20

0,77

-0,40

0,29

0,81

2,51

1,26

0,10

-0,99

-0,30

0,61

-0,61

0,11

-1,29

0,23

1,22

0,54

1,07

2,42

1,44

-0,29

-0,51

0,13

-0,89

1,39

-0,36

-0,53

0,53

-0,01

-0,05

2,10 1.739.522 2,96 296.021

FONT: El.laboraci6 propia a partir del Quadre 1.1



PRINCIPALS NUCLIS URBANS (1981), PRINCIPALS RIUS

I PRINCIPALS VIES DE COMUNICACI6 (axel. farrocarrils).

AUTOPISTES

PRINCIPALS CARRETERES

PRINCIPALS RIUS

• NUCllS . 60.000 HABITANTS

... HUCUS entre 30.000 i 60.000

• HUCLIS en.... 16.000 i 30.000

o NUCLIS .ntr. 10.000 j 16.000

• HUCLIS' 10.000 HABITANTS QUE SON CAPS DE COMARCA

P_ nom en m.ju"""l. (p••.• VALLSl eI. nucU. de .....

d. 30.000 heOt,.nl.' el. cepe de com.tee d. m'. de 10.000.

Porten" nom en minU8CUI. (p.•.• Genet... , et. cape d. eontat'c.

de m.".,. de 1 0,000 ..._ma.

FONT: L'Economia de Catalunya d'avui i de dema. Banco de Bilbao
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PLA DE CAMINS DE LA GENERALITAT 1935

FONT: PIa de Carreteres de Catalunya

,

GRAFIC 3.6
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PlA ESTATAL DE
,

MOOERNITZACIO 1950

FUENTE: PLA DE CARRETERES,DE CATALUNYA

GRAFICO NQ 3.8
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PLAN DE ACCESOS A LA COSTA BRAVA
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RED BASICA DE CATALUNYA (1.982)
FUENTE: Elaboracion propia a partir d.1

Pia d. Corr.t.rel de Cotalunya
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LES INFRASTRUCTURES I EL PLANEJAMENT REGIONAL:

. EL PLA TERRITORIAL DE CATALUNYA

TEMA lr ELS PLANS D'INFRASTRUCTURES

EL SISTEMA PORTUARI CATALA.

Joan Alemany. Economista. Consultor en mat�ria de ports.

P.1.2.

Socletat Catalana d'Ordenacl6 del Terrltorl

In.tHut d'b",dis Catalan.
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1. 1�I8Q����lQ

EI conjunt de ports de Catalunya han tingut una gran

import�ncia hist6rica en el proc.s de desenvolupament de la

nastra societat i econamia. Catalunya, pais lit�ral, ha

tingut en els seus ports unes infrastructures esencials pel
camer9 exterior, per la pesca, per la ind�stria i actualment

tamb. pel turisme i els esports n�utics.

La import�ncia relativa i les funcions del$ ports han anat

variant al llarg de la histOria i continuaran fent-ho en el

futur adaptant-se ales noyes caracteristiques i necessitats

del terri tori que serveixen. A Catalunya, des del primer
port aritificial construit a Emportion -i del que en reste

un magnific dic- fins a l'actual sistema constituit per 38

instal.lacions de molt diferent grandaria i

caracteristiques, els ports han estat anelles d'enlla9 amb

l'exterior i centres d'activitat mercantil de gran

import�ncia. L'expansi6 mediterr�nia de Catalunya a la Baixa

Edat Mitjana 0 el comer9 amb Am.rica i la construcci6 naval

als segles XVIII i XIX, en fi, el mateix proc.s d'indus­

trialitzaci6 va tenir en els ports els nuclis m.s actius des

d'on s'irradiava activitat al resta de l'economia.

Avui els ports catalans, com a infrastructures basiques
d'enlla9 entre el transport terrestre i el maritim, cam a

centres de comer9 i de les activitats de pesca i nautico­

turisti"ques tenen una incidtnci� notable en l'estructura

territorial que sobrepassa, en ocasions, el del mateix espai
litoral.

La planificiaci6 territorial de Catalunya haura de tenir

present la realitat actual dels ports i el seu creixement

futur, considerant-els com infrastructures basiques de

transport per6 tamb. com a centres receptors i difusors

d'activitats cap a altres sectors. Les possiblitats de

contribuir des dels ports a un desenvolupam�nt m.s gran i

equilibrat de la nostre economia no estan, ni molt menys,

esgotades i a trav.s d'una s�rie de propostes i actuacions

globals planificades poden convertir-se en una realitat a

mig i llarg termini.

Aquesta breu pon�ncia preten donar alguns elements

d'informaci6 de la situaci6 actual del sistema portuari
catala. Cal valorar-Ia per tant, m.s com un conjunt de punts
ordenats per facilitar la discussi6 que com un conjunt de

propostes tencades. AixO .s degut tamb. a que un dels

elements basics que es vol defensar en aquest escrit .s la

necessitat d'estudiar i planificar m.s estretament el

conjunt espai litoral-ports donades les clares influ�ncies

mutues existents en l.actualitat i que es poden potenciar en

un sentit positiu per ambdues parts en el futuro

pag.3
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Donat que en el cas del transport
la "in-frastructura de moviment" i

les in-frastructures, enteses com

estaran constituides pels ports
arti-ficials.

maritim el mar constitueix

es de domini universal,
a instal.lacions fisiques,
i els canals de navegaci6

Els ports, com infrastructures bAsiques per a la cArrega i

descArrega del transport maritim i la seva connexi6 amb el

transport terrestre, tenen un fort impacte en I 'ordenaci6

del territori immediat (hinterland) i a nivell de l'es­

tructura econbmica de grans regions. Aquesta incid�ncia dels

ports deriva de les seves propies funcions i activitats.

Els ports, a mes de lloc de refugi,
funcions tecniques i econ6miques
agrupar-se, seguint 103 classi-ficaci6

compleixen un seguit de

-fonamentals que poden
segUent:

Les funcions econbmiques dels ports han condicionat directa­

ment el seu entorn industrial·_ i de serveis, localitzant en

aquests 0 en el seu hinterland immediat les segUents
activitats:

-magatzems, dipbsits i sitges per

distribuci6 de mercaderies.

a la recepci6 i

-ind�stries i tallers de construcci6 i reparaci6 naval.

-centres de convergencia de carrega i grans nusos de

c ornun i caci 6 terrestre (Terminals TIR i TIF, estacions

ferroviaries de distribuci6 interior, :·:arxes arterials

d'autopistes, cinturons i carreteres) .

-serveis industrials d'avituallament

rants, aigua, efectes diversos).

de vai:-:ells (carbu-

-serveis propis dels transport maritim (Duanes, Agents
d'Assegurances,· Agencies de -Du.arra , Empreses Navilieres,
Consignataries, Transitaries, etc.).

-serveis

laboral,.
nitzaci6

del propi
vigilancia,

de practics,

port (oficines del port, organitzaci6
sanitat, extinci6 d'incendis, orga­

remolcadors, estibadors, etc.).

pag.4
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-industries orientades al transport maritim (refineries,
ind�stria petroquimica, sider�rgica, alumini, etc.)

-ind�stria de transformaci6 intermedia que reb els seus

inputs per via maritima 0 de les ind�stries bAsiques
anteriors 0 b� que exporta part dels seus productes finals a

trav�s dels ports. En qualsevol cas per a molts establiments

industrials hi han clares avantatges de localitzaci6 en les

zones de servei 0 en les proximitats dels ports.

En el s grans ports tamb� hi ha habi tual m'ent darsenes

destinades a la pesca, a la flota esportiva i zones especi­
fiques per als seus serveis. Perb aquestes activitats tenen

una importancia relativa molt inferior pels grans ports en

comparaci6 amb les que es deriven de les seves funcions

comercials i industrials.

D'altra banda, en una escala territorial molt m�s Amplia que

la de l'hinterland immediat dels ports, es pot comprobar com

els principals ports europeus s6n punts 0 nusos basics d'una

amplia i densa xarxa d'infrastructures que travessa el

continent i que enllaga els dos fronts maritims (el del Mar

del Nord i el del Mediterrani) amb el centre i entre si.

Els ports respectius han ajudat a formar un important
sistema d'arees metropolitanes de base industrial a Hamburg,
Bremen, Rotterdam, Amsterdam, Anveres, Dunkerque, Le Havre,
Burdeus, Bilbao al Mar del Nord i Cantabric; Barcelona,
Marsella, G�nova, Livorn, Ravena, Triestre al Mediterrani i

Adriatic. Una densa xarxa d'autopistes, carreteres i ferro­

carrils comunica aquestes arees metropolitanes. A m�s s'estA

construint un conjunt important de gasoductes i oleoductes

que travessen Europa del Nord al Sud passant per diversos

pa�sos (Fran9a, Holanda, RFA, Suissa, Austria, Italia, .•. )

A m�s del gasoducte siberia altres gasoductes i oleoductes

parteixen de Verdon, Le Havre, Rotterdam i Wilhemshaven al

Nord i de Marsella-Fos, Savona, G�nova, Ravena i Triestre �l
Mediterrani.

Tota aquesta xarxa d'infrastructures de transports vindrA

refor9ada per les connexions fluvials Rhin-Main-Danubi i

Rodano Saona-Rhin.

Espanya i Catalunya es troben molt debilment connectades amb

aquesta importan i densa xarxa que t�, als ports, una de les

seves anelles m�s importants i que per tant incideixen de

forma considerable en la configuraci6 d'aquest ampli sistema

territorial europeu.
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A m�s dels grans ports que assumeixen el conjunt de funcions

esmentades en el punt anterior i que tenen una gran inci­

d�ncia, �dhuc a nivell internacional, existeixen, a Cata­

lunya i en general a tots els pa�sos desenvolupats, un

conjunt de ports mitjans i petits, que de forma m�s

equilibrada compleixen totes 0 algunes de les seves funcions

tradicionals. Ens referim ales funcions comercials, pesque­

reS i esportives 0 turistiques. Aquestes obviament tamb�

tenen els seus efectes territorials, encara que, lOgicament,

a una escala diferent.

La funci6 comercial, des de fa molts anys, t� tendencia a

localitzar-se en un reduit nombre de ports degut a la neces­

sitat de comptar amb molls, medis de c�rrega i desc�rrega,

magatzems, etc. adaptats ales caracteristiques

canviants de la navegaci6 maritima i dels vaixells. Les

1 ini es regul ars i �dhuc 1 a navegaci 6 "tramp" han anat

augmentant a llarg dels anys l'exigencia de c�rrega minima

necessaria per a fer escala en un port. La inversi6 en

infrastructura i utillatge (i el seu manteniment) dels ports

comercials sOn costoses econOmicament i nom�s es justifiquen

amb uns nivells minims determinats de tr�fic.

Una altra questi6 diferent, perO relacionada amb

l'existencia de ports comercials mitjans i petits que

mantenen un nivell acceptable de tr�fic, �s la discussi6

sobre el planejament que s'ha produit en alguns paisos amb

importants faganes maritimes i que posseeixen diversos tipus

de ports. El punt Oltim i m�s important de la discussi6 era

la conveniencia de concentrar les inversions infrastruc­

turals nom�s en els grans ports i per tant fer una politica

a llarg termini de concentrar el tr�fic comercial en ells 0

b� repetir m�s equilibradament les inversions i per tant

mantenir i millorar la xarxa de ports mitjans i petits junt

a la dels grans ports. La primera posiciO es mantenia amb

arguments d'efici�ncia, d'adequaci6 dels ports ales

modernes construccions de vaixel1s i en funci6 de les

economies d'escala que aquesta politica podia produir. El

desenvolupament de grans �rees industrials en les proximi­

tats dels ports 0 en la seva mateixa zona de servei que es

va accelerar al l1arg de tots els anys 60 era tamb� un

eleme�t que s'argumentava a favor d'aquesta posici6. La

segona posiciO es defensava a partir de la necessitat de

diversificaci6 de l'oferta iamb arguments d'equilibri

territorial de les activitats econOmiques ja que la inversi6

en pocs i grans ports implicaria a mig i llarg termini una

major concentraci6, pel efectes d'inducciO i estructuraci6

territorial, de les activitats comercials i industrials.

p�g.6



Actualment aquesta discussi6 no es planteja en termes

excloents i es pot superar amb un planejament flexible del

que s'en denomina un sistema portuari. Aquest planejament

abra9aria a un conjunt de ports que, a partir d�unes

caracteristiques infrastructurals determinades, una oferta

de serveis i un trAfic comercial per sobre d�un minim

potenciaria l'especialitzaci6 de cada port i la complemen­
tarietat de tots ells en funci6 dels tr�fics i de les Arees

territorials que serveixen. Obviament quedarien exclosos del

sistema aquells ports comercials que, per les seves

condicions infrastructurals 0 econOmiques del territori

d'influ�ncia, dificilment (0 nom�s a trav�s de grans
inversions que no superen una anAlisi cost-benefici) poden
assumir un trAfic minim que faci rendible la seva explotaci6
futura.

Les altres funcions portuAries -la pesca i la nAutica

esportiva- es reperteixen habitualment en m�s ports i de

forma m�s equilibrada al llarg de la costa. La flota

pesquera que es dedica a l'explotaci6 dels caladors propers­
o pesca de baixura, �n les seves diferents formes i arts, t�

per base ja quasi exclusivament els ports, essent molt poca

la proporci6 d'embarcaclons 0 de la pot�ncia total

d'aquestes que es mant� en les platges, almenys en els

paisos desenvolupats. La grand�ria i capacitat dels ports i

d�rsenes pesqueres �s normalment proporcional a la riquesa
dels caladors propers, encara que tamb� hi influeix altres

elements, com la tradici6, el tipus de pesca, la comercia­

litzaci6, etc.

Malgrat que podem troba� precedents importants en el segle
passat, la flota esportiva 0 de lleure no rep un gran

impuls, a la major part de paisos, fins a la d�cada dels

anys 1960. Quan en aquests anys va comen9ar a creixer a gran

ritme el nombre d'embarcacions de lleure i es comprobava que
no arribaria a esser suficient la capacitat de les d�rsenes

esportives en els ports comercials i pesquers es va produir
en alguns paisos, una legislaci6 especifica per facilitar la

cohstrucci6 d·instal.lacions exclusivam�nt dedicades a

aquestes embarcacions. Des d'aleshores, iamb diferents

ritmes, el parc d'embarcacions esportives i el nombre

d·instal.lacions han anat creixent en la major part de

paisos desenvolupats. Tamb� en el cas dels ports i dArsenes

esportives aquests es distribueixen d'una forma molt menys

concentrada al llarg de la costa que els ports comercials.

Normalment la capacitat dels ports i d�rsenes esportives per

trams de costa estA en funci6 de la importAncia turistica

d'aquests trams, de la problaci6 resident i de la seva

renda.
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El sistema portuari catalA est A constituit per 38

instal.lacions ubicades a llarg de tota la costa i que

assumeixen totes les funcions tradicionals dels ports:

comercial, pesquera i esportiva. Adem�s cal considerar que

algunes instal.lacions portuaries tenen en la sev� zona de

servei 0 molt properes a ella ind6stries molt directament

vinculades. En aquests casos s'ha considerat tamb. la funci6

industrial, malgrat que aquesta �s diferent a com.s entesa

en altres paisos desenvolupats que han planificat

conjuntament amb el port grans arees industrials anomenades

MIDA (Maritime Industrial Development Areas) al Regne Unit,

U5A, Jap6 etc. 0 ZIP (Zones Industrielles Portuaires) a

Franga. Aquestes figures de planificaci6 territorial, molt

exteses per tot el mon desenvolupat s6n desconegudes a

Catalunya i Espanya com -a instruments formals de politica
industrial i espacial, encara que en la practica s'han

desenvolupat algunes arees properes als ports (com per

exemple a Tarragona) amb uns efectes sembi ants perO sense la

concepciO global i els instruments d'intervenci6 que han

existit a altres pa�sos.

Els ports, per les seves caracteristiques fisiques, per les

funcions que compleixen i per la forma de gesti6 que tenen

paden dividir-se en diferents classificacions. Per tal de

facilitar la comprensiO del paper real de cada un dels

ports, reproduiriem a continuaci6 les classificacions

establertes en l'IIEstudi del PIa de Ports Esportius"
elaborat per les Direccions Generals de Ports i Costes i de

Politica Territorial i aprovat pel Consell Executiu de la

Generalitat de Catalunya per que a la vegada aporta
informaciO sobre les caracteristiques basiques del conjunt

del sistema.

Si es considera les f�n�iQn§ que cumpleixen els ports poden
dividir-se en:

a) hQn�g§§iQ__ inQ�§!ci91__
Q9c!i��19c.-· 5i

realitza un trafic comercial espe�ific per

empresa que ha obtingut una concessi6 per
construcci6 i explotaciO.

el port
una u n i ca

a la seva

b) IQQ�2tci�1.- 5i el port t� en la seva zona de servei

o contigua a ella ind6stries que generen importants
trafics maritims.

c) hQmgc�i91.- 5i es realitzen trafics comercials per

industries i empreses de l'hinterland del port.

d) �2QQcti��.- 5i

especialitzada en

tot el port 0 alguna darsena est a

embarcacions de lleure.
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e) E�§g����.- 5i el port 0 alguna d�rsena acull
embarcacions de pesca i els seus serveis.

Les �Qat�L�L�£�QQa__�2�QCt�Y�a 0 turistiques
maritima permanent poden esser:

amb

a) �m�§�£§dQ�. Obra infrastructural a terra i a mar

concebuda fonamentalment com a punt de transici6 de

persones i objectes entre l'un i l'altre medi. Quan la

seva grandaria i forma ho permeten hi ha amarratges i

alguns serveis a terra per a les e�barcacions i els

seus usu�ris. Els Embarcadors es tramiten juridicament

segons la Llei de Costes del 26 d"abril de 1969 i el
seu Reglament.

b) EQ�t_�§QQcti�. Infrastructura b�sica d"abric dotada

de tots els principals serveis per les embarcacions

esportives i de lleure. L"obra maritima i terrestre es

promou, tramita, construeix i gestiona segons la Llei

de Ports Esportius i el seu Reglament.

c) �§CiQ§. Superficie urbanitzada que posseeix una �rea

de flotaciO dividida en canals que fan de xarxa de

comunicaciO entre les diverses unitats residencials i

la bocana de sortida al mar (0 a un riu). Les Marines

es tramiten legalment segons la Llei de Ports Esportius
inclQs en el cas de que la major part de la

urbanitzaciO estigui situada en terrenys privats que no

pertanyin a la Zena Maritimo-Terrestre.

d) Q�C2�Q§ �a�QctiY�. Area d'un port gestionat
directament per la Generalitat de Catalunya 0 per un

organisme adscrit a l"AdministraciO Central (Junta

d'Obres i Consell d"AdministraciO) dedicada a la flota

esportiva i de lleure i als seus serveis. La tramitaciO

de la concessiO de D�rsenes Esportives es feia segons
la Llei de Ports de 1928 i la Llei de R�gim Financer

dels Ports Espanyols de 1966. Actualment aquestes
concessions han de tramitar-se segons la Llei i

Reglament de Ports Esportius.
..

Quant ales diferents fQCID§§_d§_g§§ti� dels ports catalanas,
tenim les seguents:

a) Port

El Consell

de la seva

d"Autonomia

d"agost).

de Barcelona amb B�gim_d��§t§t�t_Q�B�tQQQmi§.
d"AdministraciO es 1 "organisme responsable

gestiO i es regula pel seu Estatut

(aprovat pel Reial Decret 2407/1978 de 25

b) Port de Tarragona amb B�gim_d�Qcg§Qi§m§_B�t�Qgm. Es

gestionat per una Junta d"Obres que est� regulada per
la Llei 27/1968 de 20 de juny i per la Llei de R�gim
Juridic de les Entitats Estatals AutOnomes.
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c) �Qmi§§iQ_Q�_EQct§_Q�_�£t£l�D�£. Planifica i gestiona
el conjunt de Ports de gesti6 directe traspassats a la

Generalitat. S6n: Portbou, LlangA, Port de la Selva,
Roses, L'Escala, L'Estartit, Palam6s, Sant Feliu de

Guixols, Blanes, Arenys de Mar, Garraf, Vilanova i la

Geltru, Cambrils, L'Ametlla de Mar, L'Estany Gras,
L'Ampolla, Sant Carles de la RApita i Cases d'Alcanar.

d) Ports subj�ctes a fQDf�§§iQ_Q�c_tc�£if§__ §§Q�fi£if§.
S6n ports' construits per empreses particulars amb la

finalitat de realitzar uns trAfics comercials

determinats. S6n els Ports de Cement os del Mar a

Alcanar, Cement os Uniland a Vallcarca i el Pantalan de

Campsa a Badalona.

e) Ports 0 instal.lacions subjectes a fgD§�ffiQ_Q�C
�£ti�it�t§_�§QQcti��§_i__ Q� __ ll��c�. Estan regulats per
la Llei i Reglament de Costes i per la Llei i Reglament
de Ports Esportius. S6n: Colera, Santa Margarida,
Ampuriabrava, Aigua-blava, Llafranc, Port d'Aro, Cala

Canyelles, EI Balis, PremiA de Mar, Masnou, Aiguadolg,
Segur de Calafell, Coma-ruga, Salou i Sant Jordi

d'Alfama.

EI sistema portu�ri catal�, segons les anteriors

classificacions, ve reflectit gr�ficament en els mapes

adjunts. Cal tenir present, a m�s, que actualment s'est�

prActicament acabant de construir el Port Esportiu
d'Hospitalet de l'Infant a Vandel16s, est� molt avan9ada la

construcci6 del Port Esportiu de Calafat a l'Ametlla de Mar,
just acaben de comengar les obres del Port Ginesta a Sitges
i que est� autoritzat el Port Esportiu i Pesquer de Matar6.

Obviament, la grand�ria i capacitat dels ports catalans �s

molt diferent. En l'annex estadistic que acompanya a aquesta
ponencia es troben les principals dades globals que mostren,
per a cada funci6, la import�ncia relativa de cada port.
PerO m�s que l'an�lisi estadistica de l'evoluci6 i la

situaci6 actual de les diferents activitats dels ports
voldriem resaltar les segUents qUestions referents al

conjunt del sistema:

1) Els ports comercials es troben relativament separats
(excepte en el cas de Sant Feliu de Guixols i Palam6s)

buscant una certa especialitzaci6 de tr�fics,
d'hiterlands i adhuc de forelands. AixO �s especialment
cert en el cas dels dos grans ports d'import�ncia i

projecci6 internacional: Barcelona i Tarragona. El

primer amb un equilibri entre els diferents tipus de

tr�fics (Mercaderia General, Granels sOlids i Granels

liquids), destancat-se la import�ncia relativa del

conjunt del trAfic general i d'alguns granels sOlids

(ciment, potases ... ) i liquids (gasos liquats,
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gasolina ••• ) i el segon amb la seva especialitzaci6 de

productes petrolifers. Els demes ports comercials estan

situats de forma que cobreixen l'espai a ambdos costats

dels dos grans (Palam6s-Sant Feliu de Guixols al nord i

Sant Carles de la R�pita al sud) i entre ells (Vilanova

i la GeltrO).

2) Els ports de pesca es troben distribuits de forma

bastant equilibrada al llarg de la costa. Els

principals problemes que, des d'un punt de vista

infrastructural i d'equipament presenten estan en vies

de soluci6 a partir de les obres actualment en curs

(per exemple: ampliaci6 a l'Ametlla de Mar) 0 be en

estudi 0 en projecte (per exemple Llan9�).

3) Les instal.lacions esportives i la seva capacitat
estan excessivament concentrades a les zones

turistiques de manera que 4 comarques (Alt i Baix

Empord�, Maresme i Garraf) de les 12 litorals de

Catalunya posseeixen el 76% del nombre total

d'amarratges. En aquest sentit cal destacar que el

deficit mes important d'aquest tipus de port es troba

al tram de costa de mes elevada densitat poblacional:
l'�rea metropolitana de Barcelona. Tambe es necessari

resaltar que les instal.lacions esportives,
promocionades generalment per la iniciativa privada,
s'han desenvolupat seguint la demanda turistica i que

encara no est� suficientment estudiat i utilitzat el

paper que poden tenir com instrument de promoci6 del

turisme en aquells indrets que puguin considerar-se en

el futur en la pl�nificaci6 territorial.
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La concentraci6 de la poblaci6 i la dinamica de les

activitats al litoral s"han de tenir presents al considerar

!'ordenaci6 del sistema portuari i la planificaci6 territo­

rial de Catalunya.

L"estreta franja litoral dels 68 municipis costaners, el que

s'en pot denominar g§��i__ litQC�l, ocupa una superficie de

2.025 Km2, �s a dir, nom�s el 6,33% del territori de

Catalunya i t� una poblaci6 censada de 2.802.835 persones

que �s el 46,7% de la poblaci6 catalana. Aquestes dades

concretes donen ja una primera idea de la important concen­

traci6 que es d6na en aquest espai.

Les comarques litorals (Alt i Baix Emporda, La Selva,
Maresme, Barcelon�s, Baix Llobregat, Garraf, Baix Pened�s,
Tarragon�s, Baix Camp, Baix Ebre i Montsia) tenen en conjunt
una superficie que representa el 23% del territori catala i

una poblaci6 de 4.028.044 persones que �s del 67,6% de la

poblaci6 total catalana.

Cal considerar a m�s, que aquestes dos franges litorals, han

atret histOricament i s6n actualment .factor d'atracci6 de la

poblaci6 de manera que aquest proc�s no ha acabat encara,

malgrat �ue en la primera, �s a dir, en els 68 municipis,
s'hagi arribat ja a un cert sostre com ho indiquen les

segGents dades de l'evoluci6 en aquest segle de la seva

poblaci6.

__
EVOLUCIQ_g_bB_EQf1:ACl_O---

190Q 1930 1962 1981
Li toral
(68 Ilunicipis) 753.599 1.314.339 2.018.134 2.802.835

12 Comarques
literals 1.081.216 1. 718.294 2.601.456 4.028.044

Catalunya 1.966.382 2.791.292 3.925.879 5.958.208

1900 1930 196Q 1981
4 68 municipis
51 Catalunya 38,3 47,1 51,4 46,7
% Comarques lito-
rals 51 Catalunya 54,9 61,6 66,3 67,6
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Es necessari tenir present que e� el litoral es troben les

dos arees metropolitanes catalanes de base industrial amb

tot el que aixO comporta. A m�s de la gran concentraci6 de

poblaci6 a l�entorn de Barcelona (Baix Llobregat i Maresme)

amb densitats que superen els 500 habitants/km2, hi ha un

segon anell, entre el Baix Camp i el Baix Emporda, de

densitats poblacionals elevades amb un important i

relativament modern centre metropolita industrials al

Tarragon�s que supera els 400 habitants/Km2. En els extrems

de la franja litoral catalana es troben 2 trams de costa poc

poblats perO d'un alt inter�s geolbgic i ecolbgic com s6n el

delta de l'Ebre i el Cap de Creus.

Lbgicament aquesta franja de territori, que concentra

aquestes importants quantitats de poblaci6, tamb� �s l'espai
que acull una elevada porporci6 de les activitats

econbmiques del nostre pais. Aixi, en la franja lit�ral dels
68 municipis, que repetim represent a el 6,33% del terri tori
catala hi ha el 23,4% del s61 industrial de Catalunya.
Considerant el conjunt de comarques litorals, �s a dir, la

franja de 10-20 Km. d'amplada i el 23% de la superficie del
territori catala, tenim les segGents xifres representatives
d'algunes activitats econOmiques: la superficie conreada en

aquestes comarques representa un 22,4% de tota la

superficie conreada a Catalunya (la mateixa proporciO de les

superficies totals), perO en canvi la producci6 agraria �s
el 31,2%, el regadiu el 33,7% i la poblaci6 activa agraria
(declarada) el 37,7% el que indica clarament que �s una

agricultura de m�s alta productivitat que la del conjunt de

Catalunya. D'altra banda, el sector industrial presenta una

important concentraci6 en aquesta area, fonamentalment en

les arees metropolitanes de Barcelona i Tarragona, perb
tamb� en altres comaques d'industrialitzaci6 tradicienal
(Ba�x Emporda, Maresme) 0 m�s recent (Baix Ebre, Baix
Paned�s ••• ). En les comarques literals hi ha el 56,5% del
s6l industrial ocupat de Catalunya i el 65% de la peblaciO
activa industrial. Per �ltim, es clar que la franja literal
i les seves comarques presenten una gran expecialitzaicO en

els sectors de serveis (un 77,3% de la peblaciO activa
terc i ar i a, de Catal unya) i especi al ment en el s sector
turistics i de lleure.

A part de les activitats i de la peblaciO permanent a la

cesta, a la franja literal es predueix una importantissima
demanda estacional per a usos recreatius. En la franja
litoral (68 municipis) es cencentre Lin 85,7% de les places
hoteleres de tot Catalunya i un 94,4% de les places de

camping. Les platges de Catalunya acullen en u� dia punta de
l'estiu a m�s d'un mili6 de banyistes. Tamb� la franja
costanera m�s estricte (la zona maritimo-terrestre, amb els
seus 34 ports i darsenes esportives, amb una capacitat de
10.800 amarratges) pot acullir, amb la resta
d'instal.lacions nautiques i zones de varada i fondeig a
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unes 20.000 embarcacions esportives de tota grand�ria.

Cal destacar un cop m�s, que el turisme �s un dels

principals sectors e�onbmics del pais i que segons dades del

recentment publicat "Llibre Blanc del turisme" aquest sector

pot representar el 10,7'l. de la Renda Catalana, 0 el 24,2'l. de

la renda turistica global espanyola. Els m�s d'11 milions de

turistes que van visitar Catalunya el 1983, dels quaIs es

pot considerar que 9 milions varen fer vancances a Catalunya
varen mantenir un elevat nivell d'ocupaci6 que l'anterior

llibre avalua en 152.000 llocs de treball directes i

i nd i rectes.

La concentraci6 turistica al litoral catal� suposa afegir a

la poblaciO fixe resident (els 2,8 mil ions de persones) una

poblaci6 flotant de 2,5 milions m�s durant la temporada alta

turistica.

La tend�ncia a la concentraci6 ales comarques litorals

catalanes de la poblaci6 i les activitats econOmiques, perO
sobretot l'augment del turisme i les seves instal.lacions

han provocat un augment de l'ocupaci6 de" 561 litoral

realment elevat, especialment en la zona m�s prOxima a la

cost a. Un recent estudi ( ) demostra., en base a 1 a

comparaci6 de planols i fotografies a�rees de finals dels

anys 50 i principis dels 80, que l'ocupaci6 urbanistica de

la franja de 500 metres paral.lela a la costa ha passat del

23'l. a una taxa superior al 50'l.. En diversos tipus
d'urbanitzaci6 s'ha passat en els darrers 25 anys de 13.200

Ha. a 29.000 Ha. el que representa un augment del 561

urbanitzat del 120'l.. Un continu urb� s'exten en la major

part del tram de costa d'algunes comarques com el

Barcelon�s, el Maresme, el Baix Llobregat, el Tarragon�s,
etc. De seguir la tend�ncia actual la costa estar�

urbanitzada (ciutats, pobles, hotels, campings,
urbanitzacions de 2ona. r es i c eric i a , etc. . .. ) en tota la

seva longitud i no nom�s a Catalunya sinO pr�cticament tot

el Mediterrani nord-occidental.

El conjunt d'activitats directament vinculades als ports de

Catalunya ocupen, segons un recent estudi de la Direcci6

General de Ports i Costes de Ia Generalitat de Catalunya a

unes 28.200 persones (Vegeu quadre estadistic a l'Annex). A

aquesta caldria afegir una quantitat molt important
d'ocupaci6 vinculada indirectament que per efecte d'inducci6

es genera al sector terciari ales diverses poblacions del

litoral. El volum d'ocupaciO directa aplega a sectors molt

diversos que van des de l'ocupaciO de les d�rsenes i tallers

de reparaci6 al personal administratiu i de gestiO dels

p'orts, consi derant a me s a l sector pesquer, esporti u i

comercial i tot el conjunt d'ocupacions a ells vinculats.
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L'an�lisi de l'evoluci6 recent de totes aquestes activitats

mostra (quadres estadistics de l'Annex) les tend�ncies que

esquem�ticament podem resumir en els segUents punts:

-Creixement del tr�fic comercial en els

concentrat en els grans ports de Barcelona

Elevat nivell de trafic en els ports
concessionats. Manteniment del tr�fic,
baixos importants, als altres quatre ports

ports, molt

i Tarragona.
industrials

amb alts i

comercials.

-Relatiu estancament de la pesca que es manifesta a

l'estudiar l'evoluci6 del nombre d'embarcacions,
l'estancament de la poblaci6 activa i el creixement en

el volum total de captures. Perb aquest darrer factor
es deu sens dubte al creixement de la pot�ncia total .de
les embarcacions i a la sobreexplotaci6 dels recursos

que s'esta produint en l'actualitat. Les perspectives
pel sector se centren m�s en les alternatives que poden
oferir els cultius marins, l'aqUicultura, que en el

seguiment de les tend�ncies actuals.

-Creixement de les activitats vinculades al sector

nautic. Aquest sector ha seguit en els darrers anys un

importantissim creixement i mant� encara unes bones

perspectives sobretat degut als baixos nivells de

dotaci6 de Catalunya en comparaciO a algres paisos
propers al nostre. L'estudi del PIa de Pbrts Esportius
de Catalunya planifica seriosament el desenvolupament
futur d'aquest sector, tot preservant a la vegada
amplis sectors de la costa de Catalunya.

La Generalitat de Catalunya ha endegat, des de que va rebre

les transfer�ncies de l'Estat central en materia de ports i

ordenaci6 del lit�ral, un conjunt d'estudis i plans que

aporten informaciO sabre la situaci6 actual, formulen uns

objectius i proposen linies d'actuaci6 sectorial. Els

principals estudis i plans fins ara elaborats i que poden
tenir una incid�ncia territorial important en el futur (i

que per tant cal considerar en un pIa territorial global'
s6n els segilents(*':

(*, El coneixement

plans �s de molt

directe en la seva

pe� la qual cosa

com a pravi si onal
.

i

que personalment tinc d'aquests estudis i

divers nivell (des de la participaciO
elaboraciO a una informaciO superficial)
cal considerar aquest punt de la pon�ncia
subjecte a modificacions.
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- E19Q2_Q�Q�QgQ9�i�_Qg__ �Q2�§2. S'ha elaborat =, per a

diferents trams, fonamentalment de la comarca del

Maresme. Planifiquen l"ordenaci6 de la Zona

Maritimo-Terrestre, encara que poden form�lar propostes

pel territori no compr�s en aquesta franja.

g2��Qi__ Q§1 __ E19__ Q§__ EQ��2__ g2QQ��i�2. Aprovat pel
Consell Executiu. Ofereix informaci6 sobre l� situaci6

actual de les instal.lacions esportives i sobre la seva

evoluci6 recent. Estima, a partir de l'oferta i la

demanda actual d'amarratges i l'evoluci6 del parc

d'embarcacions els deficits previsibles a l'horitz6

1990 i 2000. Formula proposte� de preservaci6 d'alguns
trams de costa i de localitzaci6 preferent d'instal.la­

cions.

- E�QQQ2�9_Q§_E19_Qi�g��Q�_Qg12_EQ��2_Q§_E919mQ2�__ §9Q�

E§li� __ Q§__
§�i�Q12� __

�i19QQ�9_i_19_§§1���_i_g12_Bl£9�2.

Estudia la situaci6 actual d'aquests 4 ports i les

�eves possiblitats de desenvolupament. Formula

propostes generals d'ordenaci6 i de creixement

d"aquests a llarg termini.

- g2��Qi_Qg12_EQ��2__

E�2g�g�2_i_g2QQ��i�2_Q§_�9�91�QY9·

Informa i analitza sobre la situaci6 infrastructural

d'aquests ports. Descriu el sector pesquer. Proposa
obres i inversions a curt i mitj� termini.

�2t�Qi __ Q� Q9��g9£iQ Q� 1��Q��. Analitza les

possiblitats per ales embarcacions de lleure de

navegar per l'Ebre des de Tortosa a la ilIa de Buda. Es

proposa .la construcci6 d'embarcadors fluvials als

principals pobles i ciutats d'aquest tram del riu.

Es impossible descriure amb detaIl i analitzar aquest

conjunt d'estudis i plans i encara mes els seus possibles

efectes territorials en aquesta breu pon�ncia. Cal destacar

perO que constitueixen una important base de partida que la

planificaci6 territorial haur� de recollir. No obstant, el

pIa territorial de Catalunya, com a opciO global de tot

l'espai catal� hauria d'integrar i desenvolupar les

propostes d'ordenaci6 infrastructural dels ports i la franja

litoral en el marc deis objectius generals i sectorial del

propi pIa.

En aquest sentit per acabar aquesta
proposar, mes com a punts oberts de

conclusions les segUents qUestions:

breu exposici6 es poden
discussi6 que com a

1.- Les propostes de creixement i reordenaciO, aixi com

les de possibles noves construccions de ports han

d'integrar-se i coordinar-se amb una politica terri­

torial especifica pel nostra lit�ral. Aquest espai es

troba ja actualment densament poblat i presenta una
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creixent concentraci6 d"activitats i t. unes caracte­

ristiques fisiques i geogr�fiques clarament

diferenciades del reste del territori.

2.- La incid�ncia dels ports comercials i industrials

en les activitats mercantils, en la politica de

localitzaci6 industrial i en la utilitzaci6 de les

infrastructures de transport terrestre .s molt

important. La planificaci6 conjunta d'aquests elements

ajudar� a racionalitzar, a utilitzar millor i en els

casos que es consideri necessari a potenciar aquestes
activitats. La relaci6 entre les instal.lacions

n�utiques esportives i el turisme i l'us recreatiu de

la costa es tambe evident i cal per tant considear-la

en la planificaci6 futura. Per Oltim .s necessari

considerar la situaci6 del sector pesquer en funci6 de

l'explotaci6 d'aquest recurs natural renovable. Sembla

que hi ha acord en general en potenciar les

possiblitats de cultius marins, l'aqGicultura, de la

que la nostre costa disposa ja d'unes primeres
experi�ncies.

3.- Es necessari considerar, en primer lloc les

possiblitats de desenvolupament global del sistema

portuari i en el marc d'aquest planificar de forma

flexible els seus components sectorials i funcionals.

Malgrat les dificultats administratives que pot
representar cal plantejar-se la .coordinaci6 de tots els

ports independentment dels diferents organismes de

gesti6 i de la distribuci6 de compet�ncies actuals.
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ANNEX ESTADISTIC
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Quadre n2 1 OCUPACIO DIRECTA GEra:RADA PER I.ES FUr�CIONS rH:LS PORTS EN

Ll:.:S ()IFEHErnS LOCAI.ITATS PORTUARIES DEL LITORAL C/,T1U.l\.

AD!1 WI STRACIO nmCIO FUNCIO F1JNCIO
TCYI'AL
OCUI'M']

POJ<l'S I ORGArUTZI\CIO COI-lI:::RCIAL ESPORTIVA PESQUERA DIPEc-rA
----.. ----

J.J ';,1 :�A 12 143 1 r,(,

I'OHT DE LA [,ELVA 1 29 lOB 13B

I'O!::ES 4 1 51 489 :'01 :,

zr: itt. 1·�;,!)r,r,p.I OA 24 24

;'�'1i'{J;: I,,!··j/;,'JA 72 72

L' 1-:; ·_·iJ./\ 2 35 145 182

1. ' E� : ..\Kl 1 T 1 74 36 1 11

I.I J,:: _�,r:c 33 33

l';'L··.Y')S 18 40 209 495 762

PO�: ;)';'RO 23 23

�/'\::: :F.I.IU DE GUIY.0LS 8 11 IBO 201 400

C;\!..,\ =- ;,!;)'ELLF.S 12 12

!�IJ·.:;:':'5 2 47 2Bl 3) ()

,',:< F.: :':' S DE I-'''';''R 4 114 471 SO<:J

F.L =;...:-1S 94 91

PtU::·:: .:.. DE I-'.AR 89 83

EL ,..';'S:YJU 189 18':1

I.! G�;,D;)Lt: 1 73 74

VI Lh::;)','A I LA GELTRO 5 142 71 460 67B

SEGUR DE CALl�ELL 1 25 3 29

CO,..J\. - RUGA 22 22

SALOU 1 32 33

CAMBRILS 3 51 318 372

L'AMETLLA DE MAR 2 468 .470
L'A.'-IPOLLA 17 102 119

SM"T CARLES DE LA RAP ITA 18 96 43 649 B06

CASES D'ALCANAR 6 79 85

ALTRES LOCALITATS 257 717 974

TOTAL 329 290 2.344 4.448 7.411

Barcelona 1.235 13.803 645 1.601 17.284

Tarragona 396 2.221 97 778 3.492

Font: " Direcci6 General de Ports i Castes: ."Activitat i ocupac Lo als ports
de Catalunya".



Quadre nQ 2

SECTOR COMERCIAL

EVOLUCIO DEL TRAFIC COMERCIAL AL SISTEMA PORTUARI'CATALA (1975-1982)

Tones carregades i deschrregades

1975 1976 1977 1978 1979 1980 1981 �8.:Z-- I

Palamos 40.047 69.614 24.853 103.682 144.346 187.198 125.319 52.20.2

St. Feliu 42.216 32.245 54.837 54.065 71.261 38.409 36.831 :9.691-

Blanes 1.650 1 .880 1. 090 1 .254

Badalona (- ) (- ) {- ) 1.608.230 1.466.526 1.568.640 1.501.418 1.19:>.943

Barcelona 11.650.922 13.398.693 15.104.237 14.867.358 15.825.423 16.364.438 17.730.508 18.03('.599

Vallcarca (- ) (- ) '(- ) ( -) 178.033 166.549 117.784 116.625

Vilanova 24.401 54.897 117.619 99.529 66.957 105.185 111.575 10IJ.45B

Tarragona 8.108.649 15.843.620 16.073.251 17.537.518 16.665.189 19.426.044 20.109.029 18.764.363

St. Carles 97.776 61.839 80.957 73.439 83.700 88.695 120.869 13i.184

Cementos
801.314 835.449 1.078.782 1.361.584 1.361.873 1.552.763 1.624.064 1.872.305del Mar

TOTAL 20.766.975 30.298.237 32.535.626 35.705.405 35.864.562 39.497.921 41.477.397 40.302.972

Font: Elaboraci6 propia en base a les Memories de la Comissi6 de Ports de Catalunya, la CAGP, el
Port Autonom de Barcelona i el Port de Tarragona.



· Quadre nQ 3

PESCA: PES I VALOR DE LES CAPTURES DELS PORTS CATALANS (1982)

PES DESEMBARCAT (Kg s) VALOR

PEIX CRUSTACIS MOr". LUSCS TOTAL (milers pessetcs)

·Cases d' Alcanar 53.860 9.440 43.229 106.529 48.674

Sant Carles 3.450.877 660.669 1.558.508 5.670.054 1.014.468

L'Ampolla 126.358 10.780 115.516 252.654 75.603

L'Ametlla 3.994.747 141.258 242.262 4.378.267 712.177

Cambrils 947.357 3.887 386.962 1.338.206 348.483

Tarragona 9.587.986 167.894 171.844 9.927.724 1.222.840

Vilanova 5.788.250 93.650 276.200 6.158.100 700.784

Barcelona 12.243.506 58.732 101.252 12.403.490 1.129.889

�Arenys 6.890.043 17.677 243.981 7.151.701 815.388

Blanes 2.422.903 21.255 148.897 2.593.055 503.158

Sant Feliu de Guixols 2.751.643 2.751.643 166.589

Palam6s 3.169.900 57.847 193.318 3.421.065 613.472

L'Escala 800.082 800.082 85.991

Roses 2.714.740 15.724 258.891 2.989.355 698.320

Port de la Selva 372.233 4.478 25.100 401.811 168.765

TOTAL 55.314.485 1.263.291 3.765.960 60.343.736 8.304.601

Font: Memaries Comissi6 de Ports de Catalunya



Quadre n2 4

PESCA

EVOLUCIO DE LES;PRINCIPALS MAGNITUDS DEL SECTOR PESQUER
,

I

1975 1976 1977 1978 1979 1980 ::1981 1982
- --

-- -

Nombre embarcacions 2.067 2.087 2.094 2.093 2.074 2.039 2.074 1.987

Potencia 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

Poblaci6 activa (pescadors) 5.757 5.884 5.904 5.691 6.134 (-) (-) 6.008

TRB mitja (Tones)

Potencia rnitjana (CV)

Pes captures/Potencia
(Kg captures/CV)

11 ,2

66,4

11 ,9

72,4

12,6

78,8

13,2

85,0

13,4

88,3

13,5
91 ,1

13,7

94,3

14 ,2

99,7

392 367 335 321 348 355 327 308

Font: Elaboraci6 pr�pia



Quadre n2 5

SECTOR ESPORTIU I DE LLEURE

EVOLUCIO DEL NOMBRE D'AMARRATGES PER COMARQUES

cor·1ARCA A H A R R A T G E S

1970 1976 1982
--

Al t Empo rd a 160 2.912 4.057

Baix Emporda 660 1 .121 1 .591

La Selva 150 383 533

Maresme 150 1.240 1.507

Ba r c e Lorres 200 258 278
.

Baix Llobrega t

Garraf 50 1.041 1.080

Baix Penedes 488

Tarragon�s 100 194 370

Baix Camp 237 272

Baix Ebre 30 30 340

l-1ontsia 50 103 315

TOTAL LITORAL 1.550 7.519 10.831

Font: GENERALITAT DE CATALUNYA "Estudl del-PIa de Ports

Esportius"



Quadre n2 6

SECTOR ESPORTIU I DE LLEURE

CAPACITAT DE LES INST�L.LACIONS NAUTIQUES AMB OBRA MARITIMA
PERMANENT

(E: Embarcador; D.E.: Darsena Esportiva; M.: Marina; P.E.: Port

Esportiu)

1 IJSTAL. LACIO J\!1ARRA'l'GES

Servei
PGblic

Privats Tarifa't Total

E. Port Bou 44 44
E. Colera 113 20 133
DoE. Llanc;A 174 174
DoE. Port de la Selva 220 220
DoE. Roses 51 51
M. Santa Margarida 450 50 500
M. Ampuriabrava 20330 170 2.500
DoE. L'Escala 235 200 435
DoE. L'Estartit 336 BO 416
E. Aiguablava 56 6 62
E. Llafranc 140 140
DoE. Palam6s 320 39 359
M. Port d'Aro 325 29 354
D.E. Sant Feliu de G. 240 20 260
E. Cala Canyelles 105 27 132
DoE. Blanes 401 401
DoE. Arenys de Har 350 350
PoE. EI Balfs 360 40 400
E. Premia de 1-1ar 246 28 274
PoE. EI }1asnou 449 34 483
DoE. Barcelona 248 30 278
DoE. Garraf 60 60
P.E. Aiguadolc; 538 133 671
D.E. Vilanova i Geltru 349 349
E. Segur de Calafell 178 45 223
E. Comarr�ga 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'Estarry Gras 25 25
D.E. L'Ampolla 115 115
D.E. Sant Carles de la R. 185 185
DoE. Cases d'Alcanar 130 130

TOTAL LITORAL 9.61'3 1. 158 10.831

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

1. Introducci6

Davant de la possibilitat d'un proper endegament del PIa Terri­

torial General de Catalunya, sembla interessant passar revista als

divers os intents d'intervenci6 publica que, en els darrers anys,

s'han produit en el camp de les infrastructures hidrauliques. Unes

infrastructures que tenenun indubtable impacte territorial, no sem­

pre considerat quan es projecteni unes infrastructures, per altra

banda, for9a diverses, corresponents en part als diferents usos pos­

sibles del recurs aiguai unes infrastructures, finalment, subjectes

a l'actuaci6 de l'Administraci6 Publica de molt diverses maneres :

normativa, financera, i tambe de planificaci6.

En aquesta ponencia, despres d'unes consideracions sobre les ca

racteristiques del recurs aigua i la diversitat dels seus aprofita­

ments, s'assenyalen determinades interrelacions entre l'aigua (i les

infrastructures hidrauliques) i les implantacions territorials, ja

siguin d'activitats economiques 0 d'assentaments urbans. Segueix una

analisi de la necessitat, les caracteristiques i la dificultat de la

intervenci6 de l'Administraci6 en aquesta area, amb una particular

atenci6 a la seva evoluci6 a Catalunya des de la postguerra, i espe­

cialment ales actuacions de la Generalitati unes breus conclusions

i perspectives de futur clouen el text.

EI desconeixement .directe de bona part dels aspectes tractats

per part del ponent ha quedat pal.liat, en part almenys, per la col­

laboraci6 que, en forma d'aportac�6 d'informacions i de discussi6 de

continguts, ha rebut de for9a gent i, especialment, d'en Carles Co­

nill, Angel Simon i Antoni Tomas, enginyers de eamins i amicsi la

responsabilitat dels errors que segurament encara conte aauest es­

crit es, pero, del que subscriu.
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2.

2. EI recurs aigua i el seu aprofitament
( 1 )

Des d1un punt de vista territorial, llaigua, considerada com a

recurs natural, te tres caracteristiques basiques. D1una banda cons­

titueix un recurs essencialment renovable : llaigua segueix el cicle

hidr�fO�tc(precipitaci6, infiltraci6, escorriment, evaporaci6) i,

per tant, en un periode de temps superior al de renovaci6 i un ambit

geografic determinats, Ilextracci6 no ha de superar Ilaportaci6 nat�
ral si no es vol destruir llequilibri del balan9 hidric 0 consumir

les escasses reserves fossils no renovables. En segon lloc, es trac­

ta d1un recurs amb una distribuci6 irregular, tant en el temps com

en llespai; com es veura mes endavant, les infrastructures hidrauli­

ques tenen com a objectiu fonamental la correcci6 d1aquestes irregu­

lar�tats, que en el cas de les espacials introdueixen un element de

diferenciaci6 territorial molt important. Finalment, el tercer tret

rellevant deriva del fet que llaigua es un recurs capa9 de satisfer

necessitats molt diverses i susceptible, doncs, d1aprofitaments mul­

tiples i molts cops en competencia.

D1aquests aprofitaments 0 usos multiples de llaigua es poden

destacar, a part de la seva importancia com a element essencial per

a la vida (com a component i regulador termic), els seglients :

· us urba (consum individual, domestic, municipal)

· us industrial (processos de rentat, refrigeraci6, in­

corporaci6 al producte final, etc.)

• us agricola (regatges per diversos sistemes)

(1) Tot al llarg de la ponenci.a, quan es parla datqua han fa referencia exclusiva

ales aiglies continentals, tant les superficials (rius i llacs) can subterrantes

(aqUifers), en contraposici6 a les marines i litorals, no considerades.



3.

US energetic (energia mecanica, hidroelectricitat,

refrigeraci6 de centrals termiques)

• canal i mitja de transport (persones i mercaderies)

· us turistic i de lleure (piragliisme, vela, gaudiment
del paisatge)

· pesca fluvial i aqliicultura

· altres usos (correccio de climes, aprofitaments espe­

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

La importancia relativa d'aquests aprofitaments ha estat varia­

ble segons les epoques, depenent fonamentalment de la tecnologia exi�
tent i del pes dels diferents sectors economics. En lfnies generals,

l'aparicio 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 caracteri tzen per una proporc.io determinada de consum del recurs,

es a dir, de la part que, per incorporacio biologica, per infiltracio

o per evaporacio, no es retorna al cicle en forma liquida. Aixi, men­

tre que en litis urba aques� consum s'estima que no supera el 20%, pot

arribar al 90% en un regadiu amb dotacions ben modulades. La part no

consumida pot, en teoria, esser novament utilitzada amb la mateixa f�
nalitat 0 en vistes a un altre tipus d'aprofitament, i aixi succesiva

mente En la practica, pero, atesa l'enorme capacitat dissolvent, di­

luent i de transport de l'aigua, la majoria d'usos comporta la incor­

poracio de substancies que dificulten 0 impossibiliten la reutilitza­

cio del recurs sense tractament previ. Es el que s'anomena la conta­

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

les utilitzacions mes exigents en materia de qualitat d'aigua.

Pero la consideracio de la multiplicitat potencial d'usos del

recurs aigua i la introduccio de la nocio de contaminacio no exhaurei

xen el camp dels possibles enfocs del tema. 8i hom vol ampliar-lo,
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�assant dels aprofitarnents possibles al domini global de l'aigua,
cal incloure la protecci6 'contra les avingudes i l'erosi6, aixi com

el dessecarnent i/o el drenatge dels terrenys amb el nivell freatic

molt superficial.

3. Les infrastructures hidrauliques

L'aigua, com qualsevol altre element natural, nomes es conver

teix en recurs quan pot satisfer efectivament les necessitats huma­

nes, en quantitat, qualitat i lloc adients. Pero, com ja s'ha asse­

nyalat al punt anterior, una de les caracteristiques de l'aigua es

precisament la seva distribuci6 irregular, tant temporal com terri­

torial. Aixo implica que dificilment coincidiran necessitats expre�
sades en un determinat punt i moment amb els recursos potencials 10

calitzats realment, i que caldra procedir a un ajust; aquesta es

precisament la funci6 d'un primer grup de tecniques i d'infrastruc­

tures hidrauliques (Bethemont, 1980)

a) Emmagatzematge . L'objecte d'aquest tipus d'infrastructu­

res (essencialment els embassaments, pero tarnbe les basses per a re

gadius i, al limit, els diposits d'a�gua domestics) es el d'atenuar

o eliminar del tot la variabilitat en el temps del regim dels recur

sos hidrics superficials, per tal d'adaptar-los al ritme temporal
de la demanda. La variable definitoria de la regulaci6 obtinguda es

el cabal que s'assegura en tot moment amb un determinat grau de

probabilitat, ja sigui constant 0 modulat, que dependra de la quan­

tia de les aportacions, del seu regim estacional i del volum de

l'embassament. Per altres usos com l'hidroelectric, pero, al cabal

cal afegir-hi com a altre parametre essencial l'altura neta del salt.

Encara que no siguin infrastructures artificials, cal esmentar

aqui la importancia dels aqUifers com embassarnents subterranis; de

gran interes per als usos d'elevada qualitat, la seva resposta es

molt menys rapida a l'increment d'aportacions, per la inercia que

els hi proporciona el gran volum d'aigua emmagatzemada; el cabal de
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recarrega resulta relativament petit (en alguns casos amb abundancia

de recursos superficials pot pensar-se en recarrega artificial), men­

tre que les sortides nom§s s6n controlables parcialment (Sahuquillo,

1983) .

b) Transport. La portada de l'aigua des del punt on §s dispon!.
ble fins alla on §s necessaria, superant aixi la distribuci6 terri­

torial irregular dels recursos hidrics, es realitza mitjan9ant les

infrastructures hidrauliques de transport. Aquestes infrastructures

consisteixen essencialment en canals i canonades en lamina lliure

(les canonades a pressi6 es reserven gairebe de forma exclusiva per

als transports de sif6 i per les conduccions de turbines hidroelec­

triques) de molt escas pendent, pero tambe d'obres de derivaci6,

comportes, sifons i estacions de bombeig. Els parametres fonamen­

tals s6n en aquest cas el cabal transportat i la distancia, que en

alguns grans canals arriben als 500 m3/s i al miler de quilometres,

respectivament.

c) Captaci6 . Pressuposada en les dues funcions anteriors, es

concreta fonamentalment en les derivacions d'aiglies superficials,

fetes mitjan9ant un assut 0 una presa units a un canal de derivaci6

(0 be torre de captaci6 situada al mig d'un embassament), i en les

extraccions d'aiglies subterranies per pous 0, mes generalment, per

"bombeig. En aquest darrer cas, a mes del cabal captat resulta molt

significativa la profunditat de l'extracci6. En sentit ampli, podem

interpretar tambe com captacions les actuacions orientades a gene­

rar nous recursos hidrics, intervenint en altres fases del cicle de

l'aigua, com seria la dessalinitzaci6 de l'aigua de mar, 0 be la

pluja artificial (Vaillant, 1977), que no es tractaran aqui.

Ames d'aquests tres tipus d'infrastructures hidrauliques, i

lligades a l'objectiu de reutilitzar els recursos hidrics alterats

per la contaminaci6, hi ha les infrastructures que es poden denomi­

nar de recuperaci6, consistents essencialment en estacions depuradQ

res, col. lectors i, en el cas del litoral, d'emissaris submarins.
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La :�ntensitat de la depuraci6 haurA de modular-se en funci6 de la

qualitat i tipus de contaminants presents a l'aigua pero tambe, i

segurament arnb mes importAncia, del nou us a que es destini el re­

curs i de la diluci6 permesa pel medi receptor de l'efluent de la

planta de tractament.

Finalment, deixant de banda les rescloses i canals, -ja que a

Catalunya les possibilitats de navegaci6 fluvial comercial no sem­

bIen Massa factibles- cal considerar les infrastructures de defensa

contra les inundacions i riuades, entre les quaIs destaquen els

dics i murs de protecci6, les rectificacions i condicionaments de

lleres (amb problemes d'encaixonament, a vegades) i els embassaments

de laminaci6 d'avingudes. Aquest darrer tipus d'infrastructura de

protecci6 que, en funci6 de la seva capacitat no utilitzada, permet

rebaixar el cabal punta aigues avaIl de la presa, il.lustra perfec­
tament dues caracterlstiques destacades de les infrastructures hi­

drauliques :

- En correspondencia a la multiplicitat de possibles usos del

recurs aigua, una unica infrastructura hidraulica pot desenvolupar

diverses funcions. Un mateix embassament pot proporcionar aigua a

les industries i poblacions situades en punts mes baixos de la con­

ca, regar les terres que domina, turbinar cabals en hores punta de

'demanda d'energia electrica en una central a peu de presa, permetre

l'existencia d'un club de rem vora seu i laminar una avinguda.

- Aquestes diverses utilitzacions, pero, tenen requeriments

d'explotaci6 de la infrastructura diferents, i sovint contradictoris:

un ernbassament preparat per a rebre una avinguda i, per tant, mig

buit, diflcilment podra proporcionar cabals modulats per a regadiu

gaire temps. Resultara imprescindible l'establiment de priori tats

entre els possibles aprofitaments, i l'establiment d'un pIa d'explo­

taci6 en el temps, prou flexible, que maximitzi en tot moment la sa­

tisfacci6 de les diverses demandes.
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4. Interrelacions entre l'aigua i les implantacions sobre el terri­

tori

L'interes que te la consideraci6 de l'aigua i de les infrastruc

tures hidrauliques en la planificaci6 territorial es conseqliencia so

bretot de les molt complexes i variades relacions existents entre

les localitzacions concretes d'activitats i d'assentaments i la dis­

tribuci6 territorial dels recursos hfdrics, aixf com de la importan­
cia dels impactes territorials, socio-economics i ambientals de les

infrastructures hidrauliques. EI primer d'aquests aspectes, les rela

cions aigua-territori, s'analitzen en aquest punt, tot seguint par­

cialment un enfoc anterior (Prat, 1981).

4.1 Influencia de l'aigua sobre la loc�litzaci6

L'afirmaci6 que l'aigua es un element d'organitzaci6 esp�cial,
com assenyala J. Bethemont, es indiscutible, pero necessita matisa­

cions i precissions. D'una banda, cal defugir qualsevol determinisme

de tipus geografic : dos corrents fluvials similars poden donar ori­

gen a localitzacions d'activitats economiques i de nuclis de pobla­
ci6 molt diferents, en funci6 de condicions socio-economiques i de

desenvolupaments histories diversos. D'altra banda, el mot "aigua"
°tant pot significar -i s'empra de fet en totds dos sentits en el que

segueix- "xarxa fluvial" com "recurs hfdric". Finalment, cal remar­

car la migradesa (en cabals, amplades, etc) de la xarxa hidrografica
catalana (mapa 1) comparada amb la mitjana europea, la qual cosa en

relativitza encara mes el possible efecte estructurador. Es conside­

ren seguidament diferents tipus d'interrelacions entre aigua i terri

tori.

a) Assentaments urbans. Atesa la ja comentada escassa impor­
tancia de la majoria de rius catalans, el paper de la xarxa fluvial

no ha estat molt destacat en la configuraci6 urbanfstica de les nos­

tres ciutats. De tota manera, sf que poden assenyalar-se alguns exem

pIes de vinculaci6.
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Mapa 1.- La xarxa hidrografica catalana
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Aixi, les rieres litorals han marcat els eixos de creixement i

han determinat en part la parcel.laci6 dels nuclis del Maresme. La

cobertura d'altres rieres a moltes ciutats hi ha definit unes ram­

bles, arteries que generalment han esdevingut de gran significaci6
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urba�a. Rius de major entitat estableixen passeigs de bona amplada

amb el corrent d'aigua al mig, pero sense que l'efecte de barrera

del riu sigui gaire fort, com es ara a Girona. Diferent es el cas

de Lleida amb el Segre, que per la seva amplaria resulta mes difi­

cil de franquejar mitjan9ant ponts, i fins a epoques recents ha obli

gat a una clara asimetria del desenvolupament urbai a mes, en augmen

tar la poblacio d'una ciutat enmig d'una plana fertil i reg ada com

Lleida, requereix la construccio d'endegaments i defenses per prote­

gir-se del riu, a la vegada que l'expansio de les arees urbanes i i�
dustrials es produeix a costa precisament de la zona regable. L'Ebre,

finalment, defineix poblacions diferents, i fins i tot comarques, a

una riba i a l'altra : els cas os de les dues Mores, i especialment

el d'Amposta, remarquen el paper decisiu de les infrastructures i

dels punts de creuament d'aquesta barrera en que es converteixen els

grans rius.

Aquests darrers exemples lliguen amb un segon aspecte territo­

rial de la xarxa fluvial, com es el de la seva capacitat d'influir en

la localitzacio de primitiusnuclis de poblacio. Segons alguns autors

(Saenz Ridruejo, 1981), l'aigua ha estat el principal condicionament

de la distribucio de l'home sobre la terra. Els manantials foren uns

dels primers punts de fixacio de l'home primitiu a un territori de­

terminat, i els guals tambe esdevingueren llocs estrategics d'assen-

.

tament. EI paper destacat de certes infrastructures, similar al dels

Fonts esmentats, en l'origen de certes viles ha quedat recoIl it en

la toponimia : el Pont de Bar, el Pont de Suert, pero tambe Vilanova

de la Barca, en record d'un pas de barques del Segre. Finalment, cal

esmentar la localitzacio dels assentaments primitius dins de les

arees inundables en petites elevacions del terreny, en prevencio

d'inundacions, a la vegada que no s'ocupava terreny mes cultivable

el rosari de poblacions a cada marge del Llobregat, i fins i tot el

Prat, en son bons exemples al tram final. La pressio demografica i

d'activitats productives, i la perdua de memoria historica.poden fer

ocupar parcialment la llera d'avinguda, pero les conseqliencies n'acos

tumen a ser tragiques, com succei ales inundacions del Valles (riu

Ripoll, riera de les Arenes) a la tardor de 1962.
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De l'enfocament de l'aigua corn a recurs, en sobresurt l'efecte

c6ndicionant d'aquest recurs 0, amb mes propietat, de la seva disp'�
nibilitat. Efectivament, la disponibilitat suposa, a mes de recur­

sos suficients, l'existencia d'una infrastructura (captacions, cano

nades, impulsions, diposits, etc) que possibiliti la satisfacci6

efectiva de les demandes derivades d'unes determinades implantacions
.

.

urbanes 0 industrials. En aquest sentit s'ha dit, i les dades de re-

cursos globals (Quadre 1) ho confirmen, que el problema de l'aigua a

Catalunya es un problema de canonades.

L'efecte condicionant de la disponibilitat de recursos d'aigua

suposa, essencialment, que la seva manca dificulta, 0 impossibilita,
la implantacio de determinats assentaments 0 activitats; aixi, una

zona que es troba en aquesta situacio, corn l'Alt Penedes, dificilment

atraura industries intensives pel que fa a la demanda i al consum

d'aigua. Pero aquest condicionament geografic, corn qualsevol altre,

es relatiu : si la implantacio industrial resulta fortament aconse­

lIable per l'existencia d'altres factors de localitzacio (xarxa de

transport, mercat de rna d'obra, etc.) sera duta a terme, encara que

arnb uns costos mes elevats. La relativitat d'aquest efecte condicio

nant resulta evident a Catalunya, comparant el mapa 1, dels recur­

sos hidraulics superficials, arnb el de distribucio territorial de

la poblacio (mapa 2). Tot i que caldria afegir-hi al primer els re­

cursos subterranis que se'n poden extreure, la seva escassa signifi
cacio actual en el volum global dels recursos (de l'ordre d'un 3%)

fa que la comparacio resti valida; a mes del desequilibri aue evi­

dencien les dades del quadre, amb la concentracio de recursos a la

Qonca de l'Ebre (Segre, Nogueres i part baixa.de la de l'Ebre) i de

demanda no agraria a la conca administrativa del Pirineu Oriental,

les majors aglomeracions urbanes i industrials, la regio I i el

Camp de Tarragona, coincideixen precisament amb arees d'escassos

recursos hidrics.
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Quadre 1 Distribuci6 de recursos hidraulics i poblaci6 per conques

Recursos actuals (hm3/any) Poblaci6 Dotacions

Conca SU];erlicials Subterranis Totals
(milers hab.) (ffi3/hab. any)

Vessant Nord 600 101 701 645 1.087

Vessant Centre 273 150 423 4.576 92

Vessant Sud 34 36 70 328 213

Segre 1.833 15 1.848 352 5.250

Ebre 7.200 -- 7.200 166 41.618

Garona 172 1 173 5 34.600

Seru.a 7 10 17 14 1.214

'IDI'AL 10.109 313 10.422 6.086 1.712

Font: Elaboraci6 prOpia, a partir de dades del Marc per al Pla d'Aiglies de catalunya.

L'evoluci6 historica de l'abastarnent a Barcelona i la seva area

metropolitana (Custodio, 19'83) representa una prova mes del fet que

la manca d'aigua no constitueixun obstacle diriment per al creixe­

mente Seguint una tendencia constatada a moltes ciutats, de pas de

fonts de subministraments subterranies a superflcialsregulades, ne­

cessariament mes allunyades, a partir d'un abastament d'aiglies sub­

terranies mitjan9ant pous i mines properes (Besos), es passa succes­

sivament a origens de subministrament cada cop mes llunyans (pous al

Llobregat). posteriormen� es recorre a captacions d'aiglies superfi­

cials, primer naturals (Llobregat, any 1955) i despres de corrents

regulats (portada d'aiglies del Ter, el 1969; la Baells, sobre el

Llobregat, el 1978) quan les existents esdevenen insuficients. L'a­

vantprojecte de transvassament de l'Ebre, avui aturat i innecessari

a mig termini arnb les tendencies de consum actuals, representava la

darrera etapa d'aquest proces.

b) Activitats economiques . Malgrat que el paper de l'aigua
com a via de transport sigui menyspreable ara a Catalunya, aquest

recurs pot complir altres funcions essencials en els processos pro­

ductius. Historicament, l'aigua ha proporcionat for9a motriu i s'ha
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Mapa 2: Localitzaci6 de la poblaci6 (1970)
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fet servir en el proces de fabricaci6 de sectors industrials molt

diversos. La localitzaci6 subseguent de les fabriques al llarg de

la xarxa fluvial mediterrania (lligada a una tecnica d'aprofitament

poc evolucionada i adequada especialment per a petits cabals i

salts) constitueix un dels trets caracteristics de la primera im­

plantaci6 industrial al nostre pais, com ja recolliren Pierre Vilar
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i Pau Vila. Esment especial mereixen les colonies fabrils a costat

dels rius, encara que la seva ubicaci6 respongui mes aviat, i en

bona- part, a la recerca de rna d'obra rural, mes barata i mes docil

que la urbana. (C. Carreras, 1980). El predomini d'aquestes implan­

tacions dels sectors textil (Llobregat, Ter) i paperer (Anoia,

Francoll) ha arribat a definir una certa especialitzaci6 industrial

de determinades comarques (Ripolles, Bergueda). Al costat d'aixo,

tambe pot esmentar-se algun exemple puntual d'industria la local it­

zaci6 de la qual gairebe venia imposada per l'aigua, com l'Electro­

qulmica de Flix (Mans Teixid6, 1981). Fundada a darrers del segle

passat per tal d'obtenir clor, sosa caustica i els seus derivats

per electrolisi de solucions salines, el salt hidroelectric en el

meandre de l'Ebre a Flix li proporciona l'energia requerida; el car

be i la sal, ma t er Le s primeres, hi arribaven per via fluvial, mentre

que l'aigua del riu servia de refrigerant i tambe evacuava -i evacua

encara- els residus i efluents del proces de fabricaci6.

L'evoluci6 de les tecniques productives (especialment l'aband6

de l'explotaci6 dels petits salts hidroelectrics), i la importancia
creixent de l'apropament de productes i de'ma d'obra al mercat, fan

que l'avantatge comparatiu de la localitzaci6 al costat del riu

s'esmorteeixi i nomes es mantingui per la inercia de les implanta­

cions ••. i per l'existencia de bones vies de transport que seguei­

xen les valls. Aquesta situaci6 ofereix un exemple de la influencia

de segon nivell de la xarxa fluvial sobre la implantaci6 d'activi­

tats, per la mediaci6 del paper geornorfic de l'aigua, que obre ca­

nals de penetraci6 ales terres interiors, facilitant el tra9at

d'infrastructures de transport; aquestes seran les que influiran

�ealment en la localitzaci6 concreta de l'activitat.

Com ja es feia eviden� en parlar de l'efecte condicionant, el

constrenyiment que suposa l'aigua sobre la localitzaci6 industrial

es for9a relatiu : fa vint anys, i des del punt de vista dels recur

sos hfdrics, diflcilment es podia aconsellar la i�plantaci6 del co�

plex petroqulmic avui dia existent al Camp de Tarragona -i efectiv�
ment s'a19aren veus en contra-, ja que era prou coneguda la seva m�

gradesa en aquest ambit, quan resultaven
. t'an- es s enc LaLs en els proces-
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sos productius del sector qu1mic. No obstant aixo, S1 que hi ha una

determinada activitat que requereix la localitzaci6 al costat d'un

riu amb cabal suficient, d'un llac 0 del mar: la producci6 d'ener­

gia electrica d'origen termic, convencional 0 nuclear, quan la re­

frigeraci6 no es fa en circuit tancat. D'aqu1 ve la localitzaci6 de

les centrals d'Asc6 I i II a la vora de l'Ebre iamb una concessi6

d'aiglies de 76 m3/s (1'aglomeraci6 barcelonina en consumeix ara uns

11 m3/s), de la qual nomes en consumira efectivament poc mes d'un

metre cubic per segon.

4.2 L'impacte territorial de les infrastructures hidrauliaues

Els efectes que sobre el terri tori suposa la construcci6 i ex­

plotaci6 de les infrastructures hidrauliques cal emmarcar-los dins

del conjunt d'impactes directes de les intervencions humanes sobre

les aiglies continentals. D'acord amb un estudi global recent (Mateu

Belles, 1984), aquestes intervencions les podem agrupar·en tres

grans grups, segons el receptor de l'impacte : el cicle hidrologic,
els canals d'escorrentiu i la qualitat de l'aigua. Aquest darrer

grup no e.s, tractara aqui; pel que fa a l' impacte hurna sobre el ci­

cle de l'aigua (veure figura adjunta), valla pena retenir la im­

portancia de l'extensi6 de les .arees urbanitzades sobre la disminu­

ci6 de la infiltraci6 (i el paral.lel augment de l'escorrentiu), i

de la deforestaci6 en la minva de la evapotranspiraci6; l'unic as­

pecte, pero, vinculat directament a les infrastructures hidrauli­

ques es el del transvassaments entre conques. La modificaci6 dels

canals d'escorrentiu es, en canvi, conseqliencia directa de la rea­

litzaci6 d'obres hidrauliques, i la que provoca generalment major

transformaci6 territorial.

S'analitzen seguidament els impactes provocats per diverses infras

tructures hidrauliques.

a) Canals de regadiu . A Catalunya hi ha nombrosos exemples de pas

de seca a regadiu, ja sigui amb operacions puntuals i d'extensi6

reduida, 0 be lligades a infrastructures importants, com el canal



Figura 1.- Intervenci6 humana sobre el cicle hidrologic
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d'Urgell, els de l'Ebre, etc. En aquests darrers exemples, corn ja
s'ha assenyalat (Urena, 1980), l'estructura economica de la zona

experimenta un canvi radical -encara que nomes despres d'un llarg

periode de maduraci6 de l'obra, necessari per a la realitzaci6 de

la xarxa secundaria, del drenatge, la preparaci6 de les parcel.les,
etc. i per a l'adaptaci6 ales noves tecniques de conreu- en augme�

tar quantitativament i en valor la producci6, alhora que queda fix�
da una major quantitat de poblaci6 activa agricola i es frena l'emi

graci6.

Des del punt de vista territorial d'organitzaci6 dels assenta­

ments urbans, horn pot comparar tambe la distribuci6 dels nuclis de

poblament (grandaria, distancies entre ells) en zones agricoles de

seca i de regadiu. Tot i la importancia de la inercia territorial,
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que tendeix a perpetuar disposicions espacials que responen a sis­

temes socio-economics ja ultrapassats, la xarxa urbana del Pla d'Ur

gell resulta for9a mes densa, pero amb nuclis generalment mes pe­

tits, que la de la Segarra 0 de la Conca de Tremp.

b) Embassaments . A mes de la multiplicitat d'objectius funci�
nals possibles dels embassaments, ja assenyalats al punt 3, existe�
xen una serie d'efectes secundaris, no necessariament volguts, deri

v�ts de la seva realitzaci6. La seva analisi pormenoritzada, a tra­

ves de metodologies afinades d'impacte ambientall ha estat objecte
de l'atenci6 d'organismes internacionals i de molts investigadors

(Qndsi6n Internacional de Grandes Presas, 1980, Rodriguez Paradinas,

1977). Actualment sIesta estudiant precisament l'impacte ambiental,

territorial i socio-economic del projectat embassament de Rialb,

per part d'un equip dirigit per P. Costa Morata.

Alhora que aiglies avall dels embassaments els beneficis acostu

men a ser molt copiosos (regulaci6 per a demandes urbanes, indus­

trials i agraries, protecci6 contra avingudes, producci6 d'energia

electrica), i que els municipis que acullen els treballadors que

executen la resclosa gaudeixen d'un increment de la demanda comer­

cial i de serveis (cas de la impulsi6 del Pont de Suert per les

obres d'ENHER sobre la Noguera Ribagor9ana), existeixen tambe efec­

tes negatius. Determinades terres de conreu, infrastructures de

transport i nuclis de poblaci6 desapareixen, iamb ells unes rela­

cions funcionals i un mode de vida que pot resultar definitivament

modificat, juntament amb el seu entorn (possible cas del Segre mit­

ja amb Rialb, 0 de l'Urgellet amb el possible embassament de Tres

Ponts)

Territorialment, ames d'aquest anegament flsic de terres amb

determinats usos, i de la possible desarticulaci6 comarcal, cal de�
tacar tambe la retenci6 de materia solida que produeix la resclosa,

que modifica la deposici6 de sediments aiglies avall i pot contribuir

a canviar la morfologia de les formacions litorals, especialment dels

deltes.
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Finalment, cal destacar l'elevada importancia economica de les

inversions requerides per les preses i conjunt d'infrastructures an

nexes. Nomes la construcci6 de les centrals nuclears ha superat, en

els darrers anys, les xifres requerides per a la realitzaci6 dels

sistemes hidroelectrics de bombeig de Moralets-Baserca i Estany Ge�
to-Sallente, efectuades a mes en comarques pirenenques poc poblades
iamb una forta incidencia relativa, doncs, del personal que hi ha

treballat.

c) Transvassaments . L'impacte territorial d'un transvassament,

es a dir, del transport d'un determinat cabal d'aigua des d'una con­

ca a una altra, dependra fonamentalment de la importanciad'aquest c�
bal en relaci6 ales disponibilitats totals, i el seu grau d'aprofi­

tament, de la conca cedent en el punt de transvassament, i tambe de

la seva capacitat de satisfer les demandes actuals i previsibles de

la conca demandant; finalment, com qualsevol obra publica lineal de

pendent rigid, tindra un tra9at que modificara la topografia origi­
nal, amb l'impacte conseglient. Com ja s'ha assenyalat, la capacitat

estructurant, i fins i tot condicionant, del recurs aigua resulta

for9a relativa i, per tant, no sembla gaire deduible un gran poten­
cial de creixement (0 una minva important d'aquest potencial) del

transvassament -de cabals limitats; les reaccions que projectes com

el transvassament de l'Ebre (Aqlieducte Ebre - Pirineu Oriental, en

la denominaci6 oficial) despertaren en el seu moment, tant en Ara­

g6 com en les comarques catalanes de l'Ebre (CAU, 1975); 0 be la ne

cessitat d'una Llei de les Cortes per autoritzar l'anomenat "mini­

transvassament" el 1981 revelen, d'una banda, una corifian9a gairebe
mitica en la potencialitat de desenvolupament derivada de l'aprofi­
tament de l'aigua i, de l'altra, una visi6 certament patrimonial,
dins de l'ambit de la conca, d'un recurs que es de domini public.

Com a mostra de l'exquisida cura amb que l'Administraci6, a la

vista de les reaccions ocasionades en e� passat, planteja ara la

possibilitat de transvassaments, val la pena reproduir un recent
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text del Plan Cuatrienal de Obras Hidraulicas (DGOH, 1983)

"En tot el mon, les transferencies d'aigua entre conques han estat,

i seguiran essent-ho, un mitja per incrementar els recursos hidrau­

lics on son necessaris pero, en tot cas, han d'esser considerades

corn un mitja no convencional i, per tant, estudiar-se arnb una meto­

dologia mes complexa i arnplia que la de les avaluacions economiques
convencionals de recursos propis. Han de ser analitzades curosarnent,

i avaluades, les possibles influencies negatives sobre el medi am­

bient i l'ecologia, i han de posar-se les mesures adequades per eli­

minar 0 reduir al minim aquestes influencies. En tot cas, no han de

ser les condicions hidrologiques les determinants de la politica hi­

draulica, sino que, al contrari, aquesta ha de supeditar-se a la po�

litica d'ordenacio del terri tori i plantejar corn a criteri prioritari

la utilitzacio "in situ" dels recurs os naturals. No obstant, la ineE
cia dels processos demografics, la lljbertat de residencia, reconegu

da per la Constitucio, i altres factors condicionants de la localit­

zacio d'activitats econnomques fan que no pugui excloure's radical­

ment la participacio en l'us d'un recurs essencial, que haura de por

tar-se a terme en un marc de solidaritat i de benefici per a tots

els afectats."

5 . La intervencio de l'Administracio Publica en materia

hidraulica

Corn ja assenyalen les Directrius i Esquema del PIa Territo­

rial de Catalunya (Direccio General de Politica Territorial, 1981)

"EI repartiment desigual d'aquest recurs, el fet que sigui suscep­

tible d'aprofitaments diversos (en .competencia) i success ius , i la

seva capacitat condicionant de la localitzaci6 en fan imprescindi­

ble la regulacio i la planificacio per part d� l'Adrninistracio Pu­

blica. El lliure joc del mercat en un be corn l'aigua, caracterit­

zat per l'existencia de fortes externalitats en els seus aprofita­

ments (en no repercutir, per exemple, els costos de la contarnina­

cio sobre l'agent que l'ocasiona), provocaria greus distorsions en

una correcta assignacio dels recursos des del punt de vista de la

societat."
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Aquesta intervencio necessaria de l'Administracio es produeix

en diversos camps el normatiu, el d'organitzacio administrativa,

el de planejament i el de finan9ament de les obres hidrauliques. Fo­

ra del darrer, els altres aspectes s'analitzen seguidament.

5.1 La normativa legal en materia d'aiglies

El marc general de tota la normativa sobre l'aigua el consti­

tueix la mes que centenaria Ley de Aguas, promulgada el 13 de juny

de 1879. La Llei estableix, entre altres punts, la distincio entre

aiglies i lleres de domini public i privat, les servituds en aquesta

materia, la regulacio dels aprofitaments comuns i especials de les

aiglies publiques -amb definicio de prelacions-, la normativa basica

de les Comunitats de Regants i les competencies jurisdiccionals en

aquest camp. A grossos trets, es pot dir que defineix com a publi­

ques,i subjectes per tant de concessio, totes les aiglies superfi­
cials fluents i les substancies extretes en terrenys de domini pu­

blic, quedant com a privades la resta de les aiglies subterranies.

D'altra banda, estableix l'abastament de poblacions com l'aprofita­

ment especial d'aiglies publiques mes prioritari, amb preferencia a

tots els altres.

Molt avan9ada en el moment de la seva promulgacio, i molt in­

tegrada en els usos habituals dels regants, la Llei d'Aiglies ha es­

devingut ara clarament obsoleta (Prat, Relea, Sorribes, 1982; Guti�
rrez Escudero, 1983). Pens ada com un instrument que caracteritzes i

regules els conflictes entre els usuaris, no s'adapta facilment als

intents de planificacio 0 de gestio agil dels recursos hidrics. El

desenvolupament de les tecniques d'aprofitament i dels nous usos

(hidroelectric, industrial), la creixent importancia de la contami­

nacio, la introduccio de la regulacio i, fonamentalment, el no con­

siderar la unitat del cicle de l'aigua en distingir entre aiglies p�
bliques (superficials) i privades (subterranies), fan necessaria
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una nova Llei basica en aquesta materia. Els successius projectes

que s'han presentat, pero, sempre han topat arnb la forta oposici6
de grups que es consideren beneficiats arnb l'actual situaci6, i

molt especialment els actuals regants arnb aigues subterranies (a

mes de les reticencies dels Ministeris que poden perdre competen­

cies amb la nova le�islacio).

A mes de la Llei d'Aigues, poden incloure's dins de la norm�

tiva basica de caracter general el Codi Civil (articles 407 al 425

i 552 a 563), que tracta de la titularitat del domini de les aigues

i, sobretot, la Ley de Obras Hidraulicas de 1911, que estableix les

formes d'execucio i explotacio, i el grau de subvencio en llur fi­

nan9ament, segons quin sigui el grau d'intervenci6 de l'Estat.

5.2 Organismes administratius relacionats amb la gestio de I' aigua

La principal caracteristica de l'organitzacio en materia d'ai

gues (Martin Arnaiz, 1979) es la dispersio de competencies entre

multiples organismes, provocada fonamentalment pel desmembrament de

l'antic Ministerio de Fomento i per l'aparicio de temes corn la con­

taminacio, de regulacio mes recent. En l'essencial, podem establir

que el MOPU te competencia practicament exclusiva sobre les aigues

superficials, excepte pel que fa a la protecci6 de la fauna pisci­

cola, que comparteix amb el Ministerio de Agricultura. En materia

d'aiglies subterranies, la situacio es molt mes complexa

- MOPU (a traves de les Comisarias de Aguas 0, en casos de rna

jor importancia, de la D.G. de Obras Hidraulicas) : Concessio 0 au­

toritzacio de l'aprofitament d'aigues subterranies en zona de poli­
cia de lleres. Autoritzaci6 d'obres en llera publica. Informe sobre

llicencies d'obres en zona de policia. Autoritzaci6 i control d'abo

carnents en llera publica.

- Ministerio de Industria y Energia (a traves de les Delega­

cions Provincials) : Aforament i inscripcio d'aigues subterranies

descobertes per particulars, problemes d'interferencia entre pous,
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i reconeixement i autoritzacio de les instal.lacions de bombeig,
tot aixo fora de la zona de policia de lleres (aquestes competen­
cies han estat tr�spassades a la Generalitat). Planificacio dels

recursos hidraulics a algunes zones (a traves de l'IGME, Instituto

Geologico y Minero de Espana). Estudis i assessoraments hidrogeolo­

gics per a organismes de l'Administracio i particulars.

- Ministerio de Agricultura (mitjan�ant l'IRYDA) : Prospec­

cio i explotacio d'aiglies subterranies per a regadius i abastament

rural, fora de la zona de policia.

- Ministerio del Interior (a traves dels Governadors Civils) :

Suspensio temporal d'obres, quan existeixi el perill de minva d'ai­

giles publiques, 0 de privades amb drets preexistents. Expropiacio

temporal de l'aigua de pous particulars per a l'abastament d'una p�

blacio, en epoques d'extraordinaria sequera (cas del pou Soler Bas,

de Constanti, expropiat per a l'abastament urba de Tarragona).

De gran interes resulta l'organitzacio territorial de l'admi­

nistracio hidraulica per conques. Dividint el territori peninsular

en 10 conques, es crea a partir de 1926 en cada una d'elles una Co�
federacio Hidrografica, orientada a la integracio de tots els inte­

ressos afectats d'una mateixa conca, en el que fou un plantejament

,realista i avan�at de la gestio de l'aigua. Aquest caracter origin�
ri de representativitat dels usuaris de l'aigua dins de les Confede

racions' es desvirtua rapidament, com a conseqliencia de les situa­

cions politiques atravessades i de llur vinculacio al Ministeri

d'Obres Publiques a traves de la figura del Delegat del Govern. Ac­

tualment les Confederacions, organismes autonoms dins del MOPU,

s'encarreguen fonamentalment del planejament dels aprofitaments de

\/ la conca, i de I' estudi, execuc-io-:;' i exp l.ot ac i.o de les obres h Ldra u

liques propies, estatals 0 realitzades en col.laboracio.



L'any 1959 se separ! de la Confederaci6 Hidrogr!fica, consti­

tuint un nOll organisme amb major dependencia de la D.G. de Obras Hi

draulicas, el que es denomin! Comisaria de Aguas, amb identic !mbit

territorial. Les seves funcions, de marcat car!cter administratiu i

de control, s'adrecen a l'aplicaci6 del Reglament de Policia d'Ai­

glies i les seves lleres, al control i vigil!ncia del domini public,

i a la .tramitaci6 i atorgament de concessions i autoritzacions d'aprQ
fitaments i abocaments. La relativa especialitzaci6 funcional de ca­

dascun dels dos organismes, Comisarias i Confederaciones, i la natu­

ral tendencia de tot organadministratiua dotar-se autanomament de

mitjans i de finalitats, han anat portant a una desconnexi6 creixent

i a una manca d'aprofitament suficient dels coneixements, els estu­

dis i les experiencies mutues -malgrat la coincidencia d'!robit i la

dependencia comuna respecte al MOPU-, fins al punt d'obligar a crear

molt recentment a cada conca un Comite de Coordinaci6n de la Comisa­

ria de Aguas - Confederaci6n Hidrografica" (Ordre del MOPU de 26 de

juliol de 1984, BOE del 8 de setembre), orientada sobretot a la pla-

nificaci6 hidrologica
inform!tics .:

i a la utilitzaci6'cbrij�rita dels "mitjans

5.3 - La situaci6 competencial a Catalunya

La complexitat administrativa en relaci6 a l'aigua, reflectida

en el punt anterior, augmenta un grau arran l'aprovaci6 de la Const�
tuci6 i de l'Estatut d' Autonomia. En aquesta materia, la Constit�
ci6 atorgava a l'Estat competencia exclusiva (art 149. 1.22) pel que

feia a: "legislaci6, ordenaci6 i concessi6 de recursos i aprofita­

ments hidr!ulics quan les algues discorrin per mes d'una Comunitat

Autonoma ... ", mentre que l'Estatut (art. 9.16) reserva la competen­

cia exclusiva de la Generalitat en els "Aprofitaments hidr!ulics, c�

nals i regadius, quan les aiglies discorrin integrament dins de Cata­

lunya ...

" "
.•. aiglies minerals, termals i subterr!nies". Aquestes

dues formulacions, que en una primera lectura poden semblar comple­

mentaries i definir clarament, per tant, les competencies respecti­

ves de la Comunitat Autonoma (conca del Pirineu Oriental, amb Confe­

deraci6 i Comissaria, mes afluents catalans de l'Ebre, mes aiglies

subterr!nies) i Estat (Conca del Segre, Nogueres i Baix Ebre) , han
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resultat en la practica tan conflictives i subjectes de dictamens

contradictoris (Lasso i Ferez, 1982) que han paralitzat totalment

el proces de transferencies en aquest camp. La insistencia del Go­

vern central a separar de forma radical els recursos, que es reser

vava lntegrament, dels aprofitaments, dels que permetia a la Gene­

ralitat el projecte, construccio i explotacio de les corresponents
obres hidrauliques (sempre que els seus limits �o sobrepassessin
el territori catala), s'enfronta a la voluntat del Govern de la Ge

neralitat de disposar d'una total autonomia en la legislacio, orde

nacio i concessio de recursos i aprofitaments ales conques catal�
nes, i tambe d'intervenir, com a tal Govern autonomic, en la plan�
ficacio de la conca de l'Ebre.

L'actual desacord que, segons les darreres declaracions, se�

bla que es mantindra fins a l'aprovacio de la nova.Llei d'Aiglies,
o fins a l'aprovacio dels Plans Hidrologics, ha ocasionat el mante

niment de l'organitzacio administrativa existent a Catalunya : les

Confederaciones Hidrograficas i les Comisiones de Aguas del Piri­

neu Oriental i de l'Ebre, cadascuna aproximadament amb la meitat

-del terri tori (la Confederacion del Xuquer abasta tambe una petita

part, en la conca del riu Senia), pero tambe el Servicio Geologico
de Obras Publicas, el Instituto Geologico y Minero, l'IRYDA de les

zones regables d'interes nacional, etc. Al final del punt seglient

es descriura somerament l'actuacio de la Generalitat en aquest dar

rer periode, malgrat la manca de transferencies que s'ha produIt.

6 - La planificaci6 i les actuacions en materia hidraulica a Catalunya

A la vista de les dificultats que ofereixen, a un aprofitament

racional dels recursos hidrics,una legislacio obsoleta i una organit­

zaci6 administrativa fragmentaria, resulta previsible que les expe­

riencies de planificaci6 global dels recurs os i de les obres hidrau­

liques, ja siguin en l'ambit de Catalunya.o en el d'una conca, no

seran massa reeixides. Efectivament, com es veura a continuaci6 en

la sinteticadescripciohistorica de les principals actuacions hidrau­

liques que s'han produIt a Catalunya, cap d'elles parteix d'una ava­

luaci6 acurada dels recursos superficials i subterranis, i de la seva
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utilitzacio actual i demanda futura per als diferents aprofitaments,

estableix uns balan�os h!drics per subconques, proposa i quantifica
les solucions d'assignacio de recursos infrastructurals i/o d'explo­
tacio necessaries i estableix prioritats entre elles, en funci6 de

criteris deduits dels objectius de base del pla i, finalment, preveu

els agents i el pla de finan�ament que l'han de dur a terme. No obs­

tant aixo, s'han realitzat obres hidrauliques de gran impacte terri­

torial i tambe actuacions sectorials planificades de gran interes,

tal i com es veura seguidament.

a) Fins a 1912 . Deixant de banda algunes obres hidrauliques romanes

encara subsistents, com l'aqlieducte de Tarragona, les primeres in­

frastructures hidrauliques importants estan lligades fonamentalment

als regadius : l'assut de Xerta, iniciat en epoca islamica ('pero re­

fet per a la derivacio dels canals de l'Ebre el 1857), el rec Comtal,

del segle X (amb aprofitament posterior per a molins i industries),

el canal de Pinya�a al segle XIII, i la Sequia de Manresa el XIV

(amb desti primordial d'abastament urba). Fins al segle XVIII no hi

ha noves obres importants, els canals del Ter i del Daro, i es al

llarg del segle XIX i comen�aments del XX quan les infrastructures

de regatge configuren les possibilitats de transformacio dels conreus

de seca practicament vigents fins ara : Canals del Llobregat (de la

Infanta el 1819 i de la Dreta el 1855), de l'Ebre (Dreta el 1870 i

Esquerra el 1908), Arago i Catalunya el 1909 i, sobre tots ells, el

canal d'Urgell, que entra en servei el 1861. Com ja s'ha assenyalat,

les infrastructures de regatge tenen un periode de maduracio molt

llarg, la qual cosa provoca que els seus efectes de transformacio e corrom i,

ca i territorial, tan importants, tardessin tant a manifestar-se,

amb molts entrebancs deguts al desconeixement de les noves tecniques

agricoles i a la manca inicial de drenatges (Iglesies, 1968). Dues ca

racteristiques d'aquestes infrastructures s'imposen : la seva impor­

tancia corn a obra civil, 144 quilometres en el Canal d'Urgell i 83

ales sequies principals, el tunel de Montclar, de prop de 5 quilom�
tres i prop de 6000 persones treballant-hi el 1860, en donen alguna
idea; i la manca de regulacio dels rius dels quals aquests canals de­

riven, que amb el progres de la transformacio, limitaria les dota­

cions per hectarea els anys secs.
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Creats amb altres finalitats, poden destacar-se tambe en aquest

periode molts projectes de creaci6 de canals de navegaci6 : de Reus a

Salou, de Banyoles a St. Feliu de Guixols, el mateix Canal d'Urgell,
dels qualsnomes es realitzaria, durant el regnat de Carles III, el ca­

nal d'Amposta a la Rapita, l'explotaci6 del qual s'abandonaria cap el

1860, pels aterraments que s'hi produien i per la competencia del fer

rocarril. Finalment, pot esmentar-se tambe el Canal industrial de Ber

ga (1899), amb tres salts hidroelectrics al llarg del seu curs.

b) De 1912 a 1936 . Es caracteritza aquest periode per la impoE
tancia relativa que prenen, dins del conjunt de les obres hidrauli­

ques, els salts hidroelectrics. Encara que les primeres centrals, a

l'alt Ter, es construiren entre 1903 i 1911, l'impuls decisiu a l'a-

'profitament hidroelectric de les valls pirinenques el dona la intro­

ducci6 de capital estranger de la rna de l'enginyer canadenc Frank S.

Pearson. Entre 1912 i 1935, es produi l'equipament de la Vall Fosca

(Cabdella, Molins i la Plana), i del tram baix de la Noguera Pallar�
sa (Tremp, Cellers i Camarasa). Es distingueixen dues etapes, fins

al 1920, en que el ritme de construcci6 es molt viu, i del 1920 al

35, en que s'alenteix considerablement. Totes les centrals, tant les

fluents com les que tenen resclosa i panta, ocupen gran quantitat de

rna d'obra, per ra6 de la tecnologia encara poc avan9ada (Mateu, 1983).

Destaquen tambe la creaci6, ja esmentada, de les Confederacions

Hidrografiques i, ja en la decada dels trentes, la Ley de Obras de

Puesta en Riego (1932) i, molt especialment, el Plan Nacional de

Obras Hidraulicas de Manuel Lorenzo Pardo (1933), que contemplava
(Martin Arnaiz, 1977) la necessitat de corregir el desequilibri hi­

draulic peninsular mitjan9ant el transvassament de cabals de la ves­

sant atlantica a la mediterrania. r1algrat que el seu PIa no s'aprova,
servi de pauta a obres posteriorment realitzades, com el transvassa­

ment Tajo-Segura.
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A Catalunya, pero, el mes interessant des del punt de vista

de la planificaci6 de les obres hidrauliques es produeix precisa­

ment el 1935. Per Ordre del Conseller d'Obres PGbliques, Sr. Vall�s

Pujals, l'aleshores enginyer de camins de la Diputaci6 de Lleida,

Sr. Victoria Munoz i Oms fou encarregat de la redacci6 del Pla Gene

ral d'Obres PGbliques de Catalunya i, dins d'ell, de les infrastruc

tures relacionades amb l'aigua. El mes important d'entre elles es

el Pla de Regatges i Grans Obres Hidrauliques, rernarcable per la dQ
cumentaci6 de base recollida i la seva representaci6 cartografica,

pero tambe per la seva concepci6 de base (Carreras, Bernat i Camara

sa, 1982), que considerava Catalunya com una unitat pel que fa a

l'aprofitament de les aiglies continentals superficials, i la subdi­

vidia a la vegada en quatre grans sistemes autosuficients pero inteE
connectats, de tal manera que es pogues pal. liar els efectes dels 10

anys de secada ales conques deficitaries amb les aiglies de les ex­

cedentaries. Ja s'hi preveien la portada d'aiglies del Ter a Barcelo­

na, els pantans de la Baells, Sant Pon9 i Sorba en el sistema del

Llobregat, els de Tres Ponts, Oliana i Clua sobre el Segre, i el ca­

nal Segarra-Garrigues amb transvassament possible al Camp de TarragQ
na.

Altres plans hidraulics inclosos al Pla General eren el d'abas

taments d'aigua potable (mapa 3), de clavegueratge i depuraci6 d'ai-

glies residuals, d'endegament de rius (no acabat) i de sanejament de

terrenys (en realitat dessecaci6 de zones humides) que revelen un co

neixement molt exacte de les necessitats i un disseny molt acurat de

propostes. Malgrat que el comen9ament de la guerra civil impedf la

tramitaci6 i realitzaci6 de les previsions dels diferents Plans sec­

torials, moltes de les seves propostes han esdevingut realitat 0 for

men part de Plans vigents.

c) De 1939 a 1957 . La reconstrucci6, despres de la guerra,

concentra molts dels esfor90s i inversions en obres pGbliques. La

creixent demanda d'energia el�ctrica motiva la reserva, per part de
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Mapa 3 PIa d'abastaments d'aiglies potables. 27.
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Font Departament de Politica Territorial i Obres Publiques, 1982

l'Estat, de la Noguera Ribagor9ana per a l'explotacio hidroelectr�
ca, amb la coetania creacio de la Empresa Nacional Hidroelectrica

del Ribagorzana, empresa publica encarregada de la construccio i

explotacio de les obres hidrauliques necessaries. Aquesta operacio,
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impulsada molt directament pel Sr. Munoz Oms, fou el primer cas

d'aprofitament hidroelectric integral d'una conca, equipada to­

talment entre 1951 i 1962. En el decenni 1950-60 s'equipa tambe

la capqalera de la Noguera Pallaresa i el Garona, i es comenqa
el tram baix de l'Ebre.

Al mateix temps i a nivell d'Estat, s'aprova un Plan de

Obras Publicas (Ley 11 de abril de 1939), dividit en els tres

grups de carreteres i camins, obres hidrauliques, i ports amb

els seus senyals maritims; pel que fa ales obres hidrauliques
s'estableixen quatre nivells de prioritat en una serie d'actua­

cions per conques, sense que s'acompanyi cap analisi de necessi­

tats ni criteri de seleccio. Les obres 0ue afecten Catalunya son

les que figuren al quadre 2.

Com pot veure's, el grau de compliment d'aquest Plan es

molt irregular: des d'obres incloses en el primer grup, el mes

prioritari, que no s'han realitzat ni sembla que es puguin fer a

mig termlrii, fins a bona part de les incloses als grups tercer

i quart, ja acabades i en servei. Aixo, en definitiva, sembla

consequencia d'una planificaci6 a nivell central, massa allunya­
da dels probl�mes, 0 sense els elements de coneixement de la si­

tuacio imprescindibles.

Com a darrer exemple de planificaci6 hidraulica relativament

frustrada d'aquest periode cal esmentar el Plan de Aguas de Cata­

luna (Munoz Oms, 1957). Com assenyala el Sr. Porcioles en la seva

presentaci6, aquest pIa sorgia com un recolzament a l'avantproje�
te de portada d'aigues (12 m3/s) del Ter, Tordera i altres per a

l'abastament de Barcelona, i en resposta a l'oposici6 que aquest

projecte despertava en els ambients gironins. EI Sr. Munoz Oms re

collia la majoria de les propostes del seu PIa de Regatges i Grans

Obres Hidrauliques de 1935, amb el principi d'interconnexi6 entre
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Quadre 2 Obres Hidrauliques del Plan de Obras Publicas a Catalunya

Obra Data de la incorporaci6Grup de

prioritat

Ordenaci6 regs canal Arag6 i Cata­

lunya

Sequies zona regable panta de Foix

Canal de Siurana

Panta de Crespia (Fluvia)

Panta de Sau (Ter)

Col.lector d'aiglies residuals del

Llobregat i Cardoner

Panta de Montblanc

Obres de regulaci6 al Llobregat
Embassament d'Ulldecona (Senia)

Panta d'Oliana

Panta de Santa Anna

Embassament de la Riba (Francoli)

Embassament de la Baells (Llob.)

Embassament de St. Pon9 (Cardoner)

Panta de Jorba (Anoia)

Panta d'Aiglies-Juntes (Cardoner)

Panta de Sorba (riera Aiguadora)
Embassament de Boadella (Muga)
Panta de St. Lloren9 Savall (Ripoll)
Sistema de reg del panta Sta. Anna

Elevaci6 a Coli de Narg6 (Segre)
Millora regs Baix Ebre

Sistema de regs del Ter, Muga,
Fluvia, Llobregat i Riudecanyes

Primer 11 abril 1939

Primer

Primer

Tercer

Tercer

Tercer

18 abril 1941

"

"

"

"

Quart
" (suprimi t el

7 abril 1952)

Quart

Quart

"

"

5 febrer 1943
"

Primer

Tercer

Tercer

Quart

Quart

Quart

Tercer

Tercer

7 abril 1952

15 juliol 1954

"

"

"

"

16 desembre 1954

"

22 desembre 1960

"

"

"

Font Elaboraci6 propia a partir de dades de l'Aranzadi
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conques i amb la novetat de la incorporaci6 d'aigUes de l'Ebre

per a cobrir deficits en els anys secs (mapa 4). Com es diu en

el resum de les caracteristiques fonamentals del Plan:"2- Les

aigUes regulades dels rius situats al Nord de Girona, servint

Ies propies zones, es passen a la conca del Teri les d'aquest

darrer, lliures d'us, es passen a Barcelona. D'altra banda, el

Segre regulat es destina a l'ampliaci6 de regadius de la seva

conca; els sobrants es traspassen al camp de Tarragona, des d'on,

al seu torn, poden portar-se a Barcelona previa llur substituci6

amb-aigUes elevades de l'Ebre. Tambe es preveu el transvassament

de les aigUes sobrants de la Ribagor�ana al Segre, i la substitu

ci6 de les_aigUes procedents de l'Alt Segre, que haurien de re-

gar la zona de les Garrigues al Sud de Lleida, per les aigUes de

la Pallaresa i de la Ribagor�ana". A la vista de les previsions

del Plan de Aguas, es poden critica4 amb criteris actuals, la

sobrevaloraci6 de la necessitat i oportunitat de posades en re­

gatge (Valles Occidental, Camp de Tarragona) de zones molt urba­

nitzades 0 en proces de ser-ho, una minusvaloraci6 dels costos

de bombeig de grans cabals d'aigua, la no presa en compte de les

resistencies locals als transvassaments, etc., pero, com en mol­

tes altres facetes de la seva activitat, el Sr. Munoz Oms demos­

trava tenir una visi6 global dels problemes essencialment correcta.

d) De 1958 a 1979 . La creaci6 de les Comisarias �� Aguas

(1959) representa un pas mes en la lenta recuperaci6 de les fun­

cions i representativitat previstes de les Confederacions Hidro­

grafiques, les Juntes de Govern de les quaIs nomes tenien repre­

sentants oficials fins al 1967, en que s'admeten 4 representants

dels usuaris (d'un total de 9 membres).

Lligat sens dubte a l'existencia d'organismes com les Comis�
rias, que entre les seves funcions tenen la de realitzar afora­

ments i estudis hidrografics, es crea el 1960, a nivell central,

el Centro de Estudios Hidrograficos. Els seus treballs, com l'In­

ventario de Recursos Hidraulicos, realitzat per conques, han co­

men�at a constituir una base documental seriosa sobre la qual
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PLAN DE AGUAS DE CATAJLUruA

PAmA. EL APROllE�trnRYII'� �vr13G!v\

DE LOS RIOS DE LA RE610N (JA�U\

CON LA SOLUCldN DEFINITIVA DEL ABASTECIMIENTO DE AGUA POTAE U

A LA CIUDAD DE BARCELONA

Mapa 4.-

'.
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CURVAS ISOY'TAS

TtRR'NOS OPTIMOS PARA ct, CULTIVO
T&RR�NOS os S�tANO

T(;RR!;;NOS Db R�GADIO bXIST(;NT(;S

SUP(;Rf'ICI&S D& NUI;VOS RJ;:GADIOS

J;:M8ALS�S 'N PROYI:CTO

CANAL(;S aUb SI: PROPON(;N

EM8ALSES EXISTENTES 0 EN CONSTRue.
CANALES EXISTENTES

Font: Munoz Oms,
1957

ESCALA 1: 400.000

CARACTERISTICAS FUNDAIllENTA1£S DEL PLAN

1,-- Sa preve el pleno eml)leo de los caudales de los .,Ii,

ncrmales: para los artoJ secas, en analog's a 10 Que!"'

sigue en los complt!!!jOS htdrauuccs IJ terrmcos de care .

ter electrlcc, se pienS! cubrir los cencns can 8gU85 .!!r.
vades del Ebre.

2,-- Las aguas regulerizsdas de 10.5 rtcs sttuedcs al Norte c­

eereee. sirviendo a sus pr0011!:5 rcees, se corren nec..

Is cuenca del Fer; las de cste utttmc, al queder de 1ib�'

UUliz8ci6n, 58 pasen a Barcelona,

Par otro reee. 81 Segrs regularizado S8 destine a le ee­

pliaci6n de los regedloS de su pro pia cuenca: los S�

brantes SIt Iresvasen al campo de hrragona, d�sde dor­

de, a su vet, pueden ser Hevadcs a Barcelona previa s­

sustituci6n con i!!Iguas erevedas del Ebro.

Tembi�n S8 creve el Iresvese de las aguas sobrantes de

Ribagorzana 051 Segre '" la sustituci6n de te s aguas p rr

cedentes del alto Seeee. Que deber("n reqar te zona c­

las Garri�es at Sur dl LlI:rida, por las aguas del P<llii

rese \I Rlbegorzana.

Con ,110 51 estebleel 14 coneli6n de lodos los «cs c.

Ie. region en forma \I servrere anc1logo a 18 que re suu

en una red etectrtca.

3,-- EI ebestectmtentc de ecues a Barcelona S8 extiende

aires ocbtacicnes: en los 03(10$ normates se euenee cr

12 m"/seg, del Ter y en los aacs secos can 4,5 m.J/st;­

de dicho rio y 7,5 m,llseg. con aquas procedentes c

Seqre: estos ultirnos eeoderes. entonces. son supliot

can eeoeetes etevedoa del Ebro. Con ello, en riQo(, G!

cies al enlace de Barcelcne. las aquas de Gerena c

dan regulariladas interanualmente con las del €bro

.t,'_; US aguas dutJnadas a los ebastectmtentcs de pot!."
ne! son sumamantt pur"!" y Sl!r�n c:hHlfic:acas C""

embalsu del Ter U del Segr�,. PcrmitlrAn alcan1.I"I'

do-taci6n de 250 li\ros/dla 1:1 h<lbllante para UM oobt.r.;

de cinco mlllones e etceorar en l""Iuy largo etazc.
bien do pera dt!!!spues su ampuecicn.

5,-- Se alcame el nuevo reOedfo de moJO Has. de Ii"

en generel de 6ptima caudad (terrene cuatemerto) U

tone de excelente clima, de buen puebte enrero II cc:

g�e�� :���ons pdeerl�r��el�� �lro������oDUeeSd��ms�i;�cr.-·�·
portaciOn,

.

&.-_ Se obtlene una oroducctcn de energ:a etectrica del -

den de los 750 millon9s de k:Wh, e n <!r'!o normal,

7:-- Las loverstcnes a efectuar son de dt-ecta y o:!tevada to:·

tabilidad, II por 10 mismo, han de resulta, de !.icil ri"�

ciaci6n.

8.1- Permilc <lumen I", rapidamenle el Palrimonio nl'1cional '

Yl.'Irios miles de millanes Ije OCSC!(!'i. sin CI\H� see no::

sario inveriir apenas dlvis"s e.lr<"1njeras.
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bastir una possible planificaci6 hidrologica. Aixf, es realitza

l'any 1966 un Plan Nacional de Abastecimientos y Saneamientos de

poblacion (amb analisis detallades dels problemes i solucions pos­

sibles per ales ciutats de mes de 10.000 habitants) que no era

pas, ni de bon tros, prou satisfactori, per la visi6 uniformista

amb que es plantejava. A la vegada a moltes conques, i especial­
ment a la del Pirineu Oriental, es posaven en marxa estudis molt

valuosos,de l'administraci6 0 privats, (REPO, 1969-72; Servicio de

Estudios Banco Urquijo, 1969) de cara a coneixer,de forma prou

quantificada i exacta, l'estat dels balan90s hfdrics per subconques.
Fruit dels seus treballs fou tambe l'avantprojecte del Acueducto

del Ebro - Pirineo Oriental (Mapa 5), del qual ja s'ha parlat i que

dona origen a un estudi d'alternatives (Alonso, 1978) i, anterior­

ment, els estudis d'aprofitament integral del riu Segre.

Aquest darrer cas resulta paradigmatic de la inversio de pa­

pers a que s'havia arribat en la planificaci6 dels aprofitaments

dels rius subjectes a concessio hidroelectrica.' EI febrer de 1959,

FECSA, FHESA, HECSA i Companfa de Fluido Electrico s'ofereixen al

Ministre d'Obres Publiques per estudiar un pIa conjunt d'aprof{ta.­
ment hidraulic i hidroelectric (sobretot) del riu Segre, aiglies
amunt de la derivacio del canal d'Urgell (Alba, 1973). Amb diver­

ses adhesions posteriors es forma una comissio, dirigida pel Cen­

tro de Estudios Hidrograficos i amb participacio de representants

de regants de les Confederaciones del Ebro i del Pirineo Oriental.

Durant un perfode for9a dilatat de temps, un Comite d'Estudi ema­

nat de la Comissio elabora diversos estudis i informes geologics
sobre els diversos trams i les tancades, pero sense arribar a pro­

postes concloents. En aquesta situacio, Hidroelectrica de Catalu­

nya prengue la situacio en rna i confia la realitzaci6 de l'estudi

final als seus propis tecnics, que establiren la soluci6 "optima"
Rialb - Tres Ponts (Rebollo, Sanz, Hernando,- 1970).

Pel que fa a obres hidrauliques importants del perfode, cal

destacar l'acabament de la portada d'aiglies del Ter (el 1969) i

l'acabament de l'embassament de la Baells. En el camp dels salts
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Mapa 5 - Aqlieducte Ebre Pirineu Oriental

MAR M£DIT£RRAN£O

/.-�- PLANTA DEL ACUEDUCTO

",.,.. "

47 ",'/119

E. BURGANS

,

36m/1l9

T
,

t:':22:) roll ,eg
-

ABASTECIMIENTO: 6Z H ni/e"e
RIEGO: 1�6 '". "

ABASTECIMIENTO :467 H..l/ella

ABASTECIMIEIjTO: 93 Hnl/ono
RIEGO: 31 • •

PERFIL LONGITUDINAL ESQUEMATICO

Font Direcci6n General de Obras Hidraulicas, 1974
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hidroelectrics, l'equipament de la vall de Card6s, del Ter i del

Baix Ebre i, sobretot, una perdua decisiva d'importancia de la

hidroelectricitat enfront de l'electricitat d'origen termic, con­

vencional 0, especialment, nucleari aixo comporta una triple con­

seqUencia: concentraci6 de les inversions en les centrals nuclearsi

consideraci6 gairebe exclusiva de les centrals de bombeig (que per­

meten satisfer les puntes de consum), i manca de disposici6 a afron­

tar, en solitari 0 com a capdavanters, la impopularitat de proposar

anegaments de ter es per embassaments ..

7 - L'actuaci6 de la Generalitat en el camp de les aigUes

Ja s'ha comentat en 5.3 el conflicte competencial existent en­

tre·_Ia-Generalitat i el Govern de l'Estat, que es.tradueix en la

manca de transferencies dels serveis hidraulics competencia del

MOPU. En un primer moment, quan es preveia imminent el traspas de

competencies i serveis, nomes es parava atenci6 a problemes sense

espera (abastament amb cubes a municipis de les Garrigues), a donar

suport a peticions immemorials (Canals Segarra - Garrigues, Garri­

gues baixes, Algerri Balaguer) i a preparar un marc per a la pla­
nificaci6 posterior, a realitzar un cop assumides les competencies.

7.1 EI Marc per al PIa d'AigUes (Departament PTOP, 1981)

Estudi que tenia la voluntat d'encaixar els success ius progra­

mes d'actuaci6 en obres hidrauliques, a partir d'un coneixement re­

lativament actualitzat (no s'efectua treball de camp pel breu ter­

mini de realitzaci6 de l'estudi) dels recursos per conques, i d'una

estimaci6 de les potencialitats de creixement dels divers os tipus

d'usos, a traves d'una metodologia de sostres (veieu diagrama meto­

do Loq i.c , juntament amb les obres recomanades a l'annex). L'objecte

principal fixat, "assegurar que l'aigua estara a l'abast en quanti­
tat suficient i en qualitat adeqUada als diferents sectors i arees

demandants, sempre que aquesta demanda estigui d'acord amb l'orde­

naci6 del territori establerta", reconeix explicitament la primacia
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de la polltica territorial sobre la hidraulica. L'analisi pormenori!
zada per conques (recursos i regulacio, qualitat, demandes actuals

i balan�-sostre de demanda) es tradueix finalment en un seguit
d'obres recomanades, ames d'unes accions i normes de caracter ge­

neral'i especlfic, que representen les mesures de polltica hidrau­

lica que no comporten inversio.

Com practicament en tot planejament, existeix un cert salt en­

tre la descripcio i analisi de les conques i les mesures i accions

proposades; la manca de criteris explicitats de seleccio d'obres es

repeteix en el moment de distingir entre primera i segona etapa i

entre els sectors en que es. reparteix la inversio prevista. De tota

manera, el Marc representa un bon intent de racionalitzar les deci­

sions a prendre ... si acompanyen els recursos financers i les com­

petencies.

De forma simultania a la redaccio del Marc per al PIa d'Aiglies,
la Direccio General de Polltica Territorial elaborava el que s'ano­

mena Directrius i Esquema del PIa Territorial de Catalunya (DGPT,

1980). La participacio en ambdos documents d'algunes persones faci­

lita una similitud de plantejaments i una coherencia en les direc­

trius territorials de polltica hidraulica, sense que, evidentment,

en aquest darrer estudi s'arribes a establir mesures tan concretes.

7.2 La Direccio General d'Obres Hidrauliques

La prolongacio de la situaci6 d'impasse en els traspassos i el

convenciment de la necessitat d'afrontar amb equips tecnics el con­

junt de problemes que l'administracio hidraulica periferica de l'Es­

tat no arribava a solventar, portaren a la Generalitat a la decisio

de crear una organitzacio administrativa propia. Un primer pas fou

la creacio del Servei d'Obres Hidrauliques (Decret 25/1980, d'1 de

desembre), modificat pel Decret 407/1981, de 14 d'octubre, que crea

la Direccio General d'Obres Hidrauliques i pel 410/1981, de la ma­

teixa data, que n'assenyalaven l'estructura organica i les funcions
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de cada Servei. Al llarg dels gairebe tres anys de funcionament, la

manca de serveis traspassats ha obligat a fer parcialment una funcio

subsidiaria d'altres organismes que son competents, pero que moltes

vegades no disposen de tants recursos. Les linies d'actuacio essen­

cials han estat les seglients (Departament de Politica Territorial i

Obres PGbliques, 1982, 1983 i 1984)

a) Abastament d'aiglies . La primera actuacio, en aquest camp,

l'abastament mitjan9ant cubes a municipis amb greus problemes de re­

cursos, comen9a ja el 1980, a la zona de les Garrigues i el Segria,
estenent-se despres a municipis de la Terra Alta, el Priorat, Conca

de Barbera, etc. En un seguit d'altres municipis l'actuacio de la

D.G.O.H. ha consistit en l'inventari dels recursos i la realitzacio

de pous, i tambe d'altres infrastructures d'abastament, ja sigui di­

rectament 0 per subvencio als Ajuntaments. En esser aquest un camp

en que les subvencions i ajuts poden arribar als municipis per mol­

tes bandes (Diputacions, PIa d'Obres i Serveis, Confederacions, Ser­

vei Geologic d'Obres PGbliques, Instituto' Geologico y Minero, etc.)

es troba a faltar potser un marc normatiu que especifiqui, a manca

d'un estudi global de deficits i assenyalament de prioritats, les

condicions d'utilitzacio dels ajuts i de programacio de les obres

diexecucio directa, que han arribat ja a prop d'un centenar de mu­

nicipis.

b) Sanejament . A partir de l'aprovacio de la Llei 5/1982,
d'evacuacio i tractament d'aiglies residuals, es constitui, el mary

de 1982, la Junta de Sanejament, organisme autonom de caracter ad­

ministratiu. Prevista la gestio de les qliestions assignades a la

Junta per la Llei (Plans de sanejament, global i zonals, establiment

del complement de tarifa, desenvolupament normatiu, etc.) mitjanyant
una actuacio conjunta de les Direccions Generals d'Obres Hidrauli­

ques i de Politica Territorial, en la practica la DGOH ha assumit

les funcions de suport en materia de normativa i d'aplicacio prac­
tica del regim economico-financer, competencies de la Junta. Igual­
ment ha inc los en els seus pressupostos una part important de les
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obres previstes en el Pia de Sanejament de la zona 5, ja aprovat, i

obres puntuals �n altres zones en les quais el Pia Zonal esta en pre­

paraci6 : Col.lectors de la Fontsanta, Col. lector de Salmorres del

Llobregat, Col. lectors i estacions depuradores de Martorell i de Man­

resa, Col. lector de Vilassar i tractament de fangs de la depuradora
d'Olot. De la mateixa manera que en el cas de l'abastament, tambe hi

ha hagut alguna ajuda economica a obres a realitzar directament pels

municipis, cas de l'Ametlla de Mar.

c) Regadius . Com actuaci6 complementaria de les que realit-

zen el Departament d'Agricultura, les Confederacions Hidrografiques i

les propies Comunitats de Regants, la DGOH ha realitzat projectes

diversos (canal Segarra - Garrigues, revestiment del Canal d'Urgell,

ampliaci6 del de Pinyana, etc.), ha realitzat directament millores

de regadius a la sAquia del Cupia Ivars de Noguera i ha atorgat

subvencions (116 milions el 1983) per a la realitzaci6 d'obres ales

Comunitats de Regants del Canal de les Garrigues, de l'Alt Urgell,

Baix Priorat i Canal d'Urgell.·

d) Prevenci6 d'avingudes . Com a consequAncia de les pluges

catastrofiques de novembre de 1982, l'actuaci6 de la DGOH ha estat

for9a important en el camp de l'endegament, correcci6 i protecci6
de lleres, i ames, s'ha donat un marc a l'execuci6 d'obres en aquest

camp mitjan9ant l'estudi "Pia d'obres i correccions a fer a la xarxa

hidrologica de Catalunya", de setembre de 1983.

S'adjunta, finalment, (quadre 3) una valoraci6 de les obres

hidrauliques mes necessaries a Catalunya, que pot resultar intetes­

sant de comparar amb les mesures que preveia el Marc per al Pia

d'Aiglies.

En definitiva, com diu el Sr. Director General (Vilar6, 1983)
"
..• tota politica d'obres (hidrauliques) importants que pugui propo-

sar-se la Generalitat ha d'anar a remolc de les decisions de l'Ad-

ministraci6 Central, que es qui disposa ara dels mitjans economics i



de personal, aix1 com de la facultat de decidir. El programa hidr�u­

lic que pot fer la Generalitat ha de ser, per tant, imprec1s mentre

que les decisions no es puguin prendre sense aquest condicionament,

�s a dir, directament".

8 A manera de conclusi6

Atesa la varietat i la complexitat de les interrelacions des­

crites en els quatre primers punts d'aquesta ponencia, una primera

conclusi6 seria la necessitat de prendre en consideraci6, en qualse­
vol projecte d'infrastructura hidraulica d'una certa magnitud, tots

els efectes, tant els directament funcionals com els territorials,

els socio-economics i els d'impacte ambiental, positius i negatius,

que comporta. Nomes una avaluaci6 acurada de tots els costos i bene­

ficis socials ocasionats permetra decidir sobre la conveniencia de

realitzar-lo i el seu grau de priori tat dins el conjunt de les actua-

Quadre 3

·VALORACIQ DE L}ES OBRES HIDRAULIQ.UES MES

N E C E S S )l. R I E SAC A TAL U N Y A ••

CONCEPTE IMPORT

1.- OBRES DE REGULACIQ

LLOBREGAT-ANOIA 1J.500

TORDERA 1.500

SEGRE 10.000

TARRAGONA 500

TERRA ALTA 80·0
ALTRES 1.000

2.- OBRES 0' ABASTAMENT

PETITS -'ABASTAMENTS 1.000

COMARCA BARCELONA 1J.500

TARRAGON A 6.500

ANOIA-PENED�S-GARRAF 800

TORDERA 500

GARRIGUES 1.000

MARGEESQUERRESEGRE 500

TERRA ALTA 500

COSTA BRAVA 1.000
PRIORAT 200

ALTRES 1.000

3.- REGADIUS

ALGERRI-BALAGUER 4.000

CANAL GARRIGUES
BAIXES .IJ.OOO

CANAL SEGARRA-GARR�
GUES 30.000

Font Vilar6, 1983

TOTAL • CONCEPTE IMPORT TOTAL

4.- MILLORA REGADlUS·

REVESTIMENT CANALS LLEIDA
REVESTIMENT CANALS.EBRE
RECfDE -LA RIBERA I PRIORAT

� ,

5.000
7.200
2.000 14.200

18.300

5.- SANEJAMENT

ZONA 5
ZONA TER

�dNA TORDERA
zONA TARitAGONA
ZONA LLEIDA 60.000

46.000
5.000
1.000
5.000
3.000

�.-CORRECc:IQ XARXA HIDROLOGICA
42.000 42.000

IMPORT TOTAL 190.000

17.500

38.000
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cions en materia d'aiglies.

Aquestes actuacions han dresser subordinades a la polltica
territorial global, que ja en la definici6 dels seus objectius i,

especialment en les seves determinacions sobre assentaments urbans

i la localitzaci6 d'�ctivitats economiques -i aqul siesta definint

ja una tasca del PIa Territorial General de Catalunya- haura de te­

nir en compte les disponibilitats d'aigua. Pero tambe caldra que el

PIa Territorial General defineixi les infrastructures hidrauliques
verdaderament significatives de cara al model territorial : grans

embassaments, canals de regadiu, possibles transvassaments, etc.

En un altre nivell, tambe sera necessari, un cop s'hagin assumit

les competencies estatutaries en materia hidraulica, un PIa d'Obres

Hidrauliques, inc los dins de la figura de PIa Sectorial aue preveu

la Llei de Polltica Territorial, que programi i prioritzi les actua­

cions previstes en el Marc per al PIa d'Aiglies.

A partir de la polltica territorial aixl definida, la pollti­

ca d'aiglies tindra com a objectiu maxim evitar que la manca d'aigua

sigui un factor limitatiu pel que fa a la localitzaci6 0 el desen­

volupament d'assentaments, activitats i territoris, assegurant l'ai­

gua en la quantitat i la qualitat requerida per a cada us.

Finalment, cal remarcar que un objectiu tan ambici6s no es

podra portar a terme sense un conjunt de requeriments que cal satis­

fer previament. Un profund coneixement i seguiment de la situaci6

pel que fa als recursos i les demandes; una planificaci6 acurada,

flexible, i traduida en els pressupostos; una gesti6 descentralitza­

da i participativa en l'ambit de cada conca (Custodio, 1984); i una

organitzaci6 administrativa del sector de l'aigua que tingui en comp­

te la necessaria assumpci6 per part de la Generalitat de les compe­

tencies definides a l'Estatut, pero tambe la necessitat de coordina­

ci6 en els camps de competencia compartida aquests seran els ele­

ments imprescindibles. Nomes aixl, evitant totes les grans dificul­

tats que s'oposen a una adequada planificaci6 dels recursos i de les
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infrastructures hidrauliques, es podra arribar a una coordinaci6

amb una politica territorial amb pretensions 'de globalitat, pero

perfectarnent conscient de les seves lirnitacions.

Barcelona, octubre 1984

Jordi Prat i Soler
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ANNEX: Hare per al PIa d'AigUes de Catalunya, ,1981,

BALAN C AC TUAL

DISTRIBUCld DE LA
POBLACI(Y PER

CO�lQ��;;; I

REGADIUS ACTUAlS DEMANDA D'AIGUA
DE REC

DISTRIDUCIO' DE LA
SUPERFICIE INDUS-

TRIALA".. 1

DEFICITS ACTUALS
PER MANCA DE

RECUfnS.9S6
DEMANOA ACTUAL
TOTAL D'AIGUA

An .. 6

------,
1
I
1
I

I
I
1
,
I
I
1

·1
1
I
L _

I

L + .,
I
I
I

1
I
I
I
,
I

RECURSOS
SUBTERRANI S

An .. 5 .. parrat 1

DEFICITS ACTUALS
PER MANCA OE
REGULACIO'

Art .. 6

RECURSUS REGU­
LATS TOTALS
A,., .. 5 'Aportal 0

Anu 10

An .. 11

PROFILAMENTS
HIDRCE.E:C1'RICS

A".I( 12

Dcdes bcsiques octuots

Rl'SUltots obtinguts i conclusions



VALORACIO DE LA PRIMERA ETAPA D'OBRES RECOMANADES EN M[LIONS DE PESSETES ([ 980)

TIPUS D'OBRES Conques
Adrninistracio Altres Sector Tarifes

hidr:iulica adrninistracions
Total

privat canons

ESTUDIS
Estucis relacionats amb el Pia Hidraulic de Catalunya
(la . eraca) 50 'SO
Pia cesquas del Llobregat amb port exterior V. Centre 10 10
Pia aorof tament integral Segre Segre 25 25
Estuci nloroiogiil sucterrania concuss Segre i Baix Ebre Segre 20 20
Estudi de oroteccio del Delta de l'Ebre (model) Ebre 25 25
Total Estudis 130 130

ENDEGAMENTS
Endegament, Liobregat, tram Molins de Rei-Mercabarna V. Centre B26 826

Endegament tram linal del Llobregat V. Centre 1500 1500
i'1ieres Literal (Costa Brava, Costa Daurada, Maresme) N-C-S 90 90 180
S"'EnS2S i condicionaments punt negres rius (la. etapal 100 100

Total Endegarnents 25[6 90 .:!ouo

::I.:�,,=,.s:t.),�=! �T$
Reguiaci6 cel Torcera V. Nord 250 250 :300

Regulaci6 del Llobregat V. Centre 3270 3270

Regulaci6 del Segre (1 a. etapa) Segre 1044 4176 5220

Total Embassaments 4564 4176 250 �990

ABASTAMENT
Nuclis Costa Brava, Costa Daurada (deficit estival) VN-VS 500 1000 1500

Canonada Abrera-San Juan Despi V. Centre 3500 3500

Sirqes, Viianova i la Geltru, Vilalranca, Sant Sadurni V. Centre 800 800

Aoastarnent del Francol i a Tarragona V. Sud 47 86 133

Abastament del Camp de Tarragona (4 m3/s) V. Sud ,.. 5000 500 5500

Nuclis Les Garrigues i Seqria Segre 515 515 1030

Nuc: is Terra AI ta Ebre 250 250 500

Altres abastaments zones deprimides 500 500 1000

. Total Aoastament 1812 86 5000 7065 13963

SANEJAMENT

Depuradora de Vic V. Nord 500 500

Depuradcra de G i rona V. Nord 1071 1071

Sistema Banyoles V. Nord 150 150

Sistema Sant Celoni - V. Nord 216 216

Sistema Hcstalric V. Nord 38 38

Sistema Palarnos V. Nord 190 190

Sistema Sant Feliu de Guixols V. Nord 600 600

Sistema Ripoll V. Nord 250 250

Colector Salmorres Llobregat V. Centre 116 350 700 1166

Sistema Barcelona (Zona Franca) Hospitalet i Esplugues V. Centre 4131 4131

Interceptor Llevant i.l a. ampliaici6 depuradora Besos V. Centre 2458 2458

Sistema Sabadell-Sant Quirze V. Centre 1246 1246

Sistema Rubi-Terrassa V. Centre 1288 1288

Sistema Granollers V, Centre 396 396

Sistema Mollet V. Centre 325 325

Sistema Matar6-Argentona V. Centre 995 995

Sistema Vilanova i la Geltru V. Centre 567 567

Sistema Manorell V. Centre 577 377

Sistema Igualad� V. Centre 826 826

Sistema Manresa V. Centre 667 667

Sistema Gava-vilacecans V. Centre 1146 1146

Total Sanejament 166 350 18337 18803

REGADIUS
Millora de la inlraestructura del canal d'Urgell Segre 900 2100 3000

Millora de la infraestructura del canal de Pinyana-Canal
. Aigerri-Balaguer Segre 450 1050 1500

Nou regadiu Alrnenar-Alquaire Segre 500 500 1000

Nou regadiu de les Garrigues· Baix Segria Segre 750 750 1500

Revestiments canal i sequies, marge dret i marge esquerre

riu Ebre, condicionament assut Xerta i obres complemen-
taries Seqre 900 2100 3000

Canal �'9rta-riu Senia, Obres complementaries Segre 500 500 500

Total Regadius
5150 8150 lJ30(J

DIVE-RSOS
Delensa de t'aouifer del Delta del Llobregat V. Centre 25 25 50

Reutilitzaci6 d'aigua de Reus- Salou per a regadiu V. Sud 25 25 50

I ncicencies 500 500

Total Diversos 550 2S 25 600

TOTAL PRlMERA ETAPA 14838 176 [7701 25677 511392



VALORACIO DE LA SEGONA ETAPA O'OBRES RECOMANAOES EN MILIONS DE PESSETES (1980)

Administracio Altres Sector Tarifes

TIPUS O'OBRES Conques
hidraulica

Total
administracions privat canons

ENDEGAMENTS
Defenses i condicionaments punts negres rius (Za, etapa) 150 150

Endegament tram final Francoll V.Sud 1666 1666

Total endegaments 1816 1816·

EMBASSAMENTS
Preses de Fornells i Can Borra V. Nord 500 500

Presa c'Esponelta V. Nord 800 800

Regulaci6 de l'Anoia V. Centre 2000 2000

Regulaci6 del Segre (2a. etapa) Segre 1000 4000 5000

Total embassaments
4300 4000 8300

ABASTAMENTS
Doblament canonada Pasteral-G irona V. Nord 287 287

Xarxa primaria rnunicipis Barcelones i Valles aigua L1o-
. bregat V. Centre 1000 1000

Xarxa primaria Cardedeu-Dosrius, Maresme V. Centre 500 SOO

I nterconexi6 Ter-L1obregat V. Centre 600 600

Xarxa primaria Camp de Tarragona V.Sud 500 500

Xarxa primaria Segarra i Urgell Segre 800 ..

800 1600

- Total abastaments 800 3687 4487

SANEJAMENT
Sistema Catella-Malqrat V. Nord 769 769

Sistema Arenys-Canet V. Nord 324 324

Sistema Canovelles- Les F ranqueses V. Centre 158 158

Sistema Llica-Montrneto-Mortornes V. Centre
111 111

Sistema La L1agosta-Martorelles-Alt Congost V. Centre 744 744

Sistema Mssnou-Alella-Teia-Prerrua V. Centre 562 562

Sistema Sitges-Sant Pere de Ribes V. Centre 328 328

Sistema Sam Fel iu-Mol ins-Sent Vicenc-Palleja V. Centre 1397 1397

Sistema Montcada-Hipotlet-Cerdanvola-Sant Cugat V. Centre 1872 1872

Sistema EI Prat-Cornella-Sant Boi-Sant Joan-Sant Just-

Santa Coloma de Cervell6 V. Centre 3890 3890

Sistema Castetlcefels V. Centre 636 636

Ampliaci6 sistema Barcelone-Besos V. Centre 2463 2463

Sistema Costa Daurada-Tarragona-Calafell-Vendrell-
Salou-Cambrils i depuradora Valls V.Sud 1300 1300

Sistema Lleida Segre
743 743

Sistema Tarrega Segre
166 166

Sistema Tortosa .
Ebre 134 134

Depuradora de Puiqcsrda Segre
50 50

Depuradora de La Seo d'Urgell Segre
60 60

Depuradora de Tremp Segre
40 40

Depuradora de Balaguer Segre
75 75

Sistema Viella Garona 45 45

Total sanejament
15867 15867

REGADIUS
Millora i ampliaci6 regadius Baix Ter V. Nord 750 750 1500

Millora i ampliaci6 regadius del sistema Muga-Fluvia V. Nord 1250 1250 2500

Nous regadius a Segarra i Garrigues Segre 3750 3750 7500

Millora dels regadius de l'Urgeliet Segre 100 100 200

Ampliaci6 dels regadius prop de Ponts Segre 300 300 600

Millora i ampliaci6 dels regadius de la Conca Segre· 150 150 300

Total regadius
6300 6300 12600

DIVERSOS
Estudis relacionats amb el Pia Hidrautic de Catalunya
(2a. etapa) 50

50

I ncidencies 1950 1950

Defensa dels aquifers de Tarragona V. Sud 25 25 50

- Total diversos 2025 25 :!05Q

TOTAL ETAPA SEGONA .:.. 15241 10325 19554 451:!0
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1. LA CRISI I LA NECESSITAT D'ACTUAR SaBRE EL MODEL TERRITORIAL

Potser caldria iniciar la ponencta responent la que st io de si la s i tu ac io

en la que avui es troba el pais en general i el sector public en

particular, permet plantej ar-se la re a litzac io d' una politica territorial.

Aixo cal explicitar-ho, p er que aquest tipus d' actuacions son considera­

des encara per alguns com una e spec ie de luxe 0 de be neficienci a ,

op in io que, en part, es com p ren tenint en compte el seus origens, tant

en el camp urb a com en el dels desequilibris territorials.

En primer lloc, 5 'hauria de dir que de manera explicita 0 implicita,

l' Admin is tr-ac io sempre fa politica territorial. Es evident que un deter­

minat pressupost comport a uns determinats efectes sobre el model terri­

torial. Fins i tot existint una politic a territorial, son les mesures

d' altres sectors les que fan els efec tes rnes evidents sobre el terri tori .

Pensem en la reconver s io industrial, en la politica energ et ica , en la

politica de transports, etc., que son actualment les que formen el model

terri tor ia l ,

Aixi, doncs, de forma passiva, un primer ni yell de politic a territorial

podria consistir en analitzar els efectes sobre el territori, de les dife­

rents actuacions publ iques i privades i contrastar-los amb els objectius

o les demandes existents, indicant el c arac ter positiu 0 negatiu

d' aquelles sobre aquests. Un segon ni yell seria recomanar variacions en

les es t rat eg ie s 0 priori ta ts sectorials, per tal d' assolir determina ts

efectes. I un tercer nivell, que inclou els dos anteriors, seria el

di sposa r de recursos i instruments e spec if'ic s per aconseguir els

objectius de politica territoriaL En el que S1 que pot influir la crisi,

com en d' altres sectors, e s en aquest tercer n ivell i, d intre d' un

panorama general de reduccions, els recursos siguin escasos, pe ro a ixo

deixa encara un ampli marge d' actu ac io en els altres dos nivells.

Una segona resposta a donar en el sentit que sembla logic introduir en

moments de crisi i l imi tac io de recursos, mecanismes de racionali tzaci6

de l' actuaci6 i d' obtenci6 del maxims beneficis economics i socials de

la rna teixa (Hall, 1983). Fins i tot des del punt de vista del gestors,

l' exi stenc i a d' acords majoritaris sobre documents 0 programes, fa rne s
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fac i l el plantejar les inevitables negatives a un gran nombre de

demandes.

Pero t arnbe e s evident que la s itu ac io actual obliga a replantejar tant

els objectius com els instruments d' actuac io , En el camp de l' urbanis­

me, per exemple, hem vist un canvi important: s'ha passat de pensar

de dins cap enfora, a actuar sobretot a L' tn ter-ior de les ciutats. Pero

com diu Solans (1982): "( .... ) A la ordenacton del territorio l e rest an

importante 5 tareas: coordinar en el espacio y en el tiempo las inver­

siones publ ic a s en infraestructuras, energia, transporte y comunicacio­

nes, y fijar las inversiones para aumentar la capacidad del medio a la

Ioca l lz ac ion de actividades, a t raves de suministrarle las facilidades

que disminuyen los efectos perjudiciales de toda ace ion humana sobre el

entorno. Debe perseguirse el reforzamiento de los efectos de estas

actuaciones publ ica s para una mayor hornog ene izac ion del territorio y

una mayor indiferencia a la Ioc a.l izac ion de la industria( ... ).

Reequilibrio urbano (desequilibrios internos) y reequilibrio territorial

(desequilibrios externos) deben entenderse como aspectos intima mente

relacionados y claves para una efectiva politica de desarrollo de las

comarcas y regiones industrialmente mas atrasadas 0 en grave reces ion

demogrzi fi ca'". En aques ta rna teixa lin ia, Borj a (1984) assenyala que "la

societat post-crisi revalora l' equilibri territorial ent es com a grans

e s pa i s regionals urbanitzats i estructurats per un sistema de ciutats no

massa grans ( ... ). La crisi eccnomi ca i el canvi tecnologic imposen

noyes obligacions i proporcionen noyes pos s ib i l i ta t s . Obligacions noyes

son, entre altres, l' estal vi 0 l' austeritat, (per exemple: energia,

despesa publica) i la p ro tecc io del medi ambient i de l' espai lliure i

agricola. Noves possibilitats son les que es deriven de la in­

fo rmat i tzac io , de la biotecnologia i de la robot i tzac io ;"

De totes maneres hi ha un camp d' ac tu ac io prou definit i dins de la

tradic io de la politica territorial. Concretant-lo al moment actual, tor­

nant a Solans (1984): "Els problemes sorgits son: a) els de cons ervac io

i qualit_at fisica dels espais agricoles; b) l'eficiencia econorn ic a i

funcional de la ciutat; i c) els relacionats amb el deteriorament del

benestar soc i a.l , L' opos ic io m e s obvia a un creixement u rb a de

na tura l es a no planej ada prove de l' exigeric i a de protegir en les actuals
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condicions les zones rurals".

S' han posat aquestes cites amb els inevitables problemes que pot com­

portar el treure-Ies del seu context d' autors prou coneguts, com a

mostra de que en aquest moment existeix un acord sobre la necessitat

definida que cal actuar sobre el territori i, fins i tot, sob re els objec­

tius concrets d' aquesta actuaci6, encara que d' aixo en trac tar a I' apar­

tat s eg iien t .

2. DEFINICIO DELS OBJECTIUS

Sens dubte la politica territorial ha de plantejar-se els seus objectius

en dos nivells. Per una .b anda els de tipus general, lligats a les prin­

cipals fites que es vulguin assolir per a la societat catalana i, con­

cretament, el paper de I' instrument de p Lanifi c ac io que es vol posar en

marxa. En els plans regionals estrangers figura com objectiu general

urioritari la soluci6 del problema de l'atur, tot i el carac ter basi­

cament territorial de les seves actuacions. Altres objectius d' aquest

tipus poden e s ser e l s referi ts al desenvolupament, al m ilIor aprofi ta­

ment dels recursos, millora de I' eficac ia de I' activi tat economica -espe­

cialment pel que fa a la seva localitzacio-, protecci6 del patrimoni

natural i cultural, millora de la qualitat de vida etc. De caire instru­

men tal, ten im objectius de coord Inac io hori tzon tal i vertical, millora de

l' activitat administrativa, increment de la racionalitat financera, etc.

Un segon nivell d' objectius, derivats dels anteriors, el constituirien els

de caire sectorial, els qu a Is orientarien els possibles Plans Territorials

Sectorials en e l s aspectes de localitzaci6 d' equipaments, serveis i

activi ta ts i, finalment, els objectius mes especificament territorials, com

ara:

aconseguir agrupaments me s racionals de poblaci6; dirigir el crei­

xement cap a determ inades ciu ta ts; vertebrar el territori per mitj a

del sistema de ciutats i de comunicacions; millorar el funcionament

de les a ree s metropoli tanes; evi tar el despoblament de parts del

territori; corregir els deficits d' equipaments; millorar els niyells

d'accessibilitats; conservar la diversitat paisatgistica; mantenir
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I' equilibri del medi fisic lluitant contra I' erosi6 i els incendis i

conservant els sols; millorar el coneixement del territori en tots

els seus aspectes (fisics, medio-e.mbtenta.l s ,. socio-economics), etc.

Evidentment, cal tenir en compte que el creuament dels objectius secto­

rials i territorials, dona r a lloc a contradiccions. Es precisament la

soluci6 d' aquests conflictes entre objectius i tarnbe entre les mesures

que s' apliquin, una de les raons fonamen tals que justifiquen la redac­

ci6 del PIa. Perque els conflictes no es limi ten untcarnenr als objectius;

t arnbe es poden plantejar es t r at eg ie s alternatives (Lazaro, 1983). Qua1-

sevulla que sigui la naturale sa del problema, tant els tec mcs com els

politics han d' optar per una estrat eg ia a seguir , que recull i reflecte

a la imatge territorial subjecent en la proposta de societat futura

desitjada.

Hom pot pensar fac ilrnen t en parelles alternatives d' es tra teg ies (maxi­

mitzaci6 del creixement, millora de La distribuci6, desconcentraci6 i

descentralitzaci6, polaritzaci6 i concentraci6, desenvolupament agrari 0

dif6s, industria pesada de fort creixement, tecnologia tova 0 dura,

protagonisme del sector public 0 del sector privat, inversi6 en sectors

socials 0 en sectors productius, etc.). Es , doncs, a partir dels objec-­
tius i de les e s tra teg ies b a s ique s , que es poden dissenyar les formes

d' actuaci6.

Si ens centrem en l' actuaci6 de la Generalitat de Catalunya, que e s

l'organisme que te la principal compet enc ia (sobre si e s 0 no exclusiva

caldria parlar-ne molt) en el tema que ens ocupa podem dir que trobem

una primera definici6 de1s seus objectius concrets en la Llei 23/1983 de

Politica Territorial, que te per obj ecte "d' establir les directrius

d' ordenaci6 del territori ca tala i de les accions administratives amb

inc idenc i a territorial ( ... )".

Com diu l'exposici6 de motius: "E1s objectius d'aquesta Llei s6n diver­

so s . En primer lloc, fomentar una distribuci6 equilibrada del creixement

per tal d' assolir uns nivells de renda adequats a tot el territori. En

segon lloc, promoure un creixement ordenat des del punt de vista de

les implantacions sobre el territori, per tal d' afavorir una efi.c a c i a rne s
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gran de les activita ts economi que s i una millor qualitat de la vida. En

tercer lloc, afavorir el creixement economic de Catalunya i lluitar

contra l' a tur" .

Com assenyala la Llei aI' article 8, el Consell Executiu a dopt ar a un

acord en el qual conc retar a les finalitats i e ls objectius politics del

Projecte de PIa Territorial General. Aquest acord encara no s' ha pres

i , per tant, no podem saber quines seran les directrius que s' establi­

ran "per a la red accio del primer PIa.

3. ELS POSSIBLES INSTRUMENTS D'ACTUACIO

La politica territorial es pot dur a terme per mi tj a de diferents actua­

cions de L' Adm in i s tr-ac io , doncs, com ja hem dit, pract icarnen t totes

tenen i.nc ideric i a sobre el territori; perc aqui en voldriem destacar

algunes de les me s rellevants en aquest moment.

L 'organitzaci6 administrativa

Aquest es un element molt important, com j a va assenyalar el Parlament

en la seva Re so luc ic sobre el teme (Re so luc io 27/1 sobre les Directrius i

l' Esquema del PIa Territorial de Catalunya i sobre el desequilibr i del

terri tori i les seves comarques, aprovada en la ses s io de la Comis s i.o

de Politica Territorial del dia 16 de Setembre de 1981 -BOPC n". 44 de

28 de setembre de 1981). Concretament deia en l' apartat quatre: "El

P arlament considera urgents l' estudi, la discu s s io iI' aprovacio de la

Llei d' Organi tzac io i D'iv i s io Territorial de Ca talunya, requisit

indispensable per a la redaccio del PIa Territorial i per av anc ar cap a

la verteb rac io territorial i administrativa que el nostre pais tant

necessita" .

Encara que potser e s excesiu considerar la divi s io territorial com in­

dispensable per redactar el PIa, si que es prou evid�nt que el disseny

de la politica territorial depe ridr a en cada moment de I' organi tzac io de

I' Adrn in istrac io i de les competencies en cada nivell. Aixo es rellevant,

sobretot pel que fa r'efer enc i a al desenvolupament del PIa Territorial

General per mitj a dels Plans Terri torials P arc ials 0 dels Plans Generals
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Urbans. La r'e al itzac io 0 no d' una reforma del mapa municipal,

l' e Iecc io d' un determinat tamany de comarca, Ia mod if'i cac io de la

provincia iI' org anLtzac io descentralitzada 0 no de la Generalitat, son

elements que poden fer variar les solucions a adoptar per els problemes

territorials j a que poden, per si mateixes, modificar i, fins i tot,

solucionar alguns d' aquests problemes.

El foment de I' activitat economica

Encara que sigui nornes un recordatori, cal pensar aqui en un dels

origens de la politica territor ial, l' ajuda a les arees deprimides.

Aquestes ajudes, dirigides principalment al foment de l'activitat econo-

mica, s'han anat generalitzant per tot el territori i especialitzant en

f'unc io dels diferents problemes. En l' actualitat ens trobem per exemple

amb les zones de reconvers io industrial, que en pocs anys han passat

de zones "riques" a zones "deprimides" que reben bona part dels ajuts.

D' altre banda, el desenvolupament en zones agrar ies 0 de tipus d if'os 0

submergit, fa pensar en la necessitat de crear instruments de caire

diferent dels que 5' han utilitzat fins ara.

La Llei de Politica Territorial, en el seu Capitol VI, ha obert una

porta a 1 'establiment d' aquest tipus de mesures especialitzades segons

la s itu ac io de cada territori. Ames c al.dra tenir en compte la possibi­

litat d' ap Ii.c ac io de figures de l' Adm in ist rac io centr al ," com les a rees

d 'urgent i ndus tr-i a l itzac io , i t arnbe la possible inc idenc i a de la legisla­

c io i les figures vigents a la CEE.

L' actuacto urbanistica

En la mateixa Rescluc io del Parlament que hem esmentat, es deia que:

"s' in tegraran en el PTGC els plans departamen tals d' ac tuac io territorial

i els plans territorials i urbanistics que a nivell de les diferents aree s

de Ca talunya puguin es s er elabora ts pels organs competents". Potser no

es tract a tant d' trrteg r ac ic com de di al eg entre plans. Quan es fa un

p l a , sempre ni ha d' altres j a aprovats, i el que c aldra es posar en

relleu les modificacions que noves aprovacions comporten en els

documents vigents anteriors, i preveure els mecanismes d' i.ncor-porac to

de les rna teixes.

6



La tmport ancia de l' activitat planificadora urbanistica esta fora de tot

dubte, sobretot si es fa en ambits territorials adequats tenint en

compte un marc general i en coherenci a amb els recursos disponibles.

Si s'ha respectat l'autonomia municipal, estariem d'acord amb Solans

(1984) en que: "Els planej aments generals aprovats, son els elements

basics d' aquesta construcc io superior, l' apor tac io concreta de cada

muni cip i a aquest di aleg major ( ... )". Pero com tarnbe diu: "La imatge

de conjunt del vast sistema urb a -prou clara, malgrat el desballes­

tament recent- ens ofere ix e l s subsistemes interiors configurats per les

distintes valls que donen nom a la Comarca (S' e st a referint al Valles,

pero amb les necessaries modificacions ho podriem pensar per tot

Ca talunya), i ens avanc;:a la dificultat de respondre als temes que aqui
es plantegen des d' una cpt ica estrictament municipal i, per tant, la

necessita t de promoure un concert urb anIst ic pel conjunt del sistema

u rb a", "Avui les previsions fetes en l' ambit local pateixen la manca

d'un gros debat sobre L' a s s Lgnac io territorial del poblament que es

desitjable al llarg de cadascun dels eixos de desenvolupament metropo­

lit a , a ixi com un rep lantej ament . de les infrastructures supramunici­

ual s" .

Sembla que de l' anterior s' en deriva la necessitat d' una figura de

planejament d l amb i t superior tot i tenint en compte les prevencions que

el mateix autor planteja. me s endavant: "Les aportacions a aquest

debat, seria bo que es fessin des d'una base sectorial ides d l amb i ts

urbans diferents pero sense me s estudis de reconeixement territorial que

arriben a terme anorreats i p Ianol s amb presentacions maximalistes, i

sobre-estructurals encara que enquadrats sota llegendes de planejament

regional.
sotmeses

Les propostes

amb voluntad

han d l
e s s e r h ipctes i s a verificar 0 a orientar

de coordinar les inversions publ i qu e s que

incideixen en un rna teix ambit i capaces de cris tal.li tzar i madurar en

un pla-programa d' i.nver s io publica d' abast territorial".

Solans e s t a en contra d' un pla fisic, "sobreposat al planej ament urb a i

entrant en coL'Ii s io amb aquest desdibuixant-lo i fent-lo ambigu". Crec

de molt i n tere s tenir en compte aquestes opinions de l' actual Director

General d' Urbanisme, j a que sens dubte la seva col.laboracio i la seva
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pa rt ici.p ac io activa son un element molt necessari per a la consecuc io

d 'un PIa Territorial que s igui operatiu i que per mitj a, entre d' altres,

de la p l anificacio urbanistica, actui sobre els fenomen s territorials. Si

el di a Ieg entre planejament urbanistic i p Ian iftcac io territorial no

s' estableix, no hi ha cap dubte que es produir a una gran perdua de

la possible ef'ic ac i.a del futur p Ia territorial, pero tarnbe dels

instruments urbanistics.

Altre tema seria quina es I' or ierit ac io actual que te el planejament

urbanistic a casa nostra i si vol jugar aquest paper d' interlocutor i

desenvolupador del pla territorial, com diu Borj a (1984): "L' urbanisme

actual tendeix a integrar p Ia , programa, projecte, gestio i execucio , a

donar prioritat a I' ac tuac io en la ciutat constru'lda (reb abt lit acto ,

r-ecuperac io ,
revitali tzac io ) sobre la urbani tzac io per if ert ca i a cercar

la cooperac io dels actors privats en totes les fases del p roce s

urbanistic". I en un to me s estrident diu en un altre punt, fent re sso

de teories que s' han divulgat prou: "Amb el risc de Tlencar el nen

juntament amb I' a igua bruta, a dhuc s' oposa el p la al projecte, i nomes

es defensa la utilitat d' aquest ultimo En qualsevol cas es liquiden les

idees i propostes de grans realitzacions (noves ciutats per ifer-i que s ,

xarxes arterials metropolitanes), cosa que treu jus t if'i c ac io a I' activitat

en I' ambit local d' organismes p er iferic s i a dhuc metropolitans, i en

canvi reforc a el paper dels ens me s descentralitzats".

Possiblement, de pe ndr a dels urbanistes 0, mes concretament, dels res­

pon s ab Ie s de I' urbanisme en el nostre pais, el grau de p ar t ic ip ac io que

vulguin tenir en la politica territorial. Les argumentacions reductores

en func io de la conjuntura econornic a i dernogr afica 0 la manca de

recursos, poden tenir sentit a nivell urb a , pero no semblen arguments

suficients per deixar de banda la reali tzac io d' una politica territorial

que tingui per camp d' ac tu ac io tot Catalunya.

4. LA PLANIFICACIO TERRITORIAL: UNA EINA IMPORTANT D'ACTUACIO

Parlem de la p l an if'i cac io territorial, que centre aquesta porienci a i que

considerem com una de les eines b a s i que s de la politica territorial. Com
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ja hem indicat, en l'actualitat s
t esta possant en dubte per part

d I algun sector del pensament teor ic i, fins i tot, per responsables de

Ia gestio, l'oportunitat de la pla n ificac io ,
tant a nivell territorial com

adhuc urbanistic. D I altra banda ens trobem amb un altre sector

d I autors i de gestors -possiblement majoritari en nombre, tant a casa

nostra com

planificac io ,

contingut als

cials en que vivim i que evidentment no son comparables a les de fa

deu 0 quinze anys, epoca en la qual es di s seny a un tipus ben definit

de p la regional a la major part de pa Isos europeus i que a quI es re­

flecteix en la reforma de la Llei del Sol, de 1 I

any 1975.

a fora d I aqui- que son partidaris de mantenir la

concretament la de niyell regional, tot adaptant el seu

cond ic ionats i poss ibili ta ts pol It i que s , economiques i 50-

Es evident pero , que la c ieric i a no av anca per majories 0 minories, i

aquest e s un tema de debat aqui a Ca talunya, com 5
I esta fent a tot

Europa . Perc crec que al marge del necessari debat teor ic , cal disposar

d I
un instrument per orientar 1 I

acc io de 1 I Admin i st rac io sobre el

territori, que tingui en compte el llarg periode de temps que necessita

1 I
acc io sobre el territori per assolir uns resultats i que intenti

resoldre els conflictes que planteja el repartiment del sol entre usos i

tingui en compte les necessita ts de locali tzac io de les diferents acti­

vitats i, sobretot, la qualitat de la vida de les persones.

La di scus s io no es planteja doncs en si es fa 0 no un. pl a d I ambit

regional, sino en quines han d "e s s er les seves caracteristiques. Si es

vol anar a un niyell anterior de pensament, potser fins i tot es trac­

taria de veure si com passa en altres cienc i e s soc ials, hi ha una crisi

dels fonaments teor ics del coneixement sobre el funcionament del

territori; di t d I
una altra manera si hi ha consens al voltant d I algun

"paradigme" 0 be ens trobem en una crisi de tot el cos teor ic de 1 I or-·

de nac io del territori, com per exemple raona Teran (1982).

Es evident que en aquests anys, me s que pensar en els feriomen s so­

c ials en base a models funcionals-estructurals-sistemics, e s remarca la

necessitat de considerar 1 I aleatorietat i la cont ing eric i a dels feriome n s i

es veuen els conflictes, la disconformi tat i els desequilibris com a

explicacions importants de la marxa de la societat. Tambe pero , 5' ha
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de tindre en compte que no existeixen bases metodologiques suficients

per a la redacci6 de plans amb aquests nous postulat s ,

Com assenyala el mateix Ter an , I' explicaci6 funcional-estructural-siste�

mica, pot e s s er v al i.d a aplicada a l' estudi i tractament d' institucions i

organitzacions 0 "sistemes" mes clarament definits del que ho e s ta la

realitat social que es desenvolupa en un marc urba 0 territorial. Si

tenim en compte que de moment no tenim alternat iva clara, no estaria

de rne s "superar tanto las sonrisas de superioridad de los que no

quieren olvidarse de que la actividad de la ordenaci6n territorial es

mucho mas et ica y politica que cientifica y tecni ca ,
como el aristo­

cr at ico de sden de quienes niegan de antemano la validez del intento y

proponen como un ico camino i.n tere s an te la inserci6n de nuevas obras

maestras de arquitectura en el cuerpo de la ciudad heredada" (Teran,

1982) i embrutar-se les mans arnb una actuaci6 concreta.

Davant d' aquest problema, altres autors veuen noyes sortides, per

exernp le Saenz de Buruaga (1982)

esta perplej idad . de la ordenaci6n

ens diu que "una posible salida a

del territorio, es que habria que

considerarla como un medio necesario pero no suficiente para lograr la

integraci6n socio-econ6mica de los distintos espacios regionales ( ... ) Este

es el sentido integrador, tanto desde el punto de vista de tales

es p ac ios , como de la probable

anteriores conceptos entre la

maxima equida d territorial".

dicotomia, que hemos apuntado en los

maxima eficiencia funcional versus la

Possiblement en el futur, com diu Fern dndea-Cavada (1982), ens enfron­

tarem a una superaci6 de les te cn i que s quantitatives de plan if'ic ac io ,

una soci ali tzac io dels centres de decisi6 i una polititzaci6 dels temes

territorials. En front de les tecn i.que s quantitatives sofisticades, es

poden demanar rne s opinions a la comunitat 0 millors instruments de

participaci6, un aprofondiment dels diferents tipus de conflictes, dels

seus agents i de les formul es de negociaci6 per a resoldre 'ls. "Com­

prender, aunque sea intuitivamente, por que los Departamentos lvliniste­

riales, Entes Auton6micos, Diputaciones, Municipios, actuan de determi­

nada forma y establecer cuales son sus relaciones y dilucidar las tac­

ticas de las grandes empresas, y todo ella teniendo en cuenta las pro-
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fundas transformaciones que el mecanismo social y politico ha experi­

mentado en los ult imcs afios , son, en mi opinion etapas obligadas l ... )

para ser realistas en el momenta de emprender una politica de ordena­

cion del territorio que responda a las 'ct rcun s tanc ias del pais".

Evidentment, la necessitat d' un pla regional de caire territorial no es

de tipus generic per totes les regions i pa.Isos , fins i tot al la on es

cregui convenient es far a amb caracteristiques propi es , tot i que porti

un nom generic similar. A nivell d'Espanya per exemple, T' un ic lloc en

que s' ha promulga t . una llei similar a la de Politica Territorial ha

esta t a Madrid, p ero amb un contingut prou diferent, adaptat fortament

al seu problema concret entre urb a i territorial i a I' evoluc io temporal

del mateix. (Vegeu F. de Tera n (1981) i la Ley sobre Orde nac ion

Territorial de la Comunidad Autonom a de Madrid).

5. CONDICIONANTS DEL PLA TERRITORIAL GENERAL DE CATALUNYA

Un cop acordada la necessitat de la politic a territorial i dintre d' a­

questa, la de dur a terme una p l an if'ic ac io d' ambit regional, hem de

tenir en compte una ser ie de condicionants existents a diferents nivells.

E1 Marc Juridic

Diguem d' entrada que els legisladors constitucionals i dels Estatuts,

han considerat l'ordenaci6 del territori de forma molt restringida als

temes territorials i urbanistics, es a dir, diferent de la planificaci6

ecoriomica , Es defineix com un mitj a de prioritzar les inversions en

infrastructures i equipaments; no parla d' equilibris territorials de cap

t ipus (Gonz aIe z-Ha b a y Martinez Diez, 1980).

Saenz de Buruaga (1982) fa una reflexi6 curiosa; diu que es precisa­

ment degut a la m in imi tzac io que s'ha produIt de la primitiva concepc io

globalitzadora de la politic a territorial, la Con stituc io ha perme s que

l t or-denac io del territori, juntament amb l'urbanisme, l'habitatge i el

medi ambient siguin cornpetenct a exclusiva de les autonomies.

Tot i aix6, la Generalitat de Catalunya a t.rav e s del seu Parlament i
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d e sp re s d' un proce s d' e Iaborac ic i esmena prou llarg, p rornulg a a

finals de I' any passat una Llei de Politica Territorial que permet dur

a terme una activitat en aquest camp molt arnp l ia . Aquesta Llei crea

una seri e de figures de plarrificac io que, d' alguna forma, es pot consi­

derar que substitueixen i amplien les figures de p lanej ament rne s terri­

torial que definia la Llei del Sol i, concretament, el PIa Director Te­

rritorial de Coordinac i o , En aquest aspecte e st a pendent de compliment

la Dt spos i ci o Final 5egona, per establir les disposicions que s' han

derogat com a re sul te s d' aquesta Llei.

De totes maneres, aquesta l eg t s lac io no defineix prou exactament ni les

caracteristiques ni el p roces d' e laborac io i ap rovac io d' aquests Plans

i, per tant, el seu inici e st a pendent de I' acord del Consell Executiu

que assenyala I' article 8, que possiblement sigui tarnbe un decret de

desplegament d' acord amb la possibilitat que indica la di spos ic io Final

Primera.

EI Marc economic

Pel que fa al desenvolupament regional, citant a Fernandez Cavada

(1981), podem dir que la p Larri fi c ac io regional te amb el reconeixement

de les Comunitats Autonorne s plena entitat en la politica de desenvolu­

pament. D' una banda, els Plans regionals son I' exponent maxim de les

expectatives i objectius de la reg io de cara a la p l an if ic ac io de I' estat

i d' una altra, son l'instrument adequat per aconseguir la racio­

nal i tz.ac io de la politica econorni ca regional per mi tj a de la seva capa­

ci ta t de coo rd inac io en el temps i en I' espai de les intervencions sec­

torials.

La planif'i.cac io regional pot jugar un doble paper d' integrac io : d' una

banda, lligar les decisions que es fan a nivell de l'Estat amb les que

depenen de nivells locals; d' una altra banda, pot ser un 1I0c de

coordinac io de projectes sorgits de planejaments sectorials, encara que

sembla I' espai ideal d' in teg r ac io , la complexitat de la f'unc io conjunta,

la diferenc ia en els hori tzons temporals, la difere nc ia d' agents i, fins

i tot de llenguatges, fan que generalment el PIa Regional es divideixi

en dos: el PIa Economic i el PIa Territorial; un dedicat b as i c arnen t al
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dt al eg extern que es desenvolupa en termes fonamentalment de recursos

financers i el segon a nivell intern, orientat cap a la d is tr i.bucic de

les inversions en equipaments i serveis sobre el territori.

£1 primer es el dta.Ieg Autonomia - Govern Central; el segon dia leg

entre departaments aut onoms i d' aquests amb les administracions locals.

A la seva vegada, aquest di aIeg pren diverses formes que cal

coordinar: plans

municipals, etc.

vacilacions sobre

sectorials, plans urbanistics, programes i pressupostos

La Generalitat, de spres d' un llarg periode de

el tema del PIa Economic (Roig, 1983), en l'actualitat

ernp re s per I' Admt ni s trac io Central, e st a redactant el p l a cuadriennal

d' inversions, que sens dubte comport ara un marc economic que s' h aur a

de tenir present en la re dacc io del PIa Territorial.

El Marc Politic

Per a I' exit del PIa, la voluntat politica de fer-To i de complir-Io son,

evidentment, condicions necessaries. Aixo s' ha de reflectir en una ser ie

d' elements moltes vegades de tipus organitzatiu. Una primer a obvietat

e s que calen recursos humans i materials adequats per la seva

elaborac io, Un segon punt, menys evident, es que per seguir el

principi de coordinac io , la Llei preveu una Comis s io de Coor-d inac io ,

pero el funcionament d' aquesta dependr-a del carac ter que adopti. Si no

es disposen mecanismes ag il s de seguiment i no es reafirma clarament

el paper del PIa com a "marc de coherenc ia de tots els plans,

p rog r arne s 0 accions amb inc ideric ia territorial" (art. 11) des de la

Pre s id encia de I' Executiu, la seva eficac ia pot e s ser molt redulda.

A me s de la vessant interna, cal pensar tarnbe com absolutament

necessaria la vessant externa, la part Ic tpac io prevista en els apartats

2, 3 i 4 de I' article 8 de la Llei de Politica Territorial. Tant la coor­

d in ac Io amb l'Administracio de l'Estat, com amb l t Admin is tr-ac to Local i

amb les entitats socials i econorni ques , han d' e s ser elements importants

a I' ho ra de la red acc io , de I' ap rovac i o i , sobretot, en I' ac tu ac i o .

Sense una voluntat col.lectiva es fa dificil pensar en una modifi c ac io

important del model territorial. Evidentment, com me s l irn i ta ts s igu in els

objectius menys necessaries son les participacions esmentades, pero

t arnbe seran menors els seus efectes.
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L "experfencta estrangera

De cara a la realitzaci6 del PIa i definir el seu possible contingut,

donada la manca d' aquests tipus en el nostre pais, un element a tenir

en compte e s I' exper ienc ia estrangera. L' estudi d' aquesta quest io ens

indica que s' ha produi't un canvi p rou important en e ls continguts dels

plans regionals, pero que existeix una utilitzaci6 generali tzada

d'aquesta figura i , fins i tot, un cert rel lanc arnen t (P. Hall, 1983).

D' altra banda podem veure que s imu l t arri arnent es realitza, encara que

no de forma general, una planificaci6 de caire economic que inc lou

molts aspectes d' ordenaci6 del territori. Ames d' aquestes dues planifi­

cacions, existeixen instruments del Govern Central i de la Comunitat

Europea, dedicades a promoure el desenvolupament economic en determi­

nades a ree s , La coordinaci6 entre el PIa Economic i el PIa Territorial

es un dels problemes fonamentals, ja que es condicionen mutu ament i no

poden ignorar-se. Concretament i pel que aqui ens in teressa, la

selecci6 de projectes que fa el PIa Territorial condiciona una part

important del PIa Economic. D' una banda, la seIecc io e st a basada en

L' in tere s territorial i d' una altra, te mes orientaci6 economica 0 secto­

rial; per a ixo tot i que molts cops es pot coincidir en la llista de

projectes, dificilment es p rodui ra una coincidencia en les prioritats i

caldr a arribar a un acord. Per una proposta de coordinaci6 entre el

PIa Economic i unes Dt rect rius Territorials en el cas d' Andalusia,

vegeu Clusa (1984).

Evidentment, t arnbe cal acord en e l marc prospectiu i en els objectius

generals, en la distribuci6 de recursos per sectors i per zones. Per

po s ar un exemple extrem d' utili tzaci6 de la planificaci6 territorial a

Europa, podem citar que el novembre de 1983, la Comissi6 de la

pol It ica regional iI' ordenaci6 del territori, va proposar per unanimi tat

al Parlament Europeu I' establiment d' un esquema europeu de I' ordenaci6

del territori (Gendebien, 1983).

Hom pot creure que s' inspira encara en la inerc ia de les corrents de

pensament que sobre l'ordenaci6 del territori eren vigents els anys

vuitanta, pero crec que tarnbe es pot pensar que es un inici d' una
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nova concepci6 global, me s integradora i diferent que I' anterior p ero

considerant el desenvolupament economic, els desequilibris territorials,

la millora de la qualitat de vida, l'administraci6 dels recursos natu­

rals i la protecci6 de I' ambient. L' accent en problemes com les aree s

mejropolitanes, la muntanya, el litoral, la reconversi6 de I' activitat

econorni ca iI' especialitzaci6 dels espais, etc. que s6n els que te ac­

tualment el territori a Europa, e s ja una realitat. De fet, el que fan

aquests documents es seguir els principis de la Carta Europea d' Orde­

naci6 Territorial, que va aprovar el 1983 la Conf'er enc ia de Min is tres

re s pons a b l.es de l' Ordenaci6 del Territori.

6. EL CONTINGUT TERRITORIAL DEL PLA

Des d' un punt de vi st a juridic, el contingut del PIa ve definit per la

Llei 23/1983, de 21 de novembre, de Pol Itica Territorial, concretament

en el Capitol I I i especialment en e l s articles 5, 6 i 7. De totes

maneres, aquesta definici6, tot i que ja marca unes pautes metodologi­

que s prou evidents, permet una interpretaci6 molt arnpl i a . Per dir-ho

d'una altra manera, partint d'aquests articles es podrien fer plans

molt diferents. Un grau me s alt de definici6 es podria obtenir a partir

d' un Decret "sobre el p roce s d 'elaboraci6 del PIa Territorial General",

nero com que aquest Decret no e s t a aprovat, el que aqui es planteja es

deriva directament del que defineix la Llei.

Aquesta, concretament, ens parla com a contingut minim de;

- Definici6 de zones (deprimides, desenvolupament i congestionades)
- Definici6 de nuclis (capacitat de creixement, concentraci6, per la

locali tzaci6 d' equip aments supramun icipals, reequilibri i des­

centralitzaci6) .

- Espais i elements naturals a conservar.

- Terres agricoles i forestals d'especial mtere s ,

- Ernp l acament de gran infrastructures.

- Arees per usos especifics.
- Ambits d' aplicaci6 dels Plans Territorials Parcials.

Respecte els documents, la Llei ens parla d' uns estudis d' informaci6,
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d' una memoria explicati va (objectius i mesures), una expres s io grafica

i un estudi econornico-Hnancer . Crec que es prou clar que aquests son

uns continguts minims; res no impedeix que s'incloguin en el PIa altres

determinacions 0 propostes que es creguin necessaries com a resultat de

l' an al i s i de la s i tuac io existent aI' hora de redactar el PIa. En canvi,

t ambe queda clar que pel que defineix la Llei s' ha de definir i

establir les normes necessaries p er que sigui operatiu, tot i que en

a.lgun cas sigui necessari fer una i rrterpret ac io forc a d a de la Llei.

Elements a definir:

El que anomenem model territorial es compos a b a s ic arnent d' un sistema

urb a , d' un sistema d' infrastructures de transport i comun icac i o , d' un

sistema d' espais "naturals", d' un sistema agricola, i tot sobre una

base fisica dotada de manera irregular d' uns certs recursos naturals.

Perc potser no s' ha de configurar una politica tant en base als siste­

mes, sino en base als conflictes que es produeixen dintre i entre

aquests sistemes.

A) Una proposta de sistema ur'ba

Una de les novetats de la L lei, respecte a la l eg i s l ac io anterior, e s la

.

de donar un paper rellevant al sistema urb a i al paper de Is seus

diferents elements, ja que es considera que e s un element fonamental de

l' estructura territorial. Aquests nuclis urbans no est an considera ts de

forma a il l a d a , s i no en re lac io amb el seu entorn. Aixi parla de "nuclis

amb capaci ta t de creixement situa ts en zones de desenvolupament",

"nuclis de concentrac io situats en zones deprimides", "nuclis que poden

tenir una funcio de reequilibri i descentrali tzac io en l' ambit de zones

fortament congestionades"; pero tambe parla del sistema me s general "de

nuclis . especialment aptes per a establir-hi equip aments d' ambit

supramunicipal". Aqu I hem de tractar questions com les de tamany

opt irn , costos i beneficis en f'unc io del tamany (publics i privats; la

crisi financera de les grans ciutats), els costos d' urbani tz ac io com a

determinants de la func io de la ciutat, etc.

No cal oblidar que al final s' h aura de seleccionar uns nuclis, que

gaudiran de determinats beneficis, per un periode de temps que depen-

16



__��""""-h__... �
�

__ .
__ �

dr a del temps de vig enc i a del PIa. Com tota proposta de racionalitza­

c io , enfront d'una ab senc ia total de metode , a ixo suposa un esf'crc ,

politico-administratiu important que no e st ar a lliure de tensions. No cal

dir que en el cas d' haver-se defini t j a una nova divisi6 territorial,

aquesta tindria un pes important, pero cal advertir des del principi

que la relaci6 entre els possibles caps de comarca i els nuc l i s que

assenyala la Llei no e s de cap manera automat ic a , encara que es logic

que figurin tots en alguna de les categorie�, ja que sens dubte es

ti ndran en compte elements de tipus territorial (juntament amb d' altres)

al reali tzar la selecci6.

B) Una proposta d' arees-problema

La Llei marca tarnbe la necessitat de determinar una seri e d' aree s

homogenies segons un tipus determinat de p rob Iernat ica sccio-econcmtca .

El tema de les aree s sembla mes lligat a problemes de desenvolupament

economic i t arnbe de local.i tzac ic de l'activitat economi ca , mentre que la

selecci6 de nuclis, que va lligada a la definici6 de zones polaritzades,

nodr ia anar m e s lligada a Ia IocaIi tzac io de serveis i equipa ments.

Les zones, com la mateixa Llei assenyala en el seu capitol VI dedicat

a Instruments de Foment i Orientaci6, s6n la base per un possible

repartiment d' ajudes per I' activitat economic a i la millora de les

condicions de locali tzaci6. Es marquen unes zones opt imes per el nou

creixement (quan n' hi hagi), les c la s s i que s zones deprimides en que

cal fer e sf'orco s per el seu manteniment i millora de la qualitat de

vida, i es dedica tambe atenci6 a les zones congestionades. Aquf

entraria sens dubte el tema de les a ree s metropolitanes i, de manera

especifica, e l de I' Area Metropolitana de Barcelona.

C) Una proposta de sistema de comunicacions i transport

Aquest element s' ha d' entendre, no com a planificaci6 del sistema de

comunicacions 0 transport que en part e st a feta i en part e sta en

curs, sino com a una se Iecc io d' entre Les propostes d' aquests plans,

d' aquelles actuacions que es considerin de major irnport anc ia des del

punt de vista territorial, amb I' anim de donar-li una major prioritat

de la que ten ia des d' una cpt i c a sectorial. Igualment i a mig termini,

la proposta ha de servir per orientar les noyes planificacions sectorials
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o les adaptacions que es facin dels plans vigents.

D) Una proposta d' espais i elements naturals que cal conservar per

raons d' tnteres general referides a tot el territori

Com en el cas anterior, i tenint en compte que est a en projecte una

Llei d'Espais Naturals, el que a quf cal definir es una xarxa d'espais

na turals que contrapesi la xarxa d' espais especialitzats per tot el

territori. Cal t arnbe marcar priorita ts en func io de La p res s io existent i

La prevista per part de la poblac io iI' activitat econorni ca sobre

determina ts indrets. Ce.l d r a t a mbe com en els altres casos, establir la

normativa necessaria per facilitar la coordt nacio entre sectors i

resoldre els possibles conflictes de solapament entre sistemes.

E) Terres d 'us agricola 0 forestal d' especial trrteres que cal conservar

o ampliar per les seves caracteristiques d' exterrsto , de sttuacto i de

fertilitat

Renetim un cop me s que del que es tracta es de seleccionar des del

nunt de vista del territori, en base als objectius del PIa, les zones a

conservar 0 ampliar dintre del conjunt que proposa el Departament

comnetent. Es a dir, al marge del problema general, que en tot cas

s' ha de regular de forma gerier ica a t raves de la normativa, referent

al canvi d' us del sol agricola, cal.dra que el PIa especificament selec­

cioni un conjunt de zones agricoles a mantenir 0 millorar en aquesta

opt i c a d' u rg enc ia 0 priorita t des del punt de vista dels objectius de

poIf t ica territorial i del conj unt de prioritats dels diferents sectors.

F) Def'trricio d' ambits per els Plans Territorials Parcials

De la Llei no es dedueix l' obligatorietat de definir tots els ambits dels

Plans Territorials Parcials. De fet, hi h a dues vies per a la seva

re daccto , com indica l' article 12, apartat 4, que e l PTP estigui previst

en el PIa Territorial General 0 que ho determini el Consell Executiu.

Per tant, el PIa es p01= limitar a determinar aquells ambits en els

qu al s cregui necessari a rne s de les seves directrius, la red acc io d' un

PTP. Per exemple, podria es se r el cas de la Zona de Muntanya, del

Camp de Tarragona, de les Terres de l' Ebre 0 del Valles. Per a la

resta del territori, ja . sigui perque ja existeix un planejament
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urbanistic suficient, ja s igui p er que n ome s calgui una certa normati va

i les grans propostes d' inversi6 del PIa, pot ser que no sigui

necessaria de moment la redacci6 d' un pIa intermedL Aquf es planteja

tarnbe una qtiesti6 de voluntat dels diferents agents; pensem per exem­

p Ie en la possibilitat de que les Diputacions Provincials tinguin in teres

en redactar en un ambit territorial de la seva cornpetenci a 0 en la

totalitat del mateix, un p la d'aquestes caracteristiques, que podria

servir per orientar la seva actuaci6 inversora i la dels altres organis­

mes publics, un cop aprovat segons les determinacions de la Lle i .

7. ALTRES ELEMENTS BASICS DEL PLA

A me s del elements lligats a la descripci6 i definici6 d' un model terri­

torial, la Llei defineix una ser ie de continguts lligats aI' anterior

pero que es poden considerar que tenen un cert grau d'autonomia.

Normatives

A mes de les determinacions d' inversi6 -d' i.mporta nc ia relativament

menor- el PIa, per assolir els seus objectius, ha ur a de tenir necessa­

riament, almenys en les seves primeres edicions, un c ar ac ter norma tiu

imnortant. Caldr a defin ir quines repercusions te de cara als organismes

publics la delimitaci6 del sistema territorial, caldr a proposar solucions

en els conflictes que es plantegen entre els diferents sistemes

d' activitat humana aI' ocupar el sol (urb a-ee.g r Icol a , industrial-turistic,

equip ament s no desitja ts p ero necessaris, grans cornercos en rustic

etc. , ), t arnbe s' ha de regular la coordinaci6 amb el planej arnerit urba­

nIst i c , iamb altres plans com el d' obres i serveis, a ix I com tot el

relacionat amb els espais natural, etc.

D' altra ban" a, es planteja la necessi tat d' establir norma tives espedfi­

ques per �ones, que de moment no s ig u in objecte d'un p la territorial

parcial 0 que per les seves caracteristiques no es cregui necessari.

Aquest por e s s er el cas del li toral, la mun tanya, les/l' a rees z' a metropo­

litanes/a.

Mecanismes de seguiment i r'evi.s io

Una de les principals virtuts de la planificaci6 es la de veure si es
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c ornp l.e ix en els objectius previstos, si les previsions han estat acertades

i si les actuacions programades s' han dut a terme. A partir d' aquest

coneixement, s' ha de redactar cada dos anys la Memoria sobre

l' aplicaci6 del Pla Territorial General i donar compte al Parlament de

l' acompliment de les previsions del Pla i del seu desenvolupament en

Plan Territorials Sectorials, tal i com especifica l' article 9.2 de la

Llei.

Aquest proce s de seguiment, juntament amb les aportacions derivades

d' altres instruments de plan ificaci6 sectorial, urbanistica, etc. ens

por t ara ames, a la revisi6 i modificaci6, si s' escau, de les bases

d' actuaci6 asenyalades inic ialment i e Is objectius, al cornenc arnent de

cada legislatura (art. 10), i a la revisi6, per tant, del propi Pla.

Per poder fer aquest seguiment, seria molt convenient disposar a la

manera alemanya, d'un registre de p lariej ament , que de forma actuali­

zada, conegues totes les actuacions previstes per tots els plans de

I' Administraci6, en cada punt del territori. Aquest organisme podria a

me s ,
informar a I' Executiu de les possibles contradiccions existents en

les propo s te s de plans, per que aquest pogue s decidir quin caldria e s ser

subjecte a modificaci6, amb anterioritat a la seva aprovaci6.

L 'estudi economtco-ffrrancer'

Aquest e s un document que, tot i que es demana, no esta definit per la

Llei. D' una banda, cal pensar que la part economica esta dedicada a

la definici6 del marc d' actuaci6 en relaci6, si existeix, amb el PIa

Economic, i la valoraci6 de les inversions seleccionades. Ames, amb un

ca rac ter me s financer, hauria de definir un programa d' inversions a

tres 0 quatre anys, en base al percentatge del Pressupost que la

Generalitat dediqui al PIa, amb les despeses especifiques per sectors,

territoris i agents, Aix6 n ome s pot tenir utili tat si per rni tj a de la Llei

d' aprovaci6 del Pla 0 per la Llei P're s supost ar i a de l' any corresponent

s'incorpora als pressupostos de la Generali tat com a despesa plu­

rianual. Si no es fa a ixo ,
una part de la utilitat del PIa es posaria

en dubte.
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En preveure a ixo la Llei en el seu article 9 apartat 3, especifica que

e l Consell Executiu ha de redactar un programa anual 0 plurianual per

a la realitzaci6 de les determinacions principals del PTGC, el qual

nrograma s' ha d' incorporar als Pressupostos de la Generali tat i ha

d' es ser aprovat pel Parlament conjuntament amb aquests.

C'l.asif'icacio de les inversions

A mes de les inversions que s' incorporin als presupostos, seguint I' e­

xemple SU1S, e l PIa podria indicar tarnbe dos tipus de propostes. Una

pr irner a llista de possibles propostes a programar en els periodes se­

g uents ,
valorades i prou defin ides a n ivell d' avantprojecte, pero que

encara podrien e s ser discutides els propers anys, fins que no es porti

a terme la revisi6 del PIa, i una darrera llista de questions, de gran

tmport ancia territorial pero que no cal resoldre amb urgenc ia , encara

que S1 caldria establir mecanismes per poder adoptar amb e l s estudis

necessaris una decisi6. Pens em que a Catalunya hi ha un munt d' a­

questes questions pendents, que no compten amb estudis prou aclaridors

i, sobretot, que estiguin actualitza ts (segon aeroport, transvasament de

I' Ebre, via d' ampIe internacional, etc.).

La Llei del PIa

Des del punt de vista legislatiu, I' aprovaci6 del PIa es fa per mi tj a

d' un projecte de llei. En aquest projecte de llei s' hauran d I incloure

les determinacions que hem indicat que demana la Llei, a ix I com la

normati va necessaria per tal de fer efectives les propostes. Per contra,
-.,

no ca l dr a incloure-hi els estudis d I informaci6, ni parts de la Memoria,

que tot i que han de servir per fonamentar les decisions adoptades, no

tenen c ar ac ter normatiu.

8. CONCLUSIONS

Amb la possible excepci6 de la definici6 de Ia di visi6 territorial, crec

que es pot dir que en aquest moment a Ca talunya existeix una possibi­

litat prou real d I endegar un instrument de planificaci6 a nivell de tot

el pais amb possibilitats de modificar de forma positiva la realitat.
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Diria encara me s , que mai no 5' han tingut tantes possibilitats d' exit

com ara. No fa pas molt anys, el demanar un marc d' ac tuac io com el

que ja disposem en l' actualitat, es plantejava g a irabe com una utopia.

Aixi, hom deia: "En primer lloc, i no es un estirabot, una veritable

politica regional requereix regions. Regions que tinguin sentit, amb les

qu al s la pob lac io se senti identificada i per les qu a Is estigui

disposada a traballar per aconseguir el seu desenvolupament" (Carre­

res, 1972).

Si mirem els exemples propers i g a i rabe uni cs de re a l i tzac io de Plans

regionals a casa nostra, veurem les grans difer encie s que existeixen en

favor de la s i tu ac io actual (PIa General d' Obres Publ iques , any 1935).

Es clar, i possiblement aquesta sigui una que stio sense resposta durant

molt temps, que tenim encar!l un fort problema de manca d' tnformacio i

una manca important de teor ia que ens ajudi a corieixer el

funcionament del model territorial. 'I'ambe , p ero , es evident que ara

tenim un nivell d' informac io molt superior al de pocs anys enrera

(usos del sol, mobili ta t obligada, accessibilita t, demografia, equipa­

ments, habitatge, etc.) i que a nivell teoric s'estan desenvolupant

noves propostes per explicar la realitat de. la crisi.

Diguen tarnbe que existeixen uns problemes molt evidents (manca de

coo rdinac io ,
conflictes d' usos, d ifer enc ie s d' accessibilitat, espais sense

dotacions de serveis, etc , ) i uns recursos prou limitats de manera que,

tot i aceptant la dificultat d'assolir opt irns en L' a s s ig n ac io , cal pensar

en que. es pot introduir una ser i e de millores per. mi tjad' un cert

p roce s de racionalitat.

Finalment, diguem que des del punt de vista de l' Executiu i per man­

dat del Legislatiu, cal emprendre T' acc io , p ero con deia en un article

recent, (Carreres, 1983) l' exit del PIa dependr a de que sigui considerat

com a propi per la major part d' agents que actuen sobre el territori.

No es tracta iin i ca ment d 'evi tar enfrontaments entre organismes per

mitj a dels plans, 5 irio
,

del convenc iment de que es necessari el seu

compliment pel be de tots. Perque a ixo sigui aixi, e s necessaria una

part ic i pac io maxima en el proce s de def'in ic i o d' objectius, de redacc io
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de les propostes i d'aprovaci6.

Pero el que cal sobretot, es la voluntat politica de portar-Io a terme.

D'alguna manera, la planificaci6 e s una forma, no pas l'unica, de

seguir un proces logic per obtenir uns objectius explicits. Es una forma

participativa, transparent i, per tant, que posa en ev idenc ia els

incompliments i els objectius no obtinguts. Obliga a seleccionar les

actuacions i, per tant, a deixar de banda moltes de les promeses fetes,

almenys per un cert periode de temps. Tot plega t fa que en general els

politics, molt preocupa ts per el curt termini i per les reaccions dels

efectats, sempre me s sorolloses que les dels beneficiats, tinguin una

certa mandra a portat a terme aquests tipus d' actuacions, tot i que en

s6n partidaris com a mesura de previsi6 i racionalitat.

La h i stor ta de la planificaci6 regional catalana, que es pot considerar

arnb una certa brillantor des del punt de vista tecn i c , es molt trista si

considerem les seves realitats pr actiques : la manca de continuitat

politica, fa que aquest tema es pugui considerar encara orfe de reali­

tats. Des d' aquest punt de vista, tot i considerant fonamental, i rne s

en una Societa t cientifica com la nostra, la critica metodolog ica a fons

de qualsevol proposta de PIa. Regional que es pugui fer, cal deixar

molt clar el manteniment de la dQfini.cio feta en les conclusions de

I' arnb i t d' Ordenaci6 del Territori del Cong res de Cultura Catalana, ja

fa set anys: "L'ordenaci6 del territori, ci enc ia i tecn i c a -0 conjunt de

ci enc i e s i tecn ique s di verses- de recerca sobre la si tuaci6 existent i de

la seva evoluci6 futura, que considera els models tradicionals i tots els

models alternatius possibles, per tal de trobar la so luc io me s justa i,

soc ialment, rne s raeional, ha de eonvertir-se en una feina eol.leetiva

( ••• ) II
•

Finalment, tarnbe 'c a l dr i a reflexionar sobre quina es I' alternativa al

PIa Regional. Tot i les avanta tges de flexibili tat i adaptaci6 que supo­

sa la discrecionalitat de I' aetuaei6, cree que els ineonvenients de tot

ordre s6n molt superiors. ]a hem assenyalat algunes formes d' evitar

1 'exeessiva rigidesa de la planifieaei6. i les difieultats de realitzar

exereieis prospeetius en I' aetualitat. Per tant, cree que la eonelusi6

sobre aquesta que st io nornes pot es ser reafirmar la neeessitat urgent de

23



redacci6 del PIa Territorial General i d' aqui dos anys la Memoria sobre

la seva aplicaci6 el que, sens dubte, ens doriar a una millor base que

aquesta ponenc ia perque un altre cop la SCOT pugui endagar una

discussi6 sobre el tema.
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RESUM

Despres de fer un breu repas a l'historia propera de la comarca i fer un balanc

de la situaci6 actual pel que fa a l'equilibri dels sectors ecocon6mics tradicionals,

una presa en contacte amb la realitat de la comarca ens dona finalment una visi6

del futur que cal considerar com un repta optimista per ales possibilitats de la

mateixa.
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ANTECEDENTS

El Berqueda ha estat tradicionalment una de les comarques deprimides de

Catalunya, prova d'aix6 es el seu baix nivell de renda per capita i la perdua del 15

% de la seva poblaci6 des de finals dels anys cinquanta acompanyat d'un camvi de

. l'estructura en la mateixa.

Amb un progresiu despoblament del man rural i una concentraci6 en la capital

de la comarca que en l'esmentat periode veu incrementar la seva poblaci6 en un 30

%.

Encara que fou una de les comarques pioneres de l'industrialitzaci6 a Espanya

amb una forta activitat del textile Aixls en I'any 1.765 la Pobla de Lillet amb 112

telers es considerava el tercer nucli textil del Principat, despres de Castel lterccl i

de Mcia,.. durant tot el segle XVIII i principis del XIX l'industria textil ana en

constant augment, aixo feu que Berga vers el 1.830 fos el primer nucli textil

cotoner de Catalunya despres de Barcelona, a partir de la segona meitat del segle

XIX es va a ccrnencar a la construcci6 de f'abr-lques rnes grans i colonies textils a

Olvan, Gironella, Puig-Reig i altres indrets propers al riu, sensa olvidar altres

camps de l'activitat industrial com es el fet de l'instal.laci6 a Berga-Olvan de

l'industria de carburs rnetal.Ilcs en l'any 1.899, que fou la primera industria

electronlque de l'estat i la fabr lca de ciment portland instal.lada en el Clot del

Moro de la Pobla de Lillet, la primera creada a Espanya, que ho fou el 1.901.

Perc el fet d'esser un cul de sac i Ies males comunicacions tant pel que fa al

transport per carretera com per ferrocarril, aixf com les paulatines crisis

industrials han estat causa important del seu estancament.

COMARCAEQU�ffiRADA

Tot hi siquentuna comarca deprimida amb respecte ales altres de Barcelona si

es comparen les seves fonts tradicionals de riquesa ens trovem amb un cert

equilibri entre els sectors agrlcola, industrial i de serve is, per o tots ells han estat

afectats per un proces important de reconversio,



L'Agricultura. Tradicionalment, el Berqueda era una de les co marques catalanes

amb mes poblaci6 agrlcola diseminada, pero aquesta s'ha reduit en gran merma els

darrers anys i en algun sector de l'Alt Berqueda quasi be a desaperegut, la manca

de comunicacions avui encara hi ha pobles que no tenen carretera asfaltada, ni

serveis sanitaris, escclars, telef'on i en molts casos llum electrlca aixis podeu

trovar--hi els pobles amb menys habitants de la provincia de Barcelona, com son

Castell de l'Areny (46 habitants), Figols Vell (57 habitants), Gisclareny (21

habitants), La Quar (43 habitants), Sant Jaume de Frontanya (22 habitants).

La Mineria Dins el sector primari del Berqueda te gran lrnportancla l'extracci6

minera del carb6 que esta avui centrada a Figols, Vallcebre i Saldes.

El total de gent ocupada a les mines ha variat molt segons l'intensitat d'explotaci6

des de les quasi 4.500 persones del any 45 que representavan el 12 % del total dels

.

habitants del Berqueda, al 1.400 actuals que representen escasament el 3,2 % dels

seus habitants iamb un prcces important de reconverslo.

L'lndustria. L'industria text il junt amb la minera han estat un dels pilars de

l'economia del Berqueda sensa oblidar ales cimenteres de la Pobla de Lillet (avui

tencada) i la de Figols, les papereres de Guardiola de Berga i la Pobla de Lillet i les

serradores de Gironella, Berga i Puig-Reig i la terrnica de Ceres, pero avui totes

aquestes industries estan afectades per un important proces de reconversi6 que si

per exemple en el sector textil han vist reduir a me's d'un terc el nombre de

treballadors del mateix des de prop de dotze mil de 1.950 a uns quatre mil cinq-

cents que te actuaiment, pero no es pot olblidar que a aquestes empreses

modernitzades son les que sels hi pot aplicar les declaracions que feu el

Vicepresident de la Comissi6 Europea Etienne Davignon: ''La industria textil de la

C.E.E que ha perdut 1.200.000 llocs de treball, el 40 % dels seus efectius, te un bon

pervindre en els paisos tecnuloqicarnent avancats, el futur del sector textil reposa

sobre la creativitat i la rapides d'adaptaci6 a la moda, rni tjancant l'utilitzaci6 de



rnaquines flexibles, capaces de mantindre la productivitat inclus en series curtes,

aixls gracies a l'utili tzaci6 del laser per tallar els teixi ts i de la rob6tica han fet

que per exemple la productivitat mitja d'un obrer de camisses de New York sigui de

vint dotzenes de camisses per dla en front de les dues dotzenes per dla que obte un

obrer amb els sistemes tradicionals a Hong-Kong.

Serveis. El centre cultural i de serveis del Berqueda radica en la propia ciutat de

Berga que aglutina la practice totali tat dels serve is, part del Baix Berqueda te una

forta tendencla cap a Manresa. Pel que fa al turisme es molt incipient aixls en la

guia de campings de Catalunya 1.984 no n'hi figura cap al Berqueda i segons la guia

d'hotels de Catalunya sols hi ha establiments hotelers a Baqa , Berga, Gironella,

Gossol, Poble de Lillet i Saldes, amb ub total de dos establiments de dues estrelles i

onze d'una estrella que contabilit-zan seixanta i dues-centes una cambres

respectivament, junt amb la poca incidencia de la segona residencia ens dona una

visi6 molt clara de la poca activitat turistica de la comarca.

SITUACIO ACTUAL

Al igual que moltes altres comarques catalanes es preveu d'acord amb el

creixement dernoqraf'ic d'aquests darrers anys especialment al voltant dels centres

industrials un augment de les tensions derivades de la manca de treball, perc que en

el Berqueda es presenten unes circunstancies que fan veure el futur comarcal amb

cert abtusiasme per les segOents raons:

Comunicacions. Cal en primer lloc destacar el que significa el fet de la

construcci6 de I'Eix del Llobregat, rnes important pel Berqueda que no pas la

construcci6 del tunel del Cadi, que es converteix en la col.lumna vertebral

de les comunicacions i que apropa tot el Berqueda al nucli rnes densament

poblat de Catalunya com son les comarques q'uen volten a Barcelona restan

Berga a menys d'una hora de les poblacions del Baix Llobregat, Barcelones i

Valles Occidental.



El disposar d'un sol urbanitzat i public que pertany en l'actualitat al lnstitut

Catala del Sol, situat en el terme municipal de Berga que les noves

comunicacions el si tuen a una hora de Barcelona al costat d'une ruta de

penetraci6 cap a Franca,

El fet de que en l'Alt Berqueda abunden les grans propietats, especialment

que sovin pertanyen al serveis del Medi Natural Ctransferits delICDNA) 0 als

municipis i en alguns casos a arnbdos a la vegada, el que pot propiciar unes

accions empreses des de l'Administraci6 publica per tal de dinarnitzar la

comarca.

L'increment del turisme cap a zones de muntanya i de cap de setmana i el

descobriment d'une comarca quasi oblidada i desconeguda pels habitants de

la Catalunya maritima.

D'acord aHa que .disposa la Llei 2/1.983 de 9 de Mart;, d'Alta muntanya

CO.D.G nQ 312 del 16 de Mart; de 1.983), el Oeeret ?97/1.983, de 14 de juliol

pel qual s'estableix el procediment per a l'elecei6 dels membres dels

Consells Comarcals de muntanya i la seva eonstrucci6 CO.D.G nQ 347 del 22

de juliol de 1.983) i altre normativa, el Berqueda es declara com a eomarca

d'Alta Muntanya.

Aixi done d'acord amb les caraeteristiques que el Berqueda presenta, la

relaci6 d'habitants i nombre d'aturats queda reflexada en la segOent taula:



Munieipi Habitants Aturats

Anoia 1.850 51

Baqa 2.182 83

Berga 13.862 634

Barreda 493 28

. Capolat 151 0

Caserres 1.800 54

Castell de l'Areny 46 0

Castellar de N'hug 174 5

Castellar de Riu 103 0

Ceres 1.906 63

L'Espunyola 312 2

Ffgols Vell 57 0

Gironella 5.600 311

Giselareny 21 0

Gosol 321 2

Guardiola de Berga 1.369 56

Montelar 265 2

Montmajor 727 9

La Nou 149 6

Olvan 1.233 31

Pobla de Lillet 2.021 75

Puig-Reig 5.341 493

La Quar 43 1

Sagas 269 2

Saldes 347 4

Sant Jaume de Frontanya 22 0

Santa M!! de Merlas 309 2

Valleebre 381 9

Vilada 601 8

TOTALS 43.088 1.931
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FUTUR DEL BERGUEDA

A la vista de totes aquestes dades sols podem reportar una visi6 6ptima devant

del futur de la comarca per les segGents raons:

12 El Berqueda amb una poblaci6 de 43.088 habitants i una extensi6 de 1.182

km2, el que representa 36,5 h/km2, dona una baixa densitat de poblaci6.

22 El Berqueda amb una rnillora de les seves comunicacions internes pot

millorar de forma considerable la seva produccio agraria, aixls resulta

incomprensible que un poble com La Quar per citar un exemple, situat en

el Baix Berqueda amb une zona d'excelents condicions agfcoles iamb

aigua abundant procedent de la Riera de Merles, es vagi despoblant any

darrera any fins arribar a la situaci6 actual, amb una poblaci6 de 43

habitants, que representa un 1,13 h/km2, perc la manca de comunicacions

i d'energia e lectrica condueix de forma _inexorable al despoblament.

32 El nombre total d'aturats en cara que te una certa lrnportancla en l'ordre

percentual en realitat son tan sols 1.931, el que vol dir que amb una

voluntat decidida del Consell Comarcal es pot conseguir erradicar l'atur

actualment existent.

42 El fet de que el Berqueda disposa d'uns paratjes naturals poc coneguts per

la majoria dels habitants de Cataluny a,

52 Finalment l'oportunitat que d'acord amb la Llei de Comarques de

Muntanya es pugui redactar un PIa Comarcal en el que s'ordenin i

prioritzin les actuacions dels sectors publics a la comarca.

Per tot aixo no es pot fer altre cosa que donar un marge de confianca als homes

del Berqueda,
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I. EL MODEL TERRITORIAL CATALA

Una prou sabuda interpretaci6 de l'estructuraci6 terri

torial ens presenta Catalunya corn un pars articulat entorn

a Barcelona. Es tracta no solarnent de la relaci6 caracterrs

tica d'un centre arnb una perif�ria, ans d'un centre despro­

porcionat en relacio a l'area socio-economica i polrtica

que se Ii considera �es propia: el Principato

La primera definicio espacial, centre-periferia, s'as­

senta en el drenatge de recursos de l'agricultura cap a la

indGstria i dels sectors industrials rne� trad�bnals i en­

darrerits cap als rnes innovadors, transferencies aquestes

que recolzen sobre uns elements institucionals. En definiti

va, fora de-Barcelona diffcilrnent es reuneixen les condi­

cions adients per a l'adopcio 0 creacio' d'activitats innova

dores: rna d'obra dlsponible, qualificacio professional, in­

frastructura urbana, subrninistraments de material auxiliar,

ajuts tecnics i a la gestio •...

Pero el model centre-periferia no es tancat ni estatic

ni explica el gran pes de l'area metropolitana barcelonina

dins de Catalunya. Efectivament, un seguit de condicions b�
sicarnent institucionals fan que les activitats rebut jades -

al centre (Barcelona-ciutat) es de�lacin a la per.lieria irnrne

diata, on es concentren tambe les inversions en infrastruc­

tures, constituint-se aixf una area rnetropolitana "macro­

cefalica".

D'aquesta manera es configura a Catalunya un model de

desenvoluparnent de caracterfstiques gairebe concentriques -

(grafica I):

1. Un centre urba de negocis i serveis especialitzats

(Barcelona-ciutat) .
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2. Una Area metrepelitana en xequen la industria pec -

rendable i els cestes secials de la rnA d'ebra.

3. Una Area semi-rural, arnb nuclis urbano-industrials

ben dinArnics i residencia secundAria melt impertant.

4. Una Area pr�piament periferica, que cempren la majer

part del territOri catal!, reduIda a l'activitat agr!ria i

arnb un fert despeblament.

En aquest centext, una de les mesures de pelftica ter­

ri t.or LaL que sembla fenamen.tal i que interessa a l' area pe­

riferica, es el trasv!s d'activitats i infrastructures des

del centre urba i area metropelitana cap a l'!rea periferica.

II. LA REGIe DE LLEIDA DINS EL CONJUNT CATALA

Si fern una an!lisi del desenvoluparnent de les comarques

catalanes, censtatem irnrnediatament cern entre les periferi­

ques que ocupen tota la Catalunya occidental, nomes el Se-
,

gri! presenta uns trets diferenciadors sernblants als ·de -

les cemarques mes desenvolupades. Una classificacio tipelogi

ca ens presentaria el Segri! agrupat arnb les cemarques mes

Nord-orientals, arnb un sector de serveis important i economi
-.,

carnent din!miques en general. Aixo no. es mes que la confirm�
cio de la import!ncia de Lleida corn a capitalitat, pero es

tarnbe un primer indici de la incidencia de Lleida sobre els

seus encontorns.

En una diferenciacio espacial, que es fa molt mes evi­

dent si s'analitzen les dades municipals, Lleida i la seva

comarca s'incleuen en una area central entre la muntanya pi

rinenca i l'interior tarragonf, essent aquestes darreres

les !rees mes pec desenvolupades i arnb mes despoblament de I
tota Catalunya, alhora son les !rees mes allunyades de Bar-



celona. Front a la societat i economia muntanyenques de les

comarques pirinenques, l'agricultura viti-vinicola de les -

comarques abocades a Tarragona-Reus i la dinAmica industrial

de les comarques m�s properes a Barcelona, el Segri�, l'Ur­

gell, la Noguera, les Garrigues i la Segarra representen
certament un conjunt socio-econ�mic for�diferenciat: el

que anomenem IIregi6 de Lleidall•

La regi6 de Lleida t� una continuitat evident en les -

terres aragoneses veines, amb una base economica semblant i

que mantenen llurs relacions principals amb la ciutat de

Lleida. Existeix, doncs, un potencial economic capitalitzat
per Lleida que escapa ales analisis del quadre catala es­

tricte i que cal tenir en compte a l'hora de preveure qual­
sevol actuaci6 a la ciutat de Lleida. Endemes, aquesta rea­

litza funcions de cap�talitat en relaci6 ales comarques

muntanyenques.

Tradicionalment considerada com el graner de Catalunya
la regi6 de Lleida, que representa el 17,5% del territori i

el 4,9% de la poblaci6 catalana, ha esdevingut una regi6
amb un sector agro-industrial molt desenvolupat, el mes po­
tent de Catalunya: 23,2% de la poblaci6 activa agraria,
31,2% del producte brut agrari i 11% de l'ocupaci6 en indus

tries agro-alimentaries. Si en el conjunt de Catalunya a la

regi6 de Lleida Ii toca el paper de productora d'aliments,
aquest paper comporta el desenvolupament d'uns sectors de -

transformaci6, comercialitzaci6 i serveis, on l'especifici­
tat agraria es va difuminant. Qualsevol planificaci6 terri­

torial ja no es pot reduir al mateix desenvolupament agro­

industrial; perque aquest desenvolupament sigui possible ha

d'acompanyar-se d'un seguit d'activitats industrials i de -

serveis que en principi no es classifiquen com a agraries.

I
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III. LA BASE ECONOMICA I LA SEVA INCIDENCIA DESIGUAL DINS

LA REGIO DE LLEIDA

En un pIa de pluges escasses, el reg ha estat la base

diferenciadora tradicional en l'activitat basica del pals:

l'agricultura. Amb aigua son possibles collites segures i

mes intensives; amb tot no sempre suposa una diferenciacio

entre agricultors pobres i rics.

EI desenvolupament dels regs. dels canals d' Urgel-l i -

del Canal de Catalunya i Arago durant aquest segle (l'aigua

dels canals d'Urgell no es aprofitada fins aquest segle),

en introduir-se sobre unes estructures agraries de seca, -

provoca un seguit de noves perspectives que marcaran una -

primera gran diferenciacio, avui vigent a la regia de Llei

da:

-Un espai central regat, economicament i demografica­

ment dinamic.

-Un contorn economicament estancat i despobl�nt-se.

Aquesta separacia sera refor�ada amb el desenvolupa­

ment general dels anys 1960 en que els nous habits alimen­

taris afavoriran el desenvolupament de produccions mes in­

tensives al reg. La modernitzacio agraria que es produeix

durant aquests anys accentua tambe unes diferenciacions

dins els dos grans espais anteriors (grafica II adjunta)

Al reg:

-Una gran intensificacio a partir d'explotacions peti

tes i fonamentada en la fruita dol9a. Segueixen les zones

mes aviat al.luvials dels regs antics meridionals on la -­

climatologia es mes benigna.
I

-Unes �otacions mitjanes i petites, amb una certa -



intensificaci6 ramadera i horto-frut!cola, per� mantenint

Ia base cereaI!cola. Es Ia situaci6 caracter!stica dels

nous regs i dels regs mes antics al Nord de Menarguens.

Al seca:

-Unes arees orientades al monocultiu cereaI!cola i

amb una presencia important de bestiar estabuIat, on hi ha

hagut una important renovacio 0 modernitzacio agraries.

Correspon als indrets mes planers, amb una climatologia

mes benigna i amb explotacions d 'un volum productiu impor- ,

tanto Sobre alguns indrets d'aquestes arees recauen expec­

tatives de nous regs, que farien que passessin al grup d'a

rees mes afavorides de reg.

-Unes arees amb diversitat de conreus (cerealicultura,

arborictiltura tradicional de vinya i olivera i ametllers),

amb una agricul tura forc a estancada i amb una perdua -demc -

grafica continua. Es troben a les zones mes accidentades,

geograficament mes isolades i amb menor accessibilitat a -

l'aigua.

Per altra part l'augment dels serveis al pages (adobs,

maquinaria, prestecs, .. ) i sobretot el paper creixent dels

sectors de transforrnacio (molins, escorxadors, cambres fri

gorffiques) i comercialitzacio de les produccions frutico­

les i ramaderes (alhora que les noves demandes de bens de

consurn) provoquen un important proces d'urbanitzaci6 en el

conjunt dels municipis de reg i de creixement dels nuclis

urbans d'aquest. Mentrestant, tot el seca veia baixar la -

poblaci6 dels seus pobles.

Pero, el desenvolupament agrari descrit no solament -

es el fruit d'una dernanda exterior que coincideix amb unes

bones condicions agronomiques, els centres urbans ponentins

i singularment Lleida son el quadre d'origen de les activ�
tats comercials i de transformacio que potenciaran les
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transformacions agrAries. La industria i corner� agraris ac­

tuals reposen en bona part sabre una tradici6 local, exis­

tent als centres cornarcals tradicionals.'

EI sector industrial no agrari respon rnajorment a inici�
tives forAnies; les industries es recolzen en les centrali­

tats existents, per� tarnbe es donen implantacions puntuals

en alguns pobles i altres gairebe en tots els pobles del -

reg (cosidors).

IV. LA XARXA URBANA

La xarxa urbana tradicional es recolzava en un centre

principal, la ciutat�de Lleida; diversos caps comarcals, Ba

laguer, Tarrega, Cerv�ra, les Borges Blanques, i diversos

centres de tercer ordre, amb arees d'influencia ben delirni

tades pero d'extensi6 inferior a la cornarca: Agrarnunt, Arte

sa de Segre, Ponts, etc.

El proces de transformaci6 agraria, l'aparici6 de la in

dustria agro-alimentaria, i puntualment tambe d'altres sec­

tors, i l'augment dels serveis, ben lligats a l'activitat -

economica, ben lligats a l'augment del nivell de vida, han

portat a un grau creixent d'organitzaci6 que s'ha recolzat

en la xarxa urbana tradicional, si be amb modificacions im­

portants.

1) La ciutat de Lleida ha pres me s relevancia:'_::, en el

conjunt de la regi6, accentuant el seu paper de centre pri�
cipal. AixQ es comprova a nivell demografic veient que

-

l'any 1900 representava el 10,8% de la poblaci6 regional i

el 1981 arribava al 36,8%.

2) Els caps comarcal$ han tingut un paper actiu en el

proces de transformaci6 pero han perdut irnportancia i s'han



•

fet m�s depenents, respecte de la ciutat de Lleida. Les rela

cions jer�rquiques s6n actualment m�s fortes, i Lleida t� un

paper clau com a centre economt,c r .

admf.nd s tra tLu , i de coneen

traci6 d'equipaments. S'han produit alguns canvis en l'ordre

d'import�ncia dels difere�ts caps comarcals; ha aparegut un

centre nou, Mollerussa, veritable cap comarcal sense comarca

prapia, mentre que Cervera i les Borges Blanques han perdut

import�ncia, acusant el seu caracter periferic dins de la

regi6.

3) Les transformacions agrfcoles i el desenvolupament

de la industria s'ha produit al centre de la regia, mentre

que la peri feria ha vist augmentar el seu caracter depri

mit. L'estructura urbana del centre s'ha refor�at, mentre -

que ala periferia el despoblament ha estat general. Guissona

es un dels nuclis,del seca amb un creixement demografic i

econ�mic important, per5 nO es troba a la zona pr5piament

deprimida sin6 al seca la renovaci6, que te una base cere a

lfstica, ramadera i d'industria agro-alimentaria bastant -

salida.

4) Els principals eixos de comunicacions concentren -

gran part de la poblacia i de la industria de la regia. -

L'eix vertebrador es la N-II, que travessa sis dels deu

principals nuclis de poblacia de la regia. L' Autopista -

A-II queda, en canvi, com una infrastructura aliena a la

regi6, comunicant en tot cas la ciutat de Lleida amb l'exte

rior.

5) A les zones mes deprimides no hi ha nuclis de concen

traci6 que atreguin poblacia; el despoblament afecta tambe

els nuclis grans. Alguns nuclis fronterers entre el reg i el

seca, com Agramunt, 0 que es troben en algun eix important,

com Artesa de Segre i Ponts, sf que actuen com a nuclis de

concentracio , absorbint una part de l'exode rural de les se
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ves rodalies.

v. ELS AMBITS DE PLANEJAMENT

La regi6 de Lleida apareix com un Ambit cohesionat per

l'efecte de la polaritzaci6 de la ciutat de Lleida, per lIe

xi?t�ncia d'una xarxa urbana coherent, i per l'homogeneitat
del model economic agro-industrial. Tanmateix la regie pr�

senta una dualitat centre-periferia clara: un centre desenvo

lupat i amb expectatives de creixement, una area deprimida

sense perspectives clares de futur i una area de transici6

formada per les zones amb possibilitats de nous regs 0 les

que han assolit una economia de seca renovadora.

Malgrat l'existencia de zones socio-economiques molt

diferents, la regi6 constitueix un ambit adequat per al -

planejament, sempre i quant es portin a terme pol!tiques sec

torials que permetin un cert equilibri, en el sentit que el

desenvolupmament del centre no ensorri mes la periferia. En

definitiva la regie apareix com un ambit apropiat per a un

PIa Territorial Parcial de caracter supracomarcal.

Analitzant els ambits d'influencia dels caps comarcals

i dels petits centres es troben situacions diverses: Hi ha
-,

centres que abasten arees d'influencia molt homogenies des -

de la perspectiva socio-economica; es el cas de Mollerussa,

al mig de la Plana d'Urgell ,ode Cervera, al mig de la Se

garra. En altres casos l'ambit d'influencia dels centres -

abasta arees on coexisteixen condicions socio-economiques

molt diferents; es el cas de Balaguer, amb influencia sobre

la Plana d'Urgell, sobre l'area de transici6 que pot ser re

gada pel Canal d'Algerri-Balaguer, i sobre la zona deprimida
de l'Alta Noguera. Es tambe el cas de les Borges Blanques,
amb influencia sobre l'area del c�nal d'Urgell i sobre les

Garrigues, mes deprimides. En definitiva dins del marc de la



divisi6 comarcal actual, 0 dins de les c!rees d'influ�ncia

dels principals nuclis que configuren la xarxa urbana po­

den existir situacions econ�miques que requereixen tracta­

ments sectorials diferents i espec!fics. Un bon exemple de

les dificultats d'integrar les pol!tiques sectorials i

l'ambit territorial al qual van destinades, �s el cas de

la Comarca d'Ordenacio d'Explotacions de les Garrigues, on

la part principal de les ajudes econ5miques ales explota­

cions, van anar a parar als municipis del reg de la comar­

ca, tot i que l'actuacio estava justificada pel caracter -

deprimit de la zona del seca.

-,

Els caps comarcals 0 de rodalia tenen una funci6 cla­

ra com a nuclis aptes per a establir ....hi equipaments d'am-"

bit supramunicipal, per5 presenten disparitats socio-econ�
miques que s'analitzen millor dins del marc mes general de

la regi6.

I
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Resurn.:

A partir de l'estudi geogra�ic, historic i sociologic de les
comarques que' :L'1tegren la regia catalana de l' Ebre, es demcst r-a

q,ue aquestes t erres havien esdevingut, �'f'i.7ls .. 9. mitants del segle
XU, un area territorial diferenciada amb els elements de capi­
talitat, homcgeneatat i int eressos comuns .que la defineix:en'. La

perdua de pes especific de Tortosa., 'l'atraccio de Rells-Tarr2.go-­
na i La manoa de modernitzacia han contribuit a 19. disgregacio
del ten"itori. El Consell de l' Ebre, creat per Tarrac1ellas If e.r�,�
1978, fou un intent de reintegrar-l0 des dtuna optica d'inter.3-
sos co��s de les comarques riberenques i planificacia compal�l
da , 'La comm.tcao Lo plantej a la possibilitat de r-econdu Lr- e1 i; E�!Ila

-a pa.rtir de diversos analisis d ' estudiosos de la geograiia. :t'i:
gional i l'urbanisme- considerant les Terres de l' Ebre com una

regia a.e planific2.cia, dota.da d'U,.:.'"l receoneiXement inst:!,Gue:icD2.1
(provincia-Vegueria)' amb una. capitalitat compar-e ida entre � o r-t o

sa i Amposta.
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1.- El marc geografic natural

Mes de la �eitat del territori del Principat perteny a la

Conca Hidrogr8.fica de l'Ebre. Sovintment, l'imatge d+una Cata­

luny;a Mediterrania i litoral, que aplega el 91 per cent de la

poblacie total, fa oblidar que encara mes de mig milie de per­

sones habiten ales comques Pirenenques, la regia de Lleida 0

les Terres de l'Ebre. La. serralada Pre-litoral, com una mena·

dteix axial, divideix les tres regions naturals esmentades, de

les que tenen per centre dinamitzador les ciutats de �irona,
Bar-o e Lcna , Manresa, 0 Tarragona-Reus. Cal fer observar que la

CataJ.n.Oya tributaria de l' Ehre, unicament te un nuc·li urb� amb

atraccia oontundent -la ciutat.de Lleida, capital de la regi6
i de la provincia del seu nom-, mentre que les altres dues arees

geografiques, la regie Pirenenca i les Terres de l'Ebre, .estan

mancades d1un centre urb� dt aquest nivell, per b:e que les ciu;...

tats de La. Seu d'Urgell i Tortosa puguin exercir -aquesta seg.2,
na mes que la primera, un cert paper subsidiari.

El que aqui nomenem T erres de l' Ebre son una realitat geogr�.
fica inquestionada. El territori resta limitat per les serrala­

des del Montsant, la �fusara, Argentera 0 el ColI de Balagu�e, que

com una mena d'arc, fan de llindar amb les regions de Lleida i

de Tarragona-Reus, pel nort; ela Ports de E3seit i la conca del

M atarranya, al sud i a Ponent; i la Mediterrania, mar-ca da per

la presencia del Delta, a Llevant. Es aquest conjunt de terres

que drena directament a l' Ebre i que, fins fa tant sols un se­

gle, havien tingut el riu com a eix articulador i La ciutat de·

Tortosa com a 110c central polaritzador.
Les actuals comarques de Badx Ebre, Morrt s La , Terra. Alta, Ri­

bera d'Ebre i Priorat, apleguen una regia natural d'uns 3.800
kilometres quadrats, equivalents al 12 per cent de l'extensi6

total de Catalunya, mentre la seva poblacio actual representa

tarJ.t sols el 2' 75 per cent, mentre fa un segle arribava al 8' 25

per cent del cens catala d'aleshores. Aquestes terres neixen a

-la historia vinculades al corredor de l' Ebre· que, com a excep-

.

c LonaL via de commf.cac fo , esdeve ruta de p ene trrac Ld des del Ii
toral i a�ora cami de sortida, al conta�te d'un pais on les 0£
rreteres romanes serien les unrques utilitzables fins ben avarr-

9at el segle XVIII.

L'Ebre, a la vegada, articula elB dos pols de referencia que

integren la regie, diferenciats a partir del s eu origen histo­

l"'ic i e1 post er-Lor- desenvolupament social. A La f'acana costane­

ra , ocuparrt la totalitat del que avui son c ornaz-qu ee deJ. I\Tontsia

i e1 Baix Ebre� est ava el Terme General de Tortosa, conotituit
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�er Berenguer rf,r en ocupar ·1a ciutat 11 any ll49; a 1'interior,
integrant 1a totalitat de la Terra Alta i La major part de Ri­

bera d'Ebre i P�iorat, els senyorius de les ordres militars,
nascuts per sueceadvea divisions ,deIs p�imitius dominis tem­

pIers � altres, donacions :feudala ..

2.- El paper de la ciutat de Tortosa

Mes a mes del marc geogra:fic,-1a �resencia del nucli urba de

La c�utat de Tortosa es de:finitiu a 1'hora. diarticular e1 terr,!
tori. Aquesta influencia es constant al llarg'de la historia de

1a civilitzacio, comengant per 1a tribu iberica deIs Ilercavons

la ciutat 0 colonia romana, el valiat i el reialme tai:fal dels

arabs, que perllongaven el limit sud del territori tortosi fins

ben endins del Pais Valencia, del que encara avui en s.on; testi­

moni ela llindars sepentrionals del Hisbat de Tortosa. Quan eTa!:!;
me I establi la frontera definitiva entre CatalQtiya i Valencia,
les Terres, de liEbre continuaren articulades pel pol d'atraccio

de Tortosa, tant durant, el periode .de marquesat autonom, les v,2

guez-Les medievals 0 el "Corregimiento" borbonic�r5a.i, abans de

1'actual divisi6 en provincies, aquestes terres havien tL�gut
una dependencia juridico-administrativa 0 economico-social res­

pecte a la ciutat de Tarragona..
La desaparicio de la navegaci6 per l'Ebre, significa la per­

dua d'un deIs dos eixos que havien fet de la regia de 'I' Ebre t�
rres de cruilla de la confederacia catalano-aragonesa i de Tor­

tosa un dels nusos importants a l'entr�mat de les comunicacions

peninsulars. El centre de gravetat, per a Les comar-ques de l' �
terior -Priorat, Ribera d'Ebre i Terra Alta- comenga a despla­

carge en la direccia Tarragona-Reus, amb una gran forga pel que

:fa a les zones mes properes a Reus, com es la comarca de Falset.

Eneara, al 1864, la "Junta Consu1tiva de Caminos, Canales y Pue�
tos", es pronunciava en contra de la constrttccia d'un ferroca.-

,

,

rril Reus-Falset, per entendre que el Priorat tenia la seva so�
tida al mar a traves de la canalitzacia de l'Ebre, aleshores en

'projecte�Aixo ratifica la tesi de que llinfluencia eeonomica,
comerc ial i social de Reus i T arragona aobr'e el Priorat, i no

par-lem de la Ribera d'Ebre, es un fenomen molt tarda, que Simi

cia ben entrat e1 darrer terg del �egle XIX�

3.- La dis7,regacio actual

L' entrada en servei del ferrocarril Reu.s-Fa1set-�.'iora.-Casp.;..-S.§:
r-agoe sa , l' any 1887, fou definit iva per a desviar l' eix de co�'
nicacions de l' Ebre en La d Lrecc Lo Reus-Tarragona. La poz-dua d(::;l

paper vcr-t ebr-ador , que histor'icament havi.a ju[;at Tortos8.7 corns.



�onsequencia de la desfeta de la Guerra Civil de 1936, afermen'

aquesta nova situacio. Encara restava perb un notable poder
d'atraccio de Tortosa envers la Terra Alta, part de Ie Ribera

d' Ebre i una destacada penetracio ales comarques aragoneses de

Matarranya i el Baix Arago, perc Ie ruins del comerQ. de.l'oli,

sequela de'la gran gelada de 1956, i el desmantellament de la

linea de ferrocarril que unia Tortosa amb Valderroures,:Alcanyis
i Saragossa, fet produit l' any 1969, comportaren La perduR de�l.
nitiva del paper que exercia ].a ciutat com a nucli de c ohes Lo ,

'Les comarques de l'Ebre entren a la decada deIs satanta en un

pr-ocee d' accelerada disgregacio� Mancades d'un 110c central CO!!

tundent, cadascuna de les contrades s'orienta en la direccio que

Ii resulta mes facil. La zona alta de La Rib:era d' Ebre, al redol

de Flix, redescubreix la via cap a Lleida -que ja. fou activa aIs

segles XVI i XVII- i que es vora notablement reforqada quan en­

tri en servei la nova carretera Flix-l'f..a.ials, com a part integrant

de l' anomenat "Eix de l' Ebre". La resta de la Rib:era i el P!'io­

rat, decididament incorpor�ts;a l'area Reus-Tarragona; i la Te­

rra Alta, pivotant entre ReUS, Tortosa i, 'fins i tot, Alcan_y;j.s.

pel que fa al Badx Ebre-'Montsi�, malgrat l'indubtable pes que

continua tenint Tortosa, apareix una tendencia a 1a dispersio al

llarg de l'eix de la costa, en un seguit de nuclis d'atracci6

-Amposta, Sant Carles de la Rapita, Vinaros i Benicarlo- tot s2..­

guint If Autopista Barcelona-Valencia. Les comarques de la costa,
amb una estructura d� comunicacions prou al dia, viuen ceda cOP'

mes allunyades i desvinculades de les comaz-ques de 11 interior•.

4.- Constatacio del problema

L'any 1976, arran els treballs del Congres de Cultura Catala

na , sorgeixen un seguit de grups d' opinio amb voluntat de plan:
tejal�se la situaoio. Es constata el proces de degradacio, per­

dua de pob Lac Lo i distanciarrient de La dinamica economica i aoo La L

del conjunt de les comarques de l'Ebre respecte a la resta de C�
talunya i inclus tota la faqana mediterrania espanyolar son mo­

ments en que encera la crisi no havia paralitzat l'imnuls de crei
. '-

xomerrt "desarrollista" a les areas industrials. Aquesta circums-

tancia coincideix arnb La ccnaoLfdao Lo , a La c cmar-ca de Ribera, de

grups molts sensibilitzats davant La problematica nuclear i e Ls

maor-o projectes d' embassaments i trasvassaments del riu. Ebre.
.

Tots dos sectors slidentifiquen on considerar que In recupGra

cio del marc territorial .i La rearticulacio del conjunt de les
-

Terres de Lt Ebz-e , pot esdevenir un element important per 8. ·,lant8
.

-
-

jar un s8,gu,it de projectes de desenvolupament economic i social a.

purtir de I' or-denac Lo dels r-ecur-cos na+ur-a La d Lsponf.bLes ..
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La politica del President Tal'radellas envers 1a zona de

l' Ebre es l' ement aglut inador i integrador. Aixi, a1 desembre

de 1978, es promulga el Decret.de creaci6 del Consell Interca­

marcal de les Terres de l'Ebre, que es definit com a entitat

represe'ntativa que te per finalitat l' estructurar juridicament

la participacio de les comarques de Baix Ebre, Montsia, Ribera

diEbre i Terra Alta "en aquells estudis i en l'elaboracio d'aqu�
lIes propostes que les puguin afecta'r i· que es refereixin a

l' aprofitament de. recursos i al seu planejament territorial".

Simultaneament, i en una aco td coordinada, es conseguia que

la Diputacio Provincial de Tarragona finances l' elaboracio d t un

Estudi Socio-Economic de les Alternatives Hidrauliques i Energ�

tiques i propostes de desenvolupament per ales comarques ribe­

renques, del qual tant sols va arribar a realitza�se la prime­

ra part.
L'euforia del Consell de l'Ebre, i la politica �itaria de

les quatre comarques no duraria, perc, massa temps. Entre la ta�
dor de 197Q_ i La primavera. de 1980' es produirien tres fets que

ensorrarien l'imatge unitaria i consensuada del Consel1: les te�_

sion. derivades del nbu poder municipal democratic, les divergeB
cies internes arran del gran debat sobre el trasvassament de

liEbre a Tarragona i la desaparici6 del President Tarradellas el

gran valedor del projecte; La crisi definitiya es proqueix quarr

la comarca de Rib:era d' Ebre, l' any 1983, demana sortir-se'n.

5.- La politics. de lies AdministracionsPubliques

__ N'algrat, tot, el Consell de l' Ebre va arribar a elaborar l' any-

1979 un anomenat "Programa d'Accions Priorit9.ries" �. que, err bona

part, ha estat la base de les actuacions del Govern de la Gen.er.§:.
litat en materia de dotacions infraestructurals i serveis al con

junt de les comarques esmentades. La filosofia d'aquest programa

-com la del propi Consell- era que totes les inversions �ubliques

a la zona anessin adregades ados objectius fonamentals: articu�

lar el territori en el seu o onjunt i crear les buses qu-e possib.:i
litessin un minim desenvolupament economic.i social.

Les obres mes importants de la Generalitat -en projecte 0' err

execucio- estaven contemplades a1 programn d'accions prioritaries

Aixi: la millora de 18. xarxa de o onnmtcec f.ons amb La car-r-et sz-a £;To.

ra-L'Hospitalet, ltllEix de l'Ebre" (Amposta-Tortosa-Gandesa-Mora)
i un non Pont a Tortosa;' la po't enc Lac Lo del Port do Sant Carles

de 1a Rapita, com a tercera. area portuaria de Cutalumra; l'abast:1.

morrt d ' a Lgue s al conjunt de la Terra Alta; i el PIa de d o-t ac :j_�n2
so..nitaries a Terra Alta-Ribera d' Jfure-Priorat.

Tn. nin"-t:q(�in rlA rrn,f'I-'8Jl'Olla hn col.lnborat tambe en RQUGs·t '01"0,-
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··grama, a partir dels seus am�its de competencies, especialment
pel que fa a.la xarxa viaria 0 als serveis socials.

Finalment, La politica de l' Est at tambe ha coincidit amb eLs

plantejaments globaJ.s, ales importants actuacions que porta a

cap al Delta de l'Ebre en materia d'ordenament d'explotacions

·agraries i a la millora de les infraestructures de regadius, on

cal destacar els revestiments dels dos canals de regatge de ].a.

zona.

Malgrat tot, aquestes coincidencies apareixen com a meramen�

conjunturals, en la mesura en que l' organ de seguiment i control

del programa -paper que hauria d' assumir e1. propi Consell Int er.
.

-

comarcal de les Terres de l'Ebre- esdeve inoperant. Cal plante-
jar-se una reformulacio a fons del tema que pu.gu.:i conduir a la

consolidaciO d'un organ de representacio i gesti6 del veritable

Pl� Territorial de la zona de l'Ebre, que encara no existeL� •

. En q1;lalsevol cas, la t imida experienc La d' aquest s darrers sis

._anys es, si mes no, moderadament eaper-ancadora ,

6.- u.tI:' PIa per ·a les Terres de l' Ebre

Sembla di:ficil que el plantejar el f'utur dt aquestes comarques

pugui ser assumit per 1a conjuncio de les forces socials i ini­

ciatives dels qua�es dirigents de l'interior, a1 menys durant

un llarg periode de temps. En consequencia, ·la solucie ha de ve­

nir de Itactuacio dels poders publics envers la zona. Si es con­

creta en una veritable voluntat de reordenar e1 territori de Ca­

talunya,. d ' equi1ibrar e1 sistema mitjangant una estructura urha.­

na descentralitzada, de sustituir l'economia d'industrialitzacio

salvatge i espontania per una po1itica de promocie indicativa en

1a mesura en que es fan necessaris els recursos naturals escasos

existents i la capacitat financera publica, 5i tot aL�o es aixi,
1es Terras de l'Ebre -com a conjunt- poden tenir un f'utur relati

vament esperangador.
Per que par��r del conjunt de les Terres de l'Ebre? �acques

B'oudeville planteja tres nocions per a l' organitzacie de l' espai:
la regie homogenea, la regio polaritzada i la regie pIa 0 unitat

.de planificaci6�Per ].a seva part, Granvier, dibuixa sis nivells

d ' oz-garri.t z ac Lc del territori, _a partir· de continents cada cop: mes

amplis, que van des de la definicie de l'espai primari, e1 que

-per correspondencia a la situ30cie esp3onyo1a...; en diriem e1 InUnicl
pi, fins a 130 regio entesa en el contexte europeu, en el nostre

cas Catalunya. El nivell precedent LnmedLa't , l' as aenyaLat com a

nivell 5, es el que Granvier anomena "centres Principals" i 8.ssi­

mila. a Ls caps de departament fra..'I1.cesos, establint uns condie t.ona.,

ments miniins que corresponen a un torritori entre 3.000/10.000 1:i
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·lometres qUadrats, una poblaci6 que superi e1 llisto delS

150/200�000 habitants, i.una capital amb una poblacia no inf�

rior ala 20/25.000 veins. ®
Interpolant totes' dues propost es, el conjunt de les T erres

de l' Ebre, esdevenen un area depart amerrtaL -regional a La no­

menclatUra pata-lana, 0 provincial a l' espanyola- 1 8., Tortosa

11 correspondria el paper de centre priric1pal. Succeeix, pero,

-tornant a ia. classificacia de Roudeville- que, avui per avuzl ,

les Terres de l'Ebre no poden considerar-se com a regio pola­

ritzada, en la mesura en que �l centre prlllcipal ha perdut fo�

Qa, com s' ha expoaa't , Tampoc, estrictament;; es pot cons iderar '

com a regia homogenea, malgrat els estudis�ja un xic allunyats,

d'Ernest Lluch i Eugeni Giralt sobre la zona" on Ia contemplen

com un conjunt homogeni des de la seva estructura economica, els

desajustos, les pautes de movimant interns i els antecedents a

mitja .distancia. Cal tornar a la tesi de l' Estudi Socio-Econo;..

1nic d' AlternativeS�ja esmentat, que parteix de la realitat de

que les comarques de l' Ebre integren un conjunt amb una :probl�

matica si�lar que e1s hi es comuna, una estructura economica

coincident i"uns recursos naturals compartits; evidencien.que

e1 territori as mou a partir de pols' d' atraccio di:t'erents, i de

vegades divergents, i que 1es desigualtats entre les comarques

costaneres i les <1e l'interior, no justifiquen aplicar criteris

d'homogeneitat. En canvi, fan especial incidencia amb Is dispo­

nibilitat de'recursos -aigua i energia- derivats de l'ex1stencia

de l'Ebre, que aixi mateix, genera una problematica compBrtida

-nuclears, embassaments, trasvassaments- que, en un 0 altre con

texte, precisa respostes comunes.

Es a partir dtaquestes reflexiona que, al marge de constatar

determinades homogeneitats i sense entrar en debat del paper P2

laritzador de Tortosa, e1 conjunt de les Terres de l'Ebre inte­

gren una regio de planificaci6, que cal quedi t�aduida en un

area departamental socio-administrativa com a marc d'actuacio t�

-'riitorial autocton, dins de Catalunya, aL que, evidentment, cal­

dra aplicar solucions imaginatives que poden no ser coincidents

amb altres arees del territori.

7.- Consideracions al PIa Territorial

Per plantejar-se un PIa d'abast territorial al conjunt de les

comarques de l'Ebre, cal tenir en compte una sorie de contatacions

que hauran d'orientar els resultats finals que es vulguin obtenir�

Son aquestes:
a ): La zona del Balx Ebre-Montsia esta s I+uada dins del corT'edor

costaner i mediterrani integrat per l'Autopista A-7, la carretora
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'N-J40, i el ferrocarril en fase de remodel.lacio i modernitz.§:

oio (hi ha un projeote d'eix ferroviari de gran velocitat en�

tre MUrcia i la frontera francesa). Aixb es d'antuvi, un ele­

ment p�sitiu que Ii permet incorporar-s'e al sistema uz-ba de

conurbacions i corredors linials en la perspectiva de mitants

del segle XXI. G)
b� El Baix Ebre-Montsia ha rebut.encara poca incidencia per

part de les dues grans arees urbanitzades de· les quals es tro­

ba equidistant -Barcelona i Valencia- i que ja es fa notar a

cent kilometres de les mateixes (Tarragona i Castello); es ima

ginable que, en la mesura en que el proces de concentracia ur:'

bana es Vagi accelerant, tots dos pols acabaren per juntar-se.

c)': El B8.ix: Ebre-Montsia es la fagana maritima del buit dem.2

grafic mes important de la peninsula, emmarcat pel poligon sIs

ve�tex del qual eatan Tarragona-Lleida-Saragossa-Calataiuu-G'll.a

dalajara-Conca-Castello-Tarragona. La unica possibilitat dtevi
tar la desertitzacio total d'aquesta gran area es la creacio

-.

de sistemes secundaris, aml» fina11tat de o orrt eno Ld migratoria

i de sortides a la costa. Els corredors Saragossa-Terol-Sagunt

i el Saragossa-Alcanyis-Tortosa, podrien ser dos d'ells.�

d)'; El conjunt de les c omarques de l' Ebre son un area d' actua

cio excepcional que pot servir de banc experimental en la per3�
pectiva d'esdevenir una estructura especial descentralitz80da

amb nuclis de tots els tamanys, distribuits equilibradamen� 801

conjunt d'un territori d'uns 3.500 Km2., amb un radi d'inciden

cia entre 50/100 kilonetres de la seva capital situada al cen:­
tre de la trama. Per a que la proposta sigui economic8oment via

ble, es evident que cal incent'iVar el pes demografic per a pa.:­
ssar dels 160.000 habitants d'ara al quart de milia que entra

dins dels calculs o�timitzats.�
e )' L' oz-ganrt zao f.o interna, a nivell regional de Catalunya,

exigeix: conectar Lleida amb Tortosa-Amposta, mitjangant un co­

rredor secundari que dinamitzaria tots dos nusos i els 130 ki­

lometres que els separen. Es el que des de les Terres de l'Ebre

s 'ha. vingut demanant reiteradament sota lao d enomtnac fc d,IIEix

de l' Ebre" que ha de conectar Sant Carles de la Rapita-AnrpostB.­

Tortosa-Mora d' Ebre-Fli.."'(-Lleida. Actualment, aquest .eix s
' est a

realitzant per trams (Amposta-Tortosa, Tortosa-Xerta, Flix-NLs.

Ma. LaLs ) •

fr Les exigencies de la pIanLf Lcac Lo a nivell peninsular' que·

obligaran a. donal" ao Iuc io a La zona de Lcs Torres de l' Ebre, en

+arrt que nus d I Lrrt o'rac c fo equid istant, a un r-ad L de 200 kilome­

tres, do Barcelona, Valencia i Saragossa.
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g») L' exiS-tencia, al �onjunt de 1es Terres de l' Ebre, de la

font de recursos mes important de Catalunya i una de les mes

importants de l' Estat
'

-centrals nuc lears d I Asco i Vandellos,

hidroelectriques de Riba.�oja i Flix, jaciments de petroli a

Is faQanamaritima del Delta, caldals d t a.Lgua de l'Ebre i les

seves capes subalvees, ect.- que obliguen a una politica com­

pensatoria que eviti l'imatge i les consequencies d'un siste­

ma d'explotacio de recursos de model colonial.

h)\ La. necessitat de generar una politica d' empleament p�er

a combatre l'atur, a partir d'una utilitzaci6 global de l'es­

pa L i La redistribucio de pobLac fd a zones deficitaries d'ha­

bitants, a Is qual fan 1"eferencia Menod i Cast elhaj ao , des de

1'analisi de 1a situacio francesa.�

8.- Reforgament del lloc central

Com ha estat dit, les T erres de l' Ebre eatan avui mancades

d'un lloc central contundent que exerceixi una funcio je�rqu�

o a envers el conjunt del territori. El mateix Hagget, pero, mal_

grat defensar la teoria de jerarquia de ciutats, contempla l'al
ternativa de riivells d'especialitzacio complementaris per ass�
mir,

-

en el seu conjunt, un paper equivalent�D'altra banda, i a

partir d'una estrategia de redistribucio de la poblacio i reequi

libri territorial, no sembla convenient sustituir el paper de

Tortosa com a nus de la malla per un altra ciutat mes costanera

-Amposta 0 Sant Carles de la Rapita- malgrat pugu'i tenir un cert

grau de major dinamisme. Aquesta hipotesi significaria agreujar,

encara mes, la ruptura entre comarques de l'interior i litorals,

al provocar un corriment generalitzat cap a la periferia del te­

rritori.

La aoLuc Lo alternativa cons fat edx en considerar al c onjurrt Am

posta-Tortosa com a lloc central del territori. Ja als estudis

de poblacio del darrer "Plan de Desarrollo Economico y Socia11l

de l'anterior regim, s'integraven Tortosa i Amposta com a unitat

urbana complementaria en la perspectiva de l'any-2.000 i Ii ato,E

gaven una funcio jerarquica regional. Certament, 1a proposta se�

'b La coherent; totes dues ciutats ea+an abocades a una o ompLcmon-,
-

tarietat com a nus ordenador de la regio de l'Ebre. La distancia

entre amdues -12 kilometres d t una linea recta sense cap ac c Ld errt

geografic-.unit a la par-t Lc i.pac Lo dol mateix e ix ordenador i de

creixement, que es e1 riu,Ebre, ho fan, si mes no, viable. To�"'t.£
sa i Ampo st a -29.000 i 15.000 h , , respectivament- son els dos

unics nuclis uz-bans del terri-tori; af'ogint-hi Roqu e't ea -apend:L"(

de La c orrur'bac Lo tortosina- arriben als 50.000 hub it ants ,- 01 que
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. representa gairebe un tere; de. la poblacio tot�l de la RegiiS
de l'Ebre; considerant, tambe, la realitat de Sant Carles de

la Rapita -a 10 k.±lometres d'Amposta- .com al �an p<;>rt come,;:

.

oial del territori, l' esquema acab:a de comp1etar-se. Ag.uesta
proposta no suposa tant especia1itzar 0 diversificar els nu�

olis urbana -per que la reduida distancia entre ells' no arr��
ba a just if'icar-ho- sino planificar el conjurrt com una mat e1
xa unitatld'aotuacio.

Per a que el conjunt Tortosa-Roquetes-Amposta esdevingu�

novament el nus dinamitzador central del territori, cal inceB

ti�r el seu pes demografic
.

davant el conjunt de la regio� Els

50.000 habitants actuals son insufic ients per a neu.tralitzar

La inf'luencia del prop d'un quart de milio que totalitza ja .

l'area Tarragona-Reus. Si abans es deia que les Terres de ..

l'Ehre tenien que augmentar dels 160.000 habitants d'ara aLs

250�OOO , el que equival al 50/60 per cent d ' increment, el S81.:1..'

110c
/

central s 'hauria de situar, com a minim, per sobre la co

ta deIs �O�OOO habitants, repartits entre Tortosa, Ampoert a i

Roquetes.

9.- El paper institucional

Mentre la ciutat de Tortosa, fins la divisio provlllcial del

1835, fou: la capital del seu territori, as mantingue la cohes Lc

del mateix;' La disgregacio o omenca ,
al traslladar-se el centre

de cedisio .politica fora del territori. La iniciativa que ara

es sogereix, passa necessariament per recuperar aquesta jerar�
quia institucional, sense la qual, els trets definitoris rest�
rien incomplerts, i pel contrari amb ella s e r n derivarien indu.J2
tables efectes multiplicadors a l' estructura de pobLao Lo , la caJ2
tacio de noves inversions aL sector privat i, llogicament'; per

part de la propia adm1nistracio publica.
La historia recent he demostrat que el8 organs voluntaristes

-com el referit Consell �e l'Ebre- no poden anar mes 'enlla de sl
-. tuacions purament c on jun+ur'a Ls ,

davant -1' aclaparadora. realitat

del fet provincial. La futura divisio territorial de CatalUl�

te, doncs, una importancia decisiva per a la consecuci6.·del pr;?_

jecte que comentem, en la mesur-a en que les Terres de llEbre p§.._
ssin a convertir-se en una de les sis 0 set arees territorials

-provincies 0 vegueries- en que quedi dividida. Es clar que lh

capitalitat, com seguramen+. succeira tambe en el cas Tarragon�­

Reus, haura dl esser cornpaz-t Lda entre Tortosa i Ampost a
, d Lnanri.c a

que, per a Lt ra banda, ja 3' esta produint si es te en c ompt e que

,la Gencralitat de Catalunya he. creat dos Serveis Territorials 8.
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·la z ona , independents deIs' de Tarragcna, que s'ubiquen a Tc_!:
.

tcsa (Cultura): i a Ampcsta (Agricultura, Ramaderia i Pesca»).
Tctes les argumentacicns que puguin prcduir-se a sensu cc�

trari, com la de que t�, scls s 'ha de crear una nova area r.§.

gicnal -la de Manres��nes a mes de les quatre prcvincies a£

tuals, fa tants ao.Ls un analisi parcial de la questio al no.

tenir en ccmpte els factcrs que aqui s'han explicate

lO�- Ccnclusi6

La tesi d'una regia 'articulada en base als recursos i la pI.§:
nificacia unitaria, amb una capitalitat institucio.nal pro.pia,
en fro.nt de la regio que es derivaria del simple analisi de La

realitat eco.no.mica, so.ciclo.gica � co.mercial, es sens dubte una

pro.po.sta pro.gressista i de f1l:tur. A partir dt ella, mitjangant­
un esglaonat pro.ces no. inmediat -que tenen en la po.tenciacia de

les co.municacio.ns l'element basic- es garantiria la reinco.rpo.r.§:
cio de la zo.na de Ribera d'Ebre a l'eix del riu i a l'atraccia

de la capital' To.rtosa-Ampo.sta� A la fi, la regia Plan esdevin­

dria cada cop mes ho.mogeneitzada i po.lar.itzada, asso.lint-se les

tres noc Lons per a l' organitzacia de l' eapa L que assenyalava HO£'
deville.

Tal vegada no caldria parlar de to.t aixo si la des£eta de Ie

Guerra Civil no hagues paralitzat el proces d'instituciobalitz�
ci6 de Catalunya -divisia en o omar-quee i Vegueries- i la plani­
ficacia glo.bal del territo.ri -'''Regional Planing"- que contempl�
va bona part dels elements que ara s

' apunten. Mig segle despres
encara continuem amb les mateixes assignatures pendents.
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RESUM

Partint de les circumstancies actuals que condicionen el

plantejament regional de Catalunya, entrem en la delimita­

ci6 del concepte de comarca, assenyalant que, en prendre

com a base l.'antiga ordenaci6 territorial, cal que es modi­

fiqui d'acord amb les necessitats actuals. Es fa palesa la

conveniencia d'aclarir si el que es bU8ca es una uniformitat

territorial, un aprofitament mes equilibrat dels recursos,

l'acces de tots els ciutadans als mateixos nivells de bens

i serveis, 0 totes aquestes coses i altres alhora.

Dintre de les consideracions especifiques, s'estudia la fi­

nalitat de les comarques, en el marc territorial de Catalu­

nya, aixi com les seves possibles funcions, concretant els

criteris per al seu establiment, que passen per la reducci6

de les desigualtats que hi ha en aquests moments. En les con­

clusions, indiquem els aspectes mes rellevants del tema, sen­

se oblidar que no es tracta de treure competencies a ningu,

sin6 de repartir-les entre els diversos ens publics de la

manera que resultt mes eficient per al progres de l'autono­

mia i del benestar social.

-.-----.----------------�
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€ls condicionants per una ordenacio Territorial-de-€atalunya: les comarq�es.
---

Joan Capdevila i Salva
.. 4

.

Professor Titular numerar� d'Hi'senda Publica i Dret Tributari

Sumari

1.- Condicionants actuals. II Consideracions especifiques. II1.- Conclusions.

I.- Condicionants actuals

Per entrar dins d' aquest tema cal tenir primer unes nocions basf.ques i clares

sobre el que e� i d'on ve la comarca i, per tant, la comarcalitzacjo. La dimen­

sio i diversitat de Catalunya en tots els seus aspectes, fa que quj vulgui arri­

bar a ella d'una forma uniforme i amb la mateixa intensitat Ii sigui dificil,

degut a les dues raons enumerades al principi. Per aixo, justament, es van cre­

ar una serie d'unitats el mes homogenies possible: les comarques.

A traves de l'evolucio de Catalunya hi ha hagut diferentes divisions del te!"ri-
I

tori. La mes important, per diferents i di-yerses' raons, es la que va fer la Ge­
I

neralitat a l'any 1936. Aixi, qualsevoll estudi que·es· faci sobre lCL divisio ter-

ritorial de Catalunya ha de partir necessariament d'aquest estudi.

La Generalitat va designar una ponencia per a l'estudi de la divisio territo­

rial. La ponencia es va trobar que per fer aquest estudi no Ii havien donat cap

mena de directrius al respecte. Es va plantejar, doncs, les seguerrcs directrius

o objectius a tenir en compte:

1. El nombre de comarques hauria de ser reduIt.

2. S'havia de poder anar i tornar des de qualsevol munic:i.pi de la

comarca a la seva capital, en un mateix dia.

3. La poblacio de les comarques havia d'estar en equilibri 0, en tot

cas, compensada segons l'extensio de la seva superficie.

4. S'havia d'aprofitar al maxim la divisio ja existent.

5. Un cop fixats aquests objectius, era necessari delimi tar els p.unts

de partida, que es van establir segons aquest ordre d'importancia:

a) Coneixer el concepte popular de comarques.

b) Realitzar un estudi de les demarcacions economiques.

c) Considerar les regions ec�nomiques.
d) Tenir en compte les vies de comunicacio com un element util per

delimitar les demarcacions.

-1-



e)'Analitzar criticament els partits judicials.

El primer que es va arribar a veure en aquest estudi"van ser els diferents

criteris �ue es tenien sobre el que era una comarca. Si be aquest va ser el

primer problema, no va ser el mes greu, ja que, despres que la Ponencia arri­

bes a les conclusions definitives, va esclatar la Guerra. Pero ara, les co­

marques, tornen a tenir vigencia, amb motiu de la necessaria descentralitza­

cio i eficiencia de l'administracio.

Sembla evident que una reconsideracio de les divisions hauria de basar-se en

l'antiga delimitacio comarcal, modificant-la d'acord amb la realitat existent

en aquests moments. En aquest sentit, els fenomens d'urbanitzacio, concentra­

cio demografica, etc., aixi com els criteris d'eficiencia i economia caldra

que es tinguin, en compte. Tot aixo comportaria, sens dubte, la modificacio

de l'antiga divisio comarcal; pero, a aquests efectes, es encara mes.decisiu

l'enfocament modern de la ciencia regional en la qual la vertebracio del ter­

ritori es contempla en relacio amb el sistema de ciutats. En la divisio comar­

cal de la Generalitat aquest criteri va ser tingut en compte i es concretava

en les capitals de ccmarca, pero actualment moltes d'elles 0 be han perdut la

primacia dins la comarca, 6 be Ii manca la necessaria capacitat d'atraccio

per jugar el paper de la polaritzacio. A part d'aquests criteris gener�s,
lUnica modificacio de l'actual divisio administrativa que resulta ja evident,

es la que consisteix en la creacio de l'Area Metropolitana de Barcelona.

Aquesta delimitacio ha estat sustituida per una Entitat Municipal Metropoli­
tana. Pel que a la resta del territori catala, no hi ha pel moment un estudi

detaIlat i profund scbre el qual es basi una nova divisio, tot i que s'ha

pensat en dividir Catalunya en cinc provincies: les quatre ja existents i una

al tra amb capital a �,.anresa.

Una divisio territorial de Catalunya que s'adigui amb la seva historia i amb

les seves necessitats, es a dir, superant l'actual divisio provincial, ha

estat sempre una rei�vindicacio del catalanisme. Nova dimensio que ha de ser­

vir per combatre els desequilibris territorials entre comarques pobres i des­

poblades, i riques i superpoblades. Despres de la llei que pretenia fer des­

apareixer les Diputacions, aprovada ja al 1980 amb el suport de socialistes i

convergents i anul.lada posteriorment pel Tribunal Constitucional, s'ha d'apun­

tar en l'haver la Llei d'Alta Muntanya, que dona un tractament especific ales

comarques pirenaiques, i de la politica territorial, que te per objecte l'esta­

bliment de les directrius sobre l'ordenacio del territori per corregir els des­

equilibris i aconseguir un millor benestar entre la poblacio, aixi com lleis

especifiques per a protegir aquell 0 l'altre paratje. Pero la nova divisio ter-
I
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ritorial ha quedat per als propers quatre anys�
-
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Es evident que en aquests �oments Catalunya presenta una ocupacio molt defe-'

renciada de la seva poblacio. Dins dels limits de l'area Metropolitana de
i

Barcelona, que ocupa un 10% de la superficie de Catalunya, concentra el 71%

de·tots els seus habitants, 0 que el municipi de Barcelona, que no arriba

a 1'1% del territori, concentra aproximadament el 30% de la poblacio.

Si el desequilibri territorial es considera des d'una optica de la producci6

total, de forma mes 0 menys proporcional, una distribucio paral.lela al volum

de la poblacio concentrada en cada terri tori , la distribucio territorial no

varia. Pero si l'equilibri economic territorial vol fer referencia a la renda

que cada persona rep en funcio de la seva localitzacio territorial, veiem

apareixer una nova forma de distribucio que te poc a veure amb les zones on

es produeixen els valors absoluts mes grans. Aixi, les comarques amb major

renda per capita no·coincideixen ni amb els de majcr poblacio ni ambo els de

major produccio: Vall d'Aran, Baix Penedes, Baix Errporda, la Selva i Alt

Emporda son les comarques amb major renda per capita, mentre que el Barcelones

ocupa la 7! pos icio comarcal, el Valles; O_<;ciden:t;al la 27!, 0 el Baix Llobre-
J •

gat la 301, per posar uns exemples.
./

-'

Es evident, que en ter�es d'equilibri social, per molt superior que pugui ser

la renda economica individual de Is habitants de la Vall d'Aran, Baix Penedes,

etcetera, en termes de possibilitat territorial d'acces als bens i serveis

globals, aquesta sera molt inferior a la d'un habitant de Barcelona, 0 de Sa­

badell 0 Terrassa, la qual cosa fa apareixer un not! tipus de contradiccio.

Es a dir, es tracta de saber si el que es preten es propugna arribar a un

equilibri, es aconseguir la uniformitzacio del territori Quant al nombre

d'habitants 0 de produccio per quilometre quadrat, 0 be si es perseguix un

aprofitament equilibrat de Is recursos , 0 be es de-sitja que existeixi la

igualtat en l'acces de tot ciutada als mateixos nivells de bens i serveis.

Per aquesta via, tenint en compte la realitat socio-territorial d'aquests

moments, fins i tot podriem arribar a plantejar-nos si es desitjable una

uniformitzacio territorial de la poblacio, ja que si un dels objectius q�e

sembla que es pretenen es el d'evitar els moviments migratoris, aquesta uni­

formalitzacio poblacional, que es diferent de l'equilibri social del territo­

ri, comportaria que aquests despla9aments s'invertissin sota una nova formu­

la migratoria, ara des de les zones mes poblades cap ales arees rurals menys

.po�lades 0 despoblades.
-3-



S'han dit moltes coses sobre el perque de la divisio �erritorial de Catalunya.

Els quatre anys de Generalitat consolidada, als que hem d'afegir el periode

de Generalitat provisional, no han portat, tanmateix, a cap conclusio defini­

tiva del tema. Podem preguntar-nos e.1· perque del seu retard, 0 si es a causa

que ens trobem davant un problema dificil que no es pot resoldre'si no es a

llarg termini. 0 be si es que es tracta d'un �ema serios i important que exi­

geix moltes hores de meditacio previes a la presa de qualsevol decisio. Tarn-.

be podem pensar que ens trobem davant allo que podiem anomenar un fals pro­

blema 0, millor, un problema mal plantejat.

Del pr�mer que ens adonem es que es tracta d'un tema que cap partit te cla­

rarnent definit no resolt, per molta retorica que hagi aparegut en determi­

nats moments.

Les pr0vincies, com a unitat territorial, es troben plasmades a la Constitu­

cio. 'Com unitat, son coherents arnb uns objectius plantejats a escala de l'Es­

tat so·�a una forma concreta de concepcio administrativa i de control de la

resta de L terri tori de I' Estat per part del poder politic central. Des de la

Generalitat, com a institucio de govern, pot donar-se una coincidencia d'ob­

jectiu:; al moment de fer la seva divisio territorial, arnb la qual cosa, a

escala d'Estat, ha arribat a mantenir la configuracio provincial per sota de

les unitats autonomiques, encara que a diferentes dimensions. Es tractaria,

aixi. de l'interes per'establir unes subunitats arnb funcio administrat�va i

de con trol, per-c aquest cop des de la ddmens rc i les necessi tats excLus Lves

de Catalunya. Si, per contra, del que es tracta es d'augmentar el paper par-·

ticipatiu de tots i cada un dels ciutadans, es a dirt si l'objectiu final fos

el de potenciar al maxim la democracia directa, el sentit, les funcions i la

dimensio de les subunitats de la divisio territorial que es propugnes implica­

ria no solament fer funcional el territori, sino tambe configurar les ins­

tancies politiques intermedies que possibilitessin l'augment de participacio.

La comarca es una realitat territorial formada per una comunitat humana que

s'agrupa al voltant d'un territori de caracteristiques homogenies. De llarga

tradicio a Catalunya, la comarca apareix en un proces d'adaptacio de les es­

tructures politiques i administratives a la realitat natural i humana, com

l'entitat immediatament superior ai municipio A partir de la promulgacio de

l'Estatut d'Autonomia de Catalunya, la comarca ha quedat juridicament insti­

tucionalitzada, ja que en l'article cinque s'estableix l'ordenacio territo­

rial catalana prenent com a base a els municipis i les comarques.

-4-
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Actualment existeix en la societat catalana una-tefiaencia a considerar el

tema comarcal al voltant de dos elements clau a) la comarca com ambit de

prestacio de serveis mes p�oper al ciutada; b) la comarca com ambit de re­

presentacio politica. Malgrat tot, hi ha un altre element ericara: c) la

comarca com a unitat de descentralitzacio. La descentralitzacio de compe­

tencies de la Generalitat cap a.entitats territorials inferios ha d'anar

dirigida, entre d'altres ens, ales comarques. D'aquesta forma s'aconsegui­

ra una vertadera autonomia per a Catalunya, i no nomes una burocracia al

voltant de la seva capital, Barcelona.

Per altra part, la comarca, independentment de ser un ens de gestio de com­

petencies de nivell superior en regim de descentralitzacio, acompleix tarnbe

la funcio de recollir aquelles competencies que, per la seva envergadura, no

poden portar a terme els municipis.

II.- Consideracions especifiques

Les comarques son unitats fonamentalf; de govern dels ciutadans, de llurs in­

�eressos i de participacio d' aquests en /les decisions. Tambe son organs d.' ad-
/

ministracio local. Sorgeixen a l'entqrn d'una c�ub:l.t 'arnb funcio de cap'comar-

cal en els territoris polaritzats, 0 de diverses en els multipolars, oferint

una certa homogeneItat, tant fisica com economica i social; presenten carac­

teristiques semblants de consciencia comarcal i de voluntat dels ciutadans.

Assoleixen el caracter d'optim territori per als serveis basics que tenen con­

fiats.

Han d'estar dotades d'un consell comc�cal en el qual es trobin representats

tots els municipis de la comarca, tot assegurant-ne, ames, la representacio

proporcional de les diferents opcionf: politiques dels ciutadans, ence:tra que el

tipus de representacio tambe pot ser proporcional a la importancia que tingui

el municipi dins de la come:trca en que aquest esta integrate

1
.�
1
j

;1
!

J

Son funcions a nivell come:trcal:

1.- Representacio politica dels interessos comarcals:

a) Representacio dels interessos .dels ciutadans i dels municipis.·

b) Representacio davant els nivels superiors •

. c) Gaudeix del poder d'iniciativa legislativa.

2.- Govern i administracio come:trcal.

3.- Planificacio nrnabistica.

-5-



4.- Prestacio i gestio dels serveis publics que ultrapassin llam-.

bit municipal i que siguin susceptibles de ser prestats eficientment a nivell

comarcal.

9Cal tenir present per la seva importancia:

El volum de poblacio.
L'extensio territorial.

- Els mitjans economics: aportacions dels municip{s.
- Les noyes fonts: taxes, arbitris .•• que es fixin per la llei.

- Les subvencions d'organismes superiors.

La concentracio de serveis que estan confiats als muni.cipis.

5.- Exercici delegat dels serveis administratius de la Generalitat.

6.- Coordinacio dels municipis.

L'objectiu basic de la divisio territorial per comarques es establir els ambi

d'actuacio de tota l'administracio, i les funcions que en cada ambit hauran d,.

real�tzar-se. Els elements essencials a tenir en compte en aquesta assignacio
han de ser:

-L'apropament dels centres de poder i decisio als ciutadans.

-L'ampliacio del sector public i l'estaoliment d'una administra-

cia descentralitazada, jerarquitzada i potent en la qual no es produeixin.

dualitats de poders.

-Una majoroeficacia en la prestacio de serveis, assi�lant-�os-hi
ambits optims per a la seva realitzacio.

-Obtencio de condicions d'accessibilitat als serveis iguals per·

a tots els ciutadans de Catalunya, fent realitat els principis de la justicL
territorial.

La divisio per comarques ha de tenir presents criteris de tota mena:

�Pel que fa a la xarxa urbana existent.

-Consideracio dels condicionants del medi.

-Consideracio de les actuals arees funcionals, per respectar-les

o modificar-les conscientment.

-Democracia, tant per a l'efectivitat com per al seu funcionament

intern.

-Descentralitzacio, atribuint les competencies a l'ambit mes peti

que pugui realitzar-les.

-6-



•

l:
i

·--.1

,

.. i·
"t • . f

f

..

-Autonomia de funcionament i organ_i:t:?;a-e±&Clins un marc legal pr.efi­

xat, i eficacia de funcionament.

�

La llei que reguli les comarques ha de marcar uns minims d'homogeneitat, i

ha d'assenyalar caracteristiques politiques identiques per a unitats del

mateix nivell. Ha de preveure l'assignacio de territoris, i la coincidencia

d'aquests que formaran per agregacio el dels ens superiors. La llei ha de

preveure que els diferents ambits de prestacio de serveis puguin no ser coin­

cidents, aixi com que no tots els ens del mateix nivell desenvolupin les ma­

teixes funcions. Podran establir-se fins i tot clares excepcions organitza­

tives.

Una de les funcions que hauria de proposar-se mitjan9ant la implantacio de

les comarques seria reduir les desigualtats existents en el terri tori de

Catalunya. La comarca s'ha d'entendre com a una entitat prestadora de ser­

veis estan en funcio de les persones, no en funcio de les rendes.

Les comarques consti trueaxen , junt amb e�s ajuntaments, la base del sistema

i.,,:
democratic, ja que el ciutada veu en elles' les virtuts i els errors del sis-

t

.I

tema.

III.- Conclusions

Com a resum de tot el que s'ha dit fins ara:

a) La divis:.o per comarques del terri tori catial a es una necesi tat

que es deixa sentir tcmt pels problemes que ella mateixa podria resoldre, com

pel profund arrelament que en la societat catalana te aquesta divisio.

b) Per fer uquesta mena de divisio s'ha de prendre com a punt de

referencia, i tambe de partida, la divisio que es va fer a l'any 1936. Es

clar que no sera el mateix model que s'aplicara, perque la realitat; d'ales­

hores en9a, ha canviat molt. I s'ha de tenir en compte, com a realitat a part,

la Corporacio Metropolitana de Barcelona.

c) En aquest cas, es aconsellable que mes que un projecte politic,

s
I ent.engues com un projecte necessari, sense Lnf'Luenci es externes estranyes.

-7-
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d) Les provincies i e.ls municipis, que serien els principals

afectats a llhora dlapareixer les comarques, no han de veure en les comar­

ques un enemic que els hi vol treure competencies. La llei de les comarques

hauria de respectar certeS delimitacions tant formals com legals. Aquests

ens han de veure la comarca com un ens que els alleugerira de la seva carre­

ga, en termes de competencies, i un aliat a llhora de fer programes conjunts.

e) Les comarques estan en la Constitucic i en llEstatut dlAutonomia

de Catalunya. No es una cosa inventada per cap partite

f) El problema vindra probablement a Iltora de donar competencies

ales comarques perque cada ens defensara les competencies que fins ara tenia.

No es tracta de treure competencies a ningu, sino ce repartir-les de manera

mes eficient.

g) Les provincies son una men a de divisio bastant estranya per a

Catalunya i, per tant, la divisio de Catalunya en c:inc provincies no seria

ben accept.ada per la seva gent, entre dIal tres COSE�S per-que les provincies

son coherents amb uns plantej aments a escala de 11 F.stat, i no per a 11 _auto­

nomica.

-8-
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La present comunicacio preten abordar el planejament de les

infraestructuras hidrauliques a nivell local a partir de l'acom­

pliment del marc general � desenvolupar.

S'ha expresat com dificu1t6s el planejament hidraulic IIi -

gat al planeja�ent territorial. L'arrel de l'afirmacio precedent
neix de la seva naturalesa de -recurs escis, obligat a explotar -

zones excedents per alimentar les deficitAries i a conservar el

recur-s en origen reduint La. seva c on t amt nac t o . S' estableix per -

l'anterior el nexe entre poblacions de diferents conques hidrauli

ques i entre poblacions de la mateixa conca des d'aigties amunt cap
a aigUes avaIl.

EI nivell racional planificador d'aquesta situacio dins

del marc de l'estructura administrativa espanyo1a recau en gene­

ral sobre l'Estat 0 la Comunitat Autonoma, sense descuidar el

que en casos especifics poden 0 podrien establir les entitats in

feriors de tipus local.

La seva �ao i els seus objectius han de basar-se en la re­

cerca de directrius superiors al planejament local, als qui co -

rresponen executar-Ies, sense mermar la seva capacitat de gestio.

Genericament la funci6 regional planificadora d'un tipus
d'infraestructura s'ha de desenvolupar impulsant i coordinant-se

amb els altres plans d'identic imbit 0 superior i vinculant les

inferiors.

Particularment el del tipus h{draulic, per tractar-se d'un

recurs apreciat, la funci6 planificadora l'ha de distribuir i

analitzar des d'un prisme global de solucions conjuntes recer

cant economies d'escala, considerant la unitat del cicle hidrau­

lic i respectant l'ambit natural de les conques hidrografiques.

Tampoc.poc quedar-se aqui,les urgencies i greus deficits

soferts darrerament activen la programaci6 de les actuaciones su

pralocals i la necessit�t de quantificar-Ies i dotar-Ies dels re

cursos financers corresponents.

En l'actualitat s'agreuja el problema per l'escassesa d'a­

quests darrers i la min�a activitat planificadora registrada an­

teriorment, tradulda en una dificil prioritzaci6 de les actua -­

cions i en gran volum de despeses pels molts programes urgents.
(CMB, Penedes, Garraf-Foix, Sanejament, etc).



El planejament local de les infraestructures hidrauliques
ha de significar el complement de les infraestructures de saneja
ment d'aigUes residuals i abastament d'aigua potable que s'impu!
sint des del nivell planejador superior.

La solucio, prioritzacio i desenvolupament de les obres lo­
cals ha de correspondre ales administracions locals, malgrat a

que per elles es materialitzen els objectius de la planificacio
supramunicipal i regional.

Les disposicions legals vigents doten als municipis de dis

tints recursos financers dels que proveIrse dels fons economics
necessaris per prestar les seves.funcions minimes. Les obres de

tipus hidraulic poden nudrir-se de recursos del propi municipi
i ajudes externes. Els primers provenen de les contribucions es

pecials, aplicables directament als veIns beneficiaris i del

propi fons d'inversions municipals.

Les a,judes exteriors son originaries de plans de partici­
pacio d'altres entitats en les obres municipals com el Pla d'O­
bres i Serveis de la Generalitat , el Programa d'Accio Munici -

pal de la Diputacio, els propis auxilis del Ministeri d'Obres -

Publiques per.mitja de les Confederacions Hidrografiques. Suple
toriament en l'abastament d'aigua potable domiciliaria solen fi
nanciar-se noyes inversions amb carrec a la propia tarifa del -

servei, procediment que tambe es valid per inversions de saneja
ment i depuracio quan el dit servei es presti.

L'apartat financer de les infraestructures hidrauliques
ha d'esser considerat majoritariament en la planificacio, per
esser la seva l'eina materialitzadora. En consequencia es de -

dueix la necessitat de coordinar els recursos financers dels. -

diferents nivells planificadors i valorar les carregues reals

que afecten a cada origen de recursos per viabilitzar la im

plantacio dels plans.

Avui es obligatori situar-se dins un marc d'escassesa

economica, traduint-se en la idoneitat de planificar les in -

cursions per etapes i dilatades en el temps, assolint des d'un

primer moment parcialment les solucions. Tecnicament correspon
,

a preveure estructures per el global 0 situacio final, analit-



zar doblatges, utilitzaci6 d'aqUifers transit6ria, pretracta -

ments en futures depuradores, etc.

En segon punt, cal considerar les aportacions externes a

un propi programa hidraulic i coordinarles lligan: els objec­

tius ales aportacions de l'Estat i les Comunitats Aut6nomes -

que es poden obtenir i que en 1a actualitat s'inverteixen des­

coordinadament, oferint desequilibris clars imputables a la

ca6tica gesti6 distribut6ria de les ajudes.

En els apartats segUents s'exposen dos casos concrets re­

latius al que s'ha comentat.

1) S'analitza la inversi6 que es du a terme en obres hi -

drauliques a traves del POS en una part de Barcelona i es pro­

po sa modificar els actuals mecanismes de puntuaci6 de projec -

tes per una asignaci6 segons el grau de compliment de les direc

trius que s'han d'establir en el planejament territorial hidrau

lic.

2) Es descriu la situaci6 actual de la xarxa d'abastament

d'aigua dins el territori de la CMB i es po sa de manifest la �

problematica que ha comportat la manca d'un planejament previ

i la dificultad d'adaptaci6 de la planificaci6 que es proposa

a unes f6rmules de finan9ament i de gesti6 que facin possible

el portar-la a terme.



EL PLA D'OBRES I SERVEIS I LES OBRES HIDRAULIQUES MUNICIPALS

El Reial Decret 2115/1978 de 26 de juliol, sobre transferen
cies de competencies de l'Estat a la Generalitat de Catalunya -

estableix que la Generalitat confeccionara i aprovara un Pla --

6nic d'Obres i Serveis per a tot el seu territori. Aix6 va fer

pensar en el Pla com a una nova figura que c06rdinaria la inver

si6 p6blica a Catalunya.

Ara be, fins al moment, la funcio planificadora del Pla ha

�stat minima i s'ha limitat a recollir, segons uns criteris de

prioritat establerts, i fins al.limit dels recursos financers

disponibles, les necessitats exposades pels distints municipis,
motivades generalment, per la necessitat de garantir els ser -

veis obligatoris, que per mesures de capacitat econ6mica els -

Ajuntaments no poden establir.

Analitzarem ara la inversio que s'ha acumulat a traves
dels P�ans de l'any 1979 a l'any 1984, en obres del cicle hidra6
lic a una part de la vessant central de Catalunya, concretament
ales subzones 5.2.,5.�.,5.4. i 5.5. segons la nomenclatura esta

blerts en el Pla de Sanejament de Catalunya. El resultat es la

taula 1.

S'ha triat aquest terri tori perque en ell estan esbo�ades
distintes actuacions de nivell regional com per exemple les que
recull el Pla zonal 5 de Sanejament 0 les xarxes de distribu -

eio d'aigUes en alta anomenades en el Marc pel Pla d'AigUes,
en concret

- Sitges - Vilanova - Vilafranca - Sant Sadurni
- Barcelones i Valles amb aigua del Llobregat
- Cardedeu - Dosrius - Maresme

800 M.

1000 M.

500 M.

valorades en ptes de l'any 1980.

A la vista de la taula 1 es poden fer els segUents comenta-
ris:

1) L'ordre de magnitud de la inversi6 no es gens menyspreable ad

huc comparant-laamb el cost de les grans actuacions enumera -

des mes amunt.



2) EI volum de la inversio es prou important com per conside­

rar que a traves del PIa SIesta estructurant realment el te

rritori i cal tenir present que aixo es fa a partir de pro -

jectes concrets, sorgits d'un a un a partir de l'iniciativa

dels distints municipis, i no d'un planejament sectorial,
amb visio mes globalitzadora.

3) A la taula es posa de manifest una tendincia, no del tot en­

certada al nostre entendre, d'abandonar determinades actua -

cions en considerar-Ies com a competencia de la Direccio Ge­

neral d'Obres Hidra61iques de la Generalitat. N'es un exemple
clar les obres de captacio d�aigUes subterranies, amb una in­

versio del PIa molt baixa, desproporcionada a la de la resta

del cicle i que portaria a la DGOH a invertir en pous. en, llec

de dedicar-se a actuacions de. major abast que Ii serien pot
ser mes propies.

Fetes aquestes consideracions la tesi que es vol manifestar

en aquesta part de la comunicacio es que pot ser arribat el mo -

ment de fer tendir el PIa d'Obres, en aquest camp de les obres

d'infraestructura hidra6lica (que per cert el PIa sempre ha con­

siderat com a'prioritaries) cap a un instrument de coordinacio
molt conectat amb les directrius de la DGOH que permeten comple­
mentar l'escala municipal 0 supramunicipal les grans actuacions

pendents i previstes que cal fer a Catalunya en materia de sane

jament i Abastament d'aigua. Obviament aixo caldria que es fes

.. amb el maxim respecte a l'autonomia de cada municipi i no repro
duir els defectes que en aquest sentit han sorgit amb l'assump­
cio per part de la Generalitat de la coordinacio d'actuacions
en materia de sanejament.

Aquesta linia d'actuacio potser no ha sigut valida fins

ara pel segUent motiu:

Els municipis, a falta d'un planejament clar on enmarcar

les seves actuacions en aquest camp seguien un criteri de prio
, -

ritat, per cert molt recomenable, que era el de fixar-se en la

viabilitat dels projectes, es a dir tirar endavant el projecte

que esta mes a punt. Aixo ha permes, i insistim en que es



positiu, que en un moment de gran inflacio economica, uns re

cursos economics escasos es gastessin rapidament.

Ara be aixo pot produir desajustaments. Un exemple concret

dels molts possibles. El pas 1979 subvenciona ales Cabanyes
(AI t Perie de s ) i dintre d' un projecte de sanejament me s ampli.,
una planta depuradora d'uns 4 M. 3 anys despres es connecta l'e

fluent de la dita planta a un col. lector d'aportacio a la plan­
ta de Vilafranca, solucio tecnicament mes correcte en aquest cas.

Qualsevol exemple que s'esmenti te un impacte petit si es -

tradueix en pessetes, ara be les obres del PIa, considerades una
..

a una, tambe tenen un pressupost petit.

Si creiem que ara ja pot modificar-se el sistema de selecci6
de les obres a subvencionar, comen9ant a priori tzar clarament les

que mes s'acostin a�l�s directrius del Planejament a gran escala,
es perque exceptuant-ne casos puntuals, cada cop son menys impre�
cindibles les obres cOjuncturals i d'emergencia. I ho justifiquen
amb els segUents valors que poden ser indicadors indirectes del

deficit en infraestructures hidrauliques municipals:

1) En el pas, on la demanda ve clarament sesgada cap ales obres

del cicl� de l'aigua, es subvencionen a la zona estudiada, l'any
1984, obres d'infraestructura hidraulica, amb un 47 % del pressu

, -

post total del Pla. Aquest valor seria la cota superior l'any
1980. Les obres d'abastament, sanejament suposaven el 77 % i l'any
�982 gairebe el 60 % considerant tot el terri tori de Barcelona.

2) En redactar-se el PIa d'Accio Municipal, s'oferi a tots els

Ajuntaments de la provincia de 'Barcelona que sol.licitesin les

obres per a ells me s priori t ar t e s sen.se cap tipus de pun tuac t o

segons sectors 0 tipus. El resultat fou d'un 27 % d'obres del ci

cle hidraulic sobre el total de les demandes ales comarques es­

tudiades. Aquesta seria la cota inferior doncs els Ajuntaments
saben que el pas cobreix be les infraestructures hidrauliques
i la demanda ve sesgada en· l'altre direccio.

Veiem en c onc Lus i o que, de les obres que en aquest moment.' s'es

tan fent als distints municipis, el pes de les d'abastament i

sanejament, no es tan important com ho ha estat fins ara, i es
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pot passar, de fer les obres que tenen el projecte mes a punt a

les que s6n globalment mes pensa�es i inserides dins de les ac�

tuacions regionals en aquest camp.

Perque aixo es.pugui realitzar via el PIa d'Obres i Serveis

calen pero, dos s6posits previs i bisics.

'1) Cal que s'elabori i es divulgui , el planejament "macro" de

les infraestructures hidra6liques per tal de que les actua -

cions municipals tinguin un marc on referir-se.

2) Sense oblidar que l'objectiu primordial d�l POS dificilment

podra deixar de ser el de facilitar el maxim nombre de muni­

cipis un ajut per a bastir l'i�fraestructura basica necessa­

ria, caldira flexibilitzar la normativa actual de puntuaci6
d'obres (Resoluci6 del Parlament de 21/12/80 per a permetre

el que primin les actuacions que responen als criteris aqui
enunciats, de manera que s'accelera la construcci6 de rend�
bilitat economica global, coherencia tecnica i en particu -

lar pels abastaments de garantia hidra6lica.



Subzona 5.2.
BAIX LLOBREGAT

Abastament
Col.lectors Col.lectors

Recursos
xarxes de distri

pluvials Residuals DeEuracio
'bucio

23'5 639'1 300'4 160'0 0

116'2 527'8 23017 47910 18'8Subzona 5.3.
BESOS-MARESME

Subzona 5.4.
ANOIA 63'0 34112 81'0 240'7 10'5

Subzona 5.5.
GARRAF-FOIX

41'7 312'7 26'4 370'1 . 23'9

TAULA 1. Inversio en milions de ptes. t obres del cicle

hidraulic, Pla d'Obres i Serveis anys 1979-1984.

Notes: a} Inclou el Pla addicional de 1984.

b} Els valors: son l'oferta del POSe Pot estimar-se que u� 65 % del total esta executat
o en fase d'execucio.

c) Els col. lectors de pluvials tenen un sentit especific en els municipis granS. En ge­
neral no suposen una xarxa clarament separativa i sota aquest concepte s'inclouen en

degadament i cobertura de torrents.



LA XARXA REGIONAL DE LA CMB

Un intent d'efectuar unes actuacions concretes determina­

des en mat�ria d'abastament d'aiglies dins d'un planejament glo -

bal, es el pla d'actuacio que la Corporacio Metropolitana de Bar

celona esti elaborant.

,

La necessitat de garantia d'abastament a 3 milions d'habi -

tants aglomerats aglomerats en una superficie de 478 Km2; i amb

una dotacio mitjana real de 280 l/h.d. obliga a que l'Administra

cio, en aquest cas la CMB, hagi decidit assolir la propietat de

les instal.lacions en alta (captacio, tractament i adduccio fins

a diposits de capgalera) i un sever control de les inversions en

la xarxa de distribucio 0 en baixa.

La xarxa regional d'aportacio de cabals a la zona de la CMB

i els seus voltants es la representada en la figura nQ l� en ella

es poden apreciar les tres fonts de subministrament principals:

Aiglies superficials dels Ter i Llobregat, i aiglies subterrinees

prcvinents essencialment del delta del Llobregat.

Les aiglies del Ter provenen de l'embassament de Susqueda que

mitjangant una·conduccio en canal de 72 Km. arriben a la Planta

de Tractament de Cardedeu, transportant-ne posteriorment als di­

posits de Trinitat de Barcelona, havent-se distribuIt pr�viament
una part dels cabals a diverses poblacions. Aquesta xarxa en al­

ta esti gestionada actualment per la Confederacio Hidrogrifica
del Pirineu Oriental, quedant la possibilitat de que en un futur

reverteixi als municipis beneficiats.

Les aiglies superficials del Llobregat son tractades a la

Planta de Sant Joan Despi i posteriorment distribuides a diver­

ses poblacions de l'irea metropolitana. La gestio i propietat

d'aquestes instal.lacions aixi com la de les captacions d'aigua
subterrinea es de la Societat General d'Aiglies de Barcelona, S.A

empresa privada que presta el servei domiciliari de subministra

ment a la majoria de les poblacions de l'irea.
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I finalment esta la Planta de tractament d'Abrera, propie

tat de la CMB, que en l'actualitat serveix a poblacions _com Sa­

badell, Terrassa, Martorell i Rubi i que en un futur s'enllaga­
ra amb les poblacions de la Corporacio Metropolitana aixi com -

les exteriors a l'ambit metropolita que estiguin sota la seva -

area d'influencia, incluint la pos§ibilitat d'adduir, durant un

periode de temps, cabals a la zona del Pened�s-Garraf mentre

les aigUes de l'Anoia no siguin tractables per a us de boca .

.

Es notori el conjunt d'agents que intervenen en una infra

estructura que esta tota ella interrelacionada i que obt� gaire
b� tots els recursos d' una mat e Lxa font, el r Iu Llobregat i el

seu aqUifer. Aquest �s un exemple m�s, de que la realitat terri­
torial imposa una xarxa regional i que els problemes de finanga­
ment de gestio i de competencies entre diferents administracions
han impedit que en el passat s'efectu�s una planificacio conjun­
ta que permet�s anar aportant els cabals d'aigua a me sura que les

necessitats aixi ho demandessin. Per al contrari, s'han malbara­
tat diners cercant i utilitzant recursos locals a totes llums in

suficients en alguns indrets, i en altres, establint poligons in

dustrials a base de la destruccio irreversible de l'aqUifer del

Llobregat, 0 b� ubicant segones

La crisi economica ha produIt en el sector de l'abasta­
ment d'aigua una retraccio en la demanda que ha paliat els efec
.t e s per judicials que en la si tuac i o actual es podrien haver pro­
duit. La CMB esta portant a terme la planificacio de l'abastament
en al ta en la coric a del Llobregat des d' Abrera fins a Sant Joan

Despi, valorant-se el volum d'inversio necessaria en uris 12.000

milions de ptes., incluint-se aci el valo� de la Planta d'Abrera
i totes les conduccions i diposits en projecte que estan grafiats
en la figura ja esmentada.

Un cop resolt el problema de l'aportacio de cabals a l'a
rea de .la CMB queda per resoldre la seva conjuncio amb la xarxa

metropolitana en baixa, 0 de distribucio, on els agents que inter
venen en la planificacio tornen a �sser multiples i variats (em -



preses subministradores, mes de vint en tota l'area de la CMB,

municipis, altres agents urbanistics, etc ... ), ocasionant que

uns 22.000 habitants dins de la CMB sofreixen deficits de sub

ministrament, be per mala qualitat de l'aigua en origen (gai­
rebe sempre pous privats d�antics promotori d'urbanitzac1ons)

que obliga a suspendre el subministrament, 0 be per carencia

d'infraestructura.

Resoldre aquesta situacio es valora en uns 1.500 milions

de Ptes " tornant-se a presentar la p r-ob Lemat t c a del financ;:ament
i les formules de gestio que s'adoptin.

En conclusio,l'esforg que -la CMB esta realitzant per a ra

cionalitzar el serve1 d'abastament d'aigties, posa de manifest

la disbauxa que ha representat el no tenir una planificacio cIa

ra i concreta de les 1nfraestructures hidrauliques que havien

d'abastir l'area de Barcelona aixi com l'adaptacio d'aquesta -.

planificaci6 a unes formules de financ;:ament i de gestio que fes

sin possible el portar-Ia a terme, d'una forma real.
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, Casa lIotja del Mar. Passeiq d'isabel II. num, 1

.

Barcelona. 3
Casa Lonja del Mar. Paseo de Isabel II. n." 1

Barcelona. 3

BASES PER A LA DEFINICIO DELS OBJECTIUS D'EQUILIBRI

TERRITORIAL EN EL PLA TERRITORIAL GENERAL

La llei 23/1983 de politica Territorial del 21 de novembre (0.0.0. del

30), estableix en el seu article 4.1. que "el Pla Territorial General

ha de definir els objectius d'equilibri territorial d tLn t e r e s genera'l

per a Catalunya i ha d'isser el marc orientador de les accions que

s'enprendran per a crear les condicions adequades per atreure I 'activi

tat economica als espais territorial idonis.

La Comissi6 d'Ordenaci6 del Territori, del Consell de Cambres de Ca ta­

lunya, va elaborar amb data 11.7.80 un document resum de consideracioffi

en relaci6 a I 'ordenaci6 del territori catala, el qual va ser aprovat

pel plenari de l'esmentat Consell, i II iurat de s p r e s al Con s e l l e r de -

Politica Territorial i Obres Pub l iques de la General itat.

Davant la celebraci6 al Delta de I 'Ebre, els dies 12, 13 i 14 d'octu­

bre de 1984 del II Conq re s de la SCOT sobre "Le s Infraestructures i -

el planejament regional: El PIa Territorial de Catalunya" la Comissi6

d'Ordenaci6 del Territori del Consell de Cambres de Catalunya en a la

reuni6 celebrada a PaLam6s el dia 18 del corrent, va creure oportu pa�

ticipar en aquest Congres present�nt una comunicaci6 basada en el tre­

ball esmentat, com una aportaci6 de col. laboraci�en ales tasques del

Congres, el tema del qual es va creure del maj�r interis i actual itat,
tenint en compte que la nova legislatura del Parlament s'ha de plante­

jar la divisi6 territorial de Catalunya, i I 'aprovaci6 del PIa Terri­

torial General.

A continuaci6 siacompleix I 'acord de la Comissi6 d'Ordenaci6 del Terri

tori;

... 1 ..
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CONS J DERAC IONS PR I t1AR I ES

En el� moments presents es parla molt de la necessitat .d'ordenar el te­

rritori degut a que s'han produit uns desequil ibris en el seu desenvo­

)upament economic i, com a consequencia inmediata, en el demografic.
Aleshores aquesta situaci6 porta a parlar de 1 'equil ibri territorial, -

pensant Gnicament en que no creixi m�s la franja 1 itoral, especialment

el Barcelon�s i el camp de Tarragona t en fer cr�ixer· la zona .interior

del Pais, cercant, aixr 1 'equil ibri perdut. Aixo podria �sser una poll
tica territorial del moment presentl per� cal tenir una visi6 m�s ampl ia

i a m�s llarg termini de la questi6, basada en uns principis val ids al

1larg del temps.

La politica d'ordenaci6 del territori, el govern del territori, s'hau-'

ria de fonamentar uns principis generics que, per la seva bondat propia,
tradueixin una voluntat de fer, d'�sser, de donar una especial forma al

territori i a totes les activitats que en ell hi tenen cabuda.

En una societat responsable, coherent seriosa, �s consubstanciaf fer

eleccions importants, tant pel que fa als object ius com a les final itats.

La fixaci6 d'aquests objectius �s, tipi�ament, un acte politic de volun­

tat, que hauria d'�sser per damunt d' ideologies de partit, de grup i fins

i tot de persones. Cal observar que els actes d'ordenaci6 territ�rial te-

nen una projecci6 important en el temps, i per tant afecten ales noves i

futures generacions.

A m�s darrerament s'ha introduit un factor nou en tot el que fa a I 'orde­

naci6 del territori: la conservaci6 i preservaci6 del medi ambient, �ant

en funci6 d1una necessitat, si b� llunyana, de subsistencia, com d'un -

anhel inmediat, d'aconseguir una major qualitat de vida.

ELS CAMPS D'ACTIVITAT DE L'ORDENACIO TERRITORIAL

Fonamentalment en considerem quatre, que tracten de les persones, en pri­

mer lloc, de les activitats en segon, i dels recursos la projecci6. Tots

son elements fisics que es mouen, i que es local itzen sobre el terri tori -

..........
_--

amb un grau de fixaci6 diferent, minima per ales persones i maxima per

ales infraestructures.

. . / ..
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LES PERSONES

L'ordenacio del territori hauria de permetre escol I ir II iurament a tota pe�

sona on viure, on aconseguir amb que mantenir-se ella i alhora els qui en

depenen; on adqurrir, ja siguin articles de consum 0 serveis, i finalment -

on passar e l temps de Ileure. D'aci s l en deriva un campd'actuacions: que 'in­

c l ou I'urbanisme, els transports, e l s serveis i e l .t u r i sme .

D'aq�esta manera es fara possibleque I 'entrada de noves -famil ies es doni en
'-'_;:'

.

condicions similars, i a la vegada, que totes guanyin situant-se en el Iloc

on mes els agradi estar, Iloc que incloeixi I 'oportunitat de treballar i ob

tenir uns ingressos justos. Es pot veure ara tot al contrari, com la conce�

··tracio de carrecs i d'oficis a la ciutat, no sempre expl icables, ha decidit

I 'empla�ament de moltes famil ies que, pensant de bona fe guanyar, a la fi -

han perdut, al tenir que suportar uns costos qUe no guarden cap proporcio

amb la riquesa creada.

Urbanisme.- Entenent-10 com una manera d'organitzar i coordinar dos ele­

ments l'un d'ells 1 imitat, 1a terra, i 11altre tot el que s'hi pot posar d�

munt, i com un compromls .a1 qual s'arriba per la via del dialeg, una mane­

ra d'entendre que contra 1 'acceptacio actual d'algunes I imitacions indivi­

duals, es podran disfrutar determinades possessions col. lectives en un fu­

tur mes 0 menys Ilunya.

Transports.- Pel que fa als transports, una primera reflexio es considerar

que des del punt de vista economic, han de fer possible I I intercanvi de pe�

sones ide mercaderies, i des del punt de vista social, han de garantir a

tothom la posfbil itat de viure, treballar i despla�ar-se a on calgui, per

tant son una part molt important de L' ordenac i S del territori i, en el cas

de Catalunya, tenint en compte que el que es planteja en aquests propers
-

anys, es una reconquesta del t e r r i t o r i , per tal "d l

amp l iar el camp de possi_
bil itats i d'opcions que han de tenir les famil ies i les unitats producti_
yes, la infraestructura dels sistemes de transport pot esser decisiva .

.. f ..
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Es totalment necess��ia la' integrac16 dels diferents sistemes de transport,

m i t j ancan t una coo rd i nac l S real i efectiva, tant a n i ve ll d'estudi com d'��
cucio per part de tots els interessats, ja que solament amb criteris d' inte­

graci6 sera possible aconseguir rendiments al minim cost, economies externes,

i augments de rentabil [tat i competitivitat.

Serveis.- Cal puntual itzar que es fa �efer�ncia als s�rveis pnbl�cs de di­

ferents tipus, com sanitaris, judicials, d'ensenyament, etc. els quaIs han

d'esser distribuits- segons criteris similars als expressats en a l'apartat
anter I or .

Turisme.- L'ordenacio del territori, pel que a l'espai destinat al lIeure,
cal con t emp l a r+l a baix dos aspectes, el turisme i la segona res Idenc l a.' En

quant al." primer� s�observa 'un desenvolupament exhaustiu de les possibil i­

tats que ofereix el front martim, pero no pot dir-se el mateix de la mun�

tanya. Es indispensable que la planificacio urbanistica indiqui exactament

on son possibles els aasentaments d'aquest tipus iamb quina quantitat es

preveuen.

LES ACTIVITATS

Ens referim aqu I al sector s ecunda r i , :industria, i ales activitats comcr­

cials, de servei al comerc; i la indGstria, activitats �ue tenen un gran pes

en a la producci6 de rend a de pais.

La preocupacio actual per a la contaminacio, l'ecologia, etc. provocara la

desaparicio d'aquelles empreses que no puguin fer front, dins d'un cirt ni­

veIl de competencia, al costas d'apl icacio dels correctius que la societat

els obl igara a adoptar.

Un altre aspecte important es el dels buits que es produeixen en els proce�
50S industrials situats a Catalunya.

Cal replantejar-se els avantatges de la local itzacio de la industria,
s'hauria de fer una detal Jada an�J isi dels nous projectes, per anar a un re-

part imen t mo 1 t me s rac i ona 1 i coherent
..........

�-.

de la l ndu s t r l e sobre eJ t e r r i t o r l ,

evitant situacions tant de pura atraccio com de rebuig d' industries .

. . / ..
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En real itat cal considerar que en tot el que fa a la industria, per a

,1 'ordenacio del territori, s'ha de fomentar la ,diversificaci6 espacial,

'aprofitant els recursos de cada zona iels ll�cs on donin un minim de ser-

-...".,-

veis indispensables, evitant al mateix temps una concentraci6 sectorial

en determinants indrets.

En quant ales activitats comercials s'ha de tenir present que el seu

objecte es apropar al consumidor els articles que necessita en el moment

en que els necessita, Distingint entre I 'abastament de productes prima­

ris i de productes secondaris . Qualsevol nucl i de pob l ac i o , per petit

que sigui ha de tenir resoltes les necessitats primaries i, en conse­

qliencia, ha d'evitar tota mena de despla�ament als seus habitants per a

satisfer les necessitat� corresponents. AixQ en quant a la fase al de�

tall, i pel que fa al major s'ha de dir que la seva funcio es assegurar

en tot moment un subministre adequat als detaIl istes, tant d'articles -

no durables com durables.

ELS RECURSOS

Entenem com a tals els corresponents del sector primari de la d�visi6

econorn i ca classica, 0 sigui l'agricultura, la silvicultura i l a ramade-

ria� recursos b�sics per a I 'ordenaci6 territorial, el qual fa necessa­

ri que slels consideri com a capa�os d'assegurar una qual itat de vida -

compatible amb els nivel Is de desenvolupament social.i econ5mic aconse­

guint. I aixQ norne s es possible amb l t
es t r i c t e ordenaci6 que permeti a�

segurar a la societat els alim�nts i les materies primes que necessita,

per un costat, i per l'altre, l'equil ibri ecologic indispensable per la

seva supervivencia.
---- ... -

T -.':

Cal considerar el camp i la muntanya com un sector economic amb vida

propia i no com una perllongacio dels altres.

",
I

LA PROJECCIO

Es el darrer gran camp d'activitat de la politica d'ordenaci6 del te­

rritori entes com I'aparell necessari que permet el funcionament normal

del Pais. La projecci6 pod r I en dividir-Ia en exterior i interior .

.. I ..
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Exterior.- Entenem la projecci6 exterior cqm el conjunt d' infraestructures·

que poseu en relaci6 el nostre pais amb els veins i que, naturalment inter­

comunica tots i cadascuna de les seves zones. Dins aque�t concepte hi cal

incloure doncs els slstemes de carreteres, autopistes, ferrocarrils, portua­

ri i d'aeroports.

Hem de considerar la xarxa de_carreteres com un suport �e 1 'activi�at humana

en qualsevol de les seves formes, I per tant h� de respondre a la real itat -

dels fets humans i de les relacions economiques. Llanal isi conjunt de les m�

ti�acio�s .esmentades fa necess�ria una xarxa que, trencant I'esquema radio­

centric actual, procuri potenciar el servei d'uns grans eixos 0 corredors.

l'actual sistema d'autopistcs fou proposat pel PANE, a nivell de tota Espanya,

sense haver-se fet un planteig clar de la seva necessitat; del seu cost fina�
cer, en quant a alternatives d' inversi6; de les possibil itats de millorar

substancialment la xarxa vi�ria existent, I de la .local Itzacl6 de la pobla­

cl6f la indGstri� aixi cbm de les caracteristlques que del sistema portuari.

Cal doncs, i m�s donada la situaci6 economica actual demanar-se quina infraes­

tructura vi�ria vol Catalunya.

El ferrocarril constitueix un mitja de transport basic, que al nostre Pais

ha estat totalment bandejat per les carreteres, a causa del fen�men del ve­

hicle propi, i del seu defectu6s funcionament. Malgrat tot �s un iistema .de

transport amb grans possibil itats, per les seves facil itats d'accedir a de­

terminats Ilocs, i pel seu cost,· sempre que s I en faci un us me s intens, apart

les consideracibns de tipus social.

Els ports son molt importants cara al transport maritim, si b� cal que exis­

teixl una gran coordinaci6 amb el terrestre, caldria doncs coordinar el sls�

tema portuarl amb el de carreteres I ferrocarrils. No pot obI idar-se que un

port necessita una adequada dotacl6 de zones terrestres i la possibll idad -

d'ampl iar-les, i que Influeix sobre tota una zona del territorl al seu vo­

lant.

El sistema d'aeroports s'ha de co�templar tenint en compte les noyes tecnolo­

gies i sistemes d'explotaci6 dels transports aeri� com 1 'enla�rament vertical

i els hel icopters.

. . / ..
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Inferior.- Entenem que la constitueixen una serie de subministres que perme­

ten el desenvolupament normal i continuant de la col. lectivitat. Aixr 1 'aigua

i l'energia son indispensables a� 'hora de facil itar el �rocfis de posar en va

•

lor les possibil itats del reco mes allunyant del territori, i tambe les comu-

nicacions.

Els ·multiples aspectes que intervenen en la contemplacio dels recursos hidrau

lics dins I 'ordenacio del territori poden incloure's en dos: la necessitat

d'assegurar 1 'abastament de totes les poblacions de Catalunya, i que la dis­

tribucio de les disponibil itats d'aigua procedent d'altres conques no provo­

qui un increment de 1 'actual desiquil ibri comarcal.

L'energra hidraul ica cal ��e sigui aprofitada encara mes, tenint en compte

que les construccions en molts casos, van 11 igades a usos agricoles i de la

poblacio. Pel que fa a 1 'energia nuclear definida r entesa com energia substl

��utiva i .capa� de generar garanties i controls de funcionament acceptables,

el Pars 1 'ha tingut d1admetre a la vista de 1 'esgotament progressiu de les

possibil itats d10rdre hrdr�ul ic.
-.-:;--"'.

Pel que fa ales altres energies es considera fonamental tenir en compte el

'ce rbo i el gas natural, en t e s aquest da r re r com una energia p r Irnar i a que cal

aprofitar de manera racional i no tant oficial com fins ara. Mereix considera

cio especial que sent un �els paisos amb mes sol no estiguem al capda�ant en

aquesta forma d'energfa ..

Tan important com els altres sistemes, la transmisio de la paraula (telefon,

t e l eq raf , telex, etc.) i de documents (correus) es indispensable peldeseiwo­

lupament normal i continuat de la nostra societat, i per a i xo , caltenir les

xarxes i instal.lacions adequades, fent les p rev i s i ons de futur inmediat que

calguin, per tal de facil itar el desenvolupament que equil ibri el territori.

RES U M

La planificacio territorial de Catalunya ha de buscar el seu equil ibri econ�­

mic, permetent al mateix temps, i dins aquest equil ibri buscat, un major de-.

senvolupament del Pais, que es tradueixi amb un augment de riquesa; de qual i­

tat de vida, en benefici de tots els seus habitants, evitant sftuacions de

des i gua 1 ta t .
. . / ..
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Per aix� cal establ Ir amb claretat i seguretat les directius de tota mena

d'asentaments (de poblaci6, comercials, industrials), .�ixi com I 'empla�3-
ment dels serveis lIes xarxes d' infraestructura, juntament amb una orde­

naci6 de I 'explotacl6 dels recursos naturals de tota mena, emprant sempre

uns criteris econ�mics que permetin el seu millor i major aprofitamerit, -

compatible amb el degut respecte, amb visi6 de futur, per a la necessaria

conservaci6 del medi ambient.

Cal don�s que sigui una tasca al m�xlm de participatfva consultiva, en

a la que puguin tamb� ser escoltades, entre moltes altres, les Entitats

que representen els interessos econ�mics generals del Pais: Les Cambres

de Comer�, Industria i Navegaci6.

Sabadell, 29 setembre 1984

•....



. ..

LES INFRASTRUCTURES I EL PLANEJAMENT REGIONAL:
. "

. EL PLA TERRITORIAL DE CATALUNYA
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EL PROJECTE uXARXA": SUPORT QUANTITATIU AL DISSENY DE LA
XARXA BASICA DE CARRETERES DE CATALUNYA.

A. Co r crn i nas

X. Rosel16, professors de 1a UPC.

RESUM: Hom de sc r i u Le s d i v e r s.e s activi tats amb qui:- s.·'ha
donat un suport quantitatiu al dissenv i ava1uaci6
de la xarxa de carreteres de Cata1unya. La descrip�
ci6 inc10u e1s indicadors que s/adoptaren per ava­

luar una xarxa de carreteres, les representacions
gr�fiques realitzades, l/algorisme per obtenir xar­

xes satisfactbries i no redundants (en el sentit

que hom defineix) a partir d/un conjunt de trams

ex i s t en t s CI possibles. r , f i n a.Ime n t , Ie:. t�cniques_
emp r ades. per c ornp ar .:sr e I se r v e i 0 f er i t per 1.", x ar x a

proposada amb el de la xarxa actual. En el curs de
la descripci6, hom comenta les dificultats aparegu­
des en la realitzaci6 del projecte, fonamentalment
Ia no disponibilitat de dades fiables en suports
adequats, i es clou la comunicaci6 amb un breu ba­

lan9, del qual es despri:-n que s/ha elaborat uns

i n s t r umen t s util:. com "a '3uia en el p r o c es de d i ssen y
per comparar diverses opcions i que poden mantenir
incrementar la seva utilitat si en el futur se/n fa
�s i es treu tot el partit de Ies possibilitats que
o f e r e i x en ,

1. Introducci6.

El treball a qui:- es refereix la present comunicaci6 es
una part del conjunt d'activitats orientades a dissenyar

avaluar la futura xarxa b�sica de carreteres de Cata­

lunya. Es dugue a terme a traves d/un conveni de c01·1a­
boraci6 entre la Direcci6 General de Carreteres de la

Genera1itat, i 1a Universitat Politi:-cnica de Catalunya.
S/insereix, per altra banda, en una certa tradici6 exis­
tent a cas a nostra, d/aplicaci6 de les t�cniques quan­
titatives en el camp de l/Urbanisme i, en general, de

I/Ordenaci6 del Territori.

Especificament, es tractava de donar suport qu�ntitatiu
al disseny de la xarxa i d/avaluar-1o i comparar-lo amb
1a xarxa actual, 0 amb dissenys alternatius, amb l'ajut
d/indexos i de representacions gr�fiques.

S/adopt� com a punt de partida l/objectiu formal que,
donat un conjunt de centroides (certes poblacions
altres punts significatius del terri tori catal�) 1a xar­

xa futura fos satisfact6ria i no redundant en el sentit
que es comenta a continuaci6, respecte d/ells.

- 1 -
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En primer lloc, la xarxa havia d'�sser satisfact�ria, �s
a dir, la qualitat de la comunicaci6 a trav�s de la xar­

xa, entre qualsevol parell de centroides no havia de
caure per sota d'un nivell pr.viament estab1ert. Aquesta
propietat es pot concretar de diverses maneres: per
exemple, que el quocient entre la dist�ncia a trav�s de
la xarxa entre qualsevol parell de centroides i una dis­
t�ncia de refer.ncia (la dist�ncia en linia recta 0 a

vol d'ocell, per exemple) no ultrapassi un cert llindar;
una alternativa �s de prendre com a indicador de la qua­
litat de comunicaci6 el quocient entre el temps que cal

per viatjar a trav�s de la xarxa, entre dos centroides i
un temps de refer�ncia (per exemple, el que caldria si
es pugu�s anar, en linia recta i a una determinada velo­
c i t a t ) ,

r,

r
\

l, -.

I

La segona propietat, la de no redund�ncia, consisteix en

qu� la xarxa no tingui cap tram superflu, �s a dir, que
no es pugui eliminar cap tram sense que la xarxa deixi
de ser satisfact�ria.

Aquest objectiu no era rigid, i a 1a pr�ctica
admetre'n 11eugeres desviacions, per� havia
el proc�s de disseny.

hom podia
d "

0 r i en tar

En sintesi, e1 trebal1 comprengu�:

una an�lisi d'un subconjunt de 1a xarxa de carreteres

de Cata1unya, considerat com a xarxa b�sica actual,
i una representaci6 gr�fica d'alguns resultats d'aques­
ta an�lisi.

- la posta a punt d'instruments de c�lcul per a l'obten­
ci6 de xarxes satisfact�ries i no' redundants, per
eliminaci6 dels trams superflus d'entre un conjunt
proposat pels t�cnics de 1a Direcci6 General de Carre­
ter es·.

- una an�lisi de 1a xarxa b�sica proposada,
la realitzada per a l'actua1, aixi com les
cions gT�fiques corresponents.

an�lo'3';:' a

r ep r e sen ta-:

un estudi comparatiu de la xarxa actual amb

sada, i la representaci6 gr�fica d'alguns
r e su I te t s..

1a pro po­
del s· s·eu s·

2. Descripci6 de Ies xarxes.

Com �s habitual en les an�lisis d'una xarxa de transport,
aquesta s'ha modelitzat amb un graf. Eis nusos correspo­
nen a encreuaments de carreteres 0 b� a limits del te-



rritori, i cada aresta representar� un tram de carretera

compr�s entre dos nusos. Seqons aquests criteris, la

xarxa b�sica de Catalunya constituia un graf de 350 nu­

sos i 509 arestes. La informaci6 associada a cada aresta

4s la seva longitud, mesurada damunt de pl�nol, i la

veLocitat de recorregut en cada sentit, determinades
sobre el terreny pel m�tode del "cotxe flotant" amb re­

petides mesures segons l'estat climatol�gic i del tr�n­
si t •

Aquest graf fou creat especificament per a la realit­
zaci6 del present estudi. Aix� ha representat una tasca

considerable, com ho representa en general la generaci6
de qualsevol arxiu i, en particular, si es tracta d'un

graf, car la comprovaci6 de la coher�ncia interna sempre
4s molt dificultosa. En endavant, tot treball que s'em­

prengui sobre aquest tema podr� comptar amb el suport
informatiu que ara ha calgut crear. Per cert, la realit­
zaci6 de qualsevol estudi en aquest camp es veuria molt

alleugerida amb l'exist�ncia d'aitals bases de dades.

La xarxa proposada pel PIa de Carreteres inclou trams de
nova factura i la millora d'altres d'existents a la rea­

litat. La longitud i les velocitats assignades a cada

tram, tant si es tractava d'una millora com d'un de nou,
no podien sin6 4sser-ne una estimaci6 m4s 0 menys acura­

da.

3. C�lcul de dist�ncies i de temps minims.

Un c6p definit el'graf que modelitzava una de les xarxes

de carreteres, era possible, mitjan�ant un algorisme de
camins minims, de con�ixer per a qualsevol parell de nu­

sos quins eren els camins que fornien la dist�ncia el

temp s mi n i rn s .

Aixb 4s el que s'ha pret�s d'il·lustrar en Ip� figures
adjuntes. La fi9.1 representa un graf de earreteres. Des
d'un nus s'han ealeulat les dist�neies minimes fins a

tots els altres nusos i els eamins que les forneixen,
(vegi's la fi9.2) el eonjunt de les quaIs eonstitueix
l'arborese�neia des del nus origen. Aquests valors han

perm�s de tra9ar les eorbes d'isodist�neia des del dit
nus (fi9.3). An�logament s'ha fet amb els temps minims

(fig. 4) i el t r acs t de le�, c o r be s is.o c ro res. (fig.5).
Observi's que mentre l'autopista no juga eap paper en

l'arbre de dist�ncies, adquireix un remarc:able protago­
nisme en traetar-se temps. Aix� fa que la fai�6 de les
iSQdist�nc:ies i de les isoc:rones sigui del tQt diversa.

Aquest mateix fet es repetir� damunt del mapa de Cata­
Lu nv e ,

,-,
. .:.

-



De tota manera, el graf cont� un nombre considerable de

nusos. La determinaci6 dels camins entre qualsevol pa­
rell hauria estat una tasca tan costosa en temps d'exe­

cuci6 com in�til de cara a avaluar la funcionalitat de

la xarxa: un exc�s d'informaci6 �s quasi tan in�til com

una manca. Per aix� va pensar-se a definir un conjunt no

massa gran de punts que pugu�s prendre's com a represen­
tatiu del te rritori. Aquest conjunt, dit de punts b�­

sics 0 centroides, qued� finalment constituit per 46

elements: les 38 cap9aleres de comarca m�s 8 altres

punts considerats representatius.

4. fndexos d'avaluaci6 de la xarxa.

El conjunt d'indicadors que es descriu tot seguit, t�

com a objecte de mesurar fins a quin punt la xarxa vi�­

ria de Catalunya serveix el territori en el qual reposa.

Es parla de terri tori m�s que no pas d'homes. I aix� �s

per diverses raons, diferents entre si b� que confluents.
La primera �s que el territori �s m�s immutable que els
assentaments humans. Parlar, doncs, dels moviments de

persones 0 mercaderies presents i fer-los intervenir en

l'an�lisi, comporta el risc de dissenyar una xarxa fu­
tura massa condicionada pel moment actual.

D'altra banda, l'estructura demogr�fica i econ�mica de

Catalunya, d6na un pes aclaparador a Barcelona i 1a seva

�rea d'influ�ncia. Si es volen, doncs, tenir en compte
les interrelacions entre els diversos punts del territo­
ri catal� involucrant-hi el seu pe� especific, hom no

podr� sotstraure!s a aquest centralisme que fa esdevenir
tota Catalunya un simple rerapais de la seva capital. En

conclusi6, si en els indexos que s6n l'objecte d'aquest
capitol s'hi hagu�s fet jugar la import�ncia relativa
dels diversos lligams entre ciutats, l'�nica pro posta de

xarxa vi�ria que podria haver-ne resultat seria una ma­

lla r�dio-c�ntrica, amb centre a Barcelona.

Com que aquest no semblava un objectiu precisament desit­

jable, s'ha optat per equiparar els punts rellevants,
sense considerar-ne cap com a prioritari. ts amb aquest
criteri, per tant, que s'han elaborat els indicadors que
segueixen.

Per a qualsevol parell de centroides,
amb qu� es comptava eren:

doncs, dades

dist�ncia a vol d'ocell.
dist�ncia minima per la xarxa.

- 4 -
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- temps mLnim per la xarxa.

Amb aquests valors, s�han elaborat els segaents Lndexos
per a cada un dels centroides:

a) Dist�ncia mitjana a

altres centroides.
vol d�ocell fins a tots els

b) Dist�ncia mitjana per la xarxa fins a tots els
centroides.

al t r e s

c) Relacio entre dist�ncia per la xarxa

vol d"ocell.
i d i s t an c i a a

AixL com els dos primers son
tat d�una poblacio en

aquest mesura la semblan9a amb
el

indicadors de
co n i un t del

la lLnia

centrali­

territori,
recta de Ls

camins que n/ixen.

d) Temps rn i tj � per la x e r x a fins a to ts e I s altres cen-

troides.
Un altre Lndex de centralitat, be que rn a t i sa t per
1" es t a t i tra9at de Le s c ar r e t er es que serveixen la
dita poblacio.

e) Velocitat mitjana per la xarxa, 0 mitjana
cients entre les dist�ncies roLnimes i els
nims fins a cada un dels altres centroides.
Pren en consideracio a la vegada l�orografia, que no

permet segons quins tra9ats, l'estat de les carrete­

res i el seu grau d'utilitzaci6 (que influeix en el
temps de recorregut), perb es independent de la ubi­
caci6 relativa del centroide damunt del terri tori . �s,
doncs, un bon Lndex del nivell de servei. Una veloci­
tat alta no te per qu� anar lligada a un punt c�ntric
i, de fet no hi va, sino que es relaciona molt mes
estretament amb la funcionalitat de la xarxa per a

aquell centroide. La fi9.6 il·lustra aquest concepte
sobre 021 graf d'exemple.

dels quo­
temps. mL-

5. Obtencio de xarxes satisfactories i no·redundants.

El problema d'obtenir xarxes amb les
crites al punt 1 es pot enunciar mes
segaent manera:

dues propietats des­

precisament de la

Don.3ts. : un conjunt de trams de carretera
.::. a tis. f act o r i (f 0 r mat per tram s· j a

trams projectats i variants de trams
ten t s)

que si qu i
e x i s t en t s ,

j ·3 e>:: i '::.-

- un conjunt de
c en t r 0 ides.

- unes dist�ncies de refer�ncia entre tot

punts. del territori anomenats.

- 6 -
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de centroides (a la practica, s'utilitzaren
les distancies en linia recta)

- uns llindars, indicadors de la qualitat minima
acceptable per a cad a parell de centroides,

es tracta de determinar un subconjunt de trams, no redun­
dant, i que segueixi essent satisfactori. Tal com s'ha
indicat, la qualita� de satisfactori esta definida en el
punt 1 i a la practica es pot concretar a base de distan­
cies entre centroides 0 dels temps de viatge (en cada
cas cal definir uns llindars adients).

Evidentment, el problema, aixi, no queda prou definit
perqu�, com �s obvi, en general hi ha moltes solucions,
que poden .sser ben diferents. Caldria afegir una condi­
ci6 tal com que la xarxa fos, entre totes les satisfac­
tbries i no redundants, la de longitud total minima, 0

que la distancia total recorreguda fos minima, 0 una

altra d'aquest tipus.

Aleshores quedaria plantejat un problema d'optimitzaci6
combinatbria, la forta complexitat del qual fa impossi­
ble, en general, de determinar la seva soluci6 bptima en
un temps iamb un cost raonables.

Cal dir, d'altra banda, que del problema aixi plantejat
no se n'ha trobat cap refer�ncia a la literatura especia­
litzada.

S'adopta, per tant, la decisi6 de dissenyar un algorisme
(i el corresponent programa per a ordenador) "ad hoc",
de tipus heuristic, 4s a dir, capa� d proporcionar, amb
un cost acceptable, una soIuci6 raonablement bona, perb
no de garantir que sigui bptima.

L'algorisme es pot descriure, en linies generals, de la
segoent manera:

En primer lloc es comprova que el conjunt de trams de
partida sigui satisfactori car, altrament, l'algorisme
ja no hi pot fer res m4s. Si ho 4s, suprimeix tots els
trams pels quaIs no passa cap cami minim i fins a
exhaurir la resta del conjunt de trams, escull un tram
encara no examinat i l'examina.

En el moment que un tram 4s escollit, hom disposa dels
camins minims per Ia xarxa entre tots els parells de cen­
troides. Examinar-lo consisteix a calcular els camins en

el supbsit que el tram no existis i comprovar si la xar­

xa, sense el tram en qoesti6, segueix essent satisfactb­
ria 0 no; en cas afirmatiu, el tram 4s suprimit i
altrament es mant4 a la xarxa.

7



El tram que s'escull a cada iteraci6 �s aquel1 per a1

qual e1 valor d'un cert par�metre associat a cada tram

�s minim. Segons com es defineixi aquest par�metre s'ob­
tindra un tipus 0 un a1tre de soluci6; per exemp1e, el

p ar ame t r e pot ser La i nv e r sa de La longi tud i alesho­
res s'examinaran d'antuvi e1s trams m�s llargs, �s a dir,
l'algorisme s'orientar� a buscar la xarxa satisfact�ria
i no redundant de longitud minima. En 1a primera ap1i­
cai6 que es f�u de l'algorisme el par�metre era el quo­
cient entre el nombre de camins minims que passaven pel
tram i 1a longitud d'aquest darrer; �s a dir, la prio­
ritat en la supressi6 �s per a1s trams llargs iamb pocs
camins que hi passin: un compromis entre l'objectiu de
fer minima 1a longitud total d� la xarxa i la considera­
ci6 del servei que la xarxa ofereix als seus usuaris.

En el cas que en el conjunt primitiu de trams hi hagi un

tram i la seva variant, cal tenir en compte una nova

condici6: els dos trams s6n m�tuament excloents no

poden formar part alhora de'la xarxa. Aquesta condici6
s'incorpora a l'algorisme amb una modificaci6 del proce­
diment d'elecci6 de trams que s'acaba de descriure, con­

sistent a donar prioritat, en aquest casos a les va­

riants: les variants s6n examinades abans que qualsevol
altre tram i aixi queda garantit que la variant (m�s
costosa, com �s l�gic, que el tram ja existent) nom�s
s'hi inclou si �s indispensable perqu� la xarxa sigui sa­

t i s f ac t e r i a ,

L'algorisme i els seu programa contenen procediments, ba­
sats en la teoria de grafs, per reduir el volum dels c�l­
culs que, tanmateix, �s molt considerable. Cal tenir en

c6mpte la dimensi6 del conjunt de trams inicial: uns

1.500, amb una longitud total d'uns 11.000 Km., que aca­

ben reduits a uns 3.500 Km.; una aplicaci6 pot exigir de
l'ordre de 50.000 c�lculs de camins minims des d'un punt
de la xarxa a tots els altres.

Per damunt del procediment suara descrit, l'usuari pot
imposar que un tram sigui suprimit del conjunt inicial,
que mai no sigui seleccionat (�s a dir, que no sigui
suprimit en cap cas) i pot restablir un tram que hagi
estat suprimit per l'algorisme i fer que aquest prosse­
gueixi en les noves condicions.

6. Comparaci6 de les xarxes actual i proposada.

Un cop definida la xarxa proposada, i calculats l�� dis­
tancies i temps· minims aixi com els indexos correspo­
nents, podia passar-se a comparar-los amb 11urs ana1egs
de 1a xarxa actual.

8 -



L'�s de les t�cniques quantitatives pot �sser,
ral, un ajut important en les processos de

planejament, a condici6 de tenir ben clars en

els seus limits i el paper decisiu que hi

hip6tesis, les dades i els objectius.

en gene­
d i s s en y i

tot moment

juguen les

Al16 que s'ha fet �s, per a alguns centroides significa­
tius, la representaci6 dels guanys en temps que repre­
sen ta la x ar x a p r o p o s ada respecte del I' actual, per tal
d'escatir quins n'eren els indrets m�s beneficiats.

Aquests mapes tambe figuren al PIa de Carreteres de Cata­

lunya.

7. Conclusions.

En alguns casos, les implicacions de determinades deci­
sions, a causa de la complexitat del sistema objecte de

l'estudi, no poden ser copsades plenament sense la
intervenci6 de t�cniques de modelitzaci6 i c�lcul que
esdevenen, aleshores, indispensables. Les xarxes de ca­

rreteres s6n, segurament, sistemes que assoleixen aques­
ta complexitat. ,

�. ".,

El suport quantitatiu al disseny i avaluaci6 de la xarxa

b�sica de carreteres de Catalunya ha pogut servir de
guia i d'instrument per comparar i decidir entre diver­
ses opcions. En definitiva, hom ha elaborat i posat a la

disposici6 dels t�cnics uns instruments i el m�s impor­
tant �s l'�s que puguin fer-ne en el futuro

'."',
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L'ENERGIA COM A FACTOR DE REEQUILIBRI TERRITORIAL DE CATALUNYA

Joaquim Corominas i Josep Puig, Doctors Enginyers Industrials,

Professors de Recursos Energ�tics, Departament Geografia, UAB

RESUM

Les infraestructures energ�tiques a Catalunya son'molt

importants i diversificades, i Causen gran impacte sobre el

terri tori i el medi ambient. La situacio actual comporta riscs

,
de control

massa elevats i es deguda, en part, a la manciYque Catalunya

te sobre els recursos i sistema energetic actuals.

La utilitzacio d'energies renovables podria millorar

substancialment la situacio i permetria una ordenacio del te­

rritori molt m's harmoniosa. La incorporacio de les fonts re­

novables ales fassils podria donar a Catalunya la seva auto­

nomia energetica, un control molt m's gran del seu territori

i del sistema energetic.
En la comunicacio es presenten les bases per un model

energ�tic alternatiu per a Catalunya, basat principalment en

les energies renovables, les implicacions que la introduccio

d'aquest model tindrien en l'ordenacio del territori, i les

infraestructures que caldrien.

1. INTRODUCCIO

Catalunya 'S la nacio de l'Estat amb m's complexitat ener­

getica. Produeix carbo, petroli,hidroelectricitat, te dues re­

fineries, l'unica planta de regasificacio del gas natural li­

quat (GNL), quatre reactors nuclears, cinc centrals termiques

classiques, gasoductes i oleoductes inclus submarins.

Les infrae�tructures energetiques s'han anat fent, en ge­

neral, de forma deplorable. S'han construit centrals nuclears

sense permis municipal y
en terrenys geologicament desaconse­

llats i en el cap de la.darrera horta de Catalunya, i sense

un pIa d'evacuacio com cal. S'han construit fabriques i dipa-
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sits dintre 0 massa aprop de les ciutats. ,Els canvis tecnolc­

gics -com el gas natural i els 220 V- s'han introduit sense

les degudes garanties. Els embassaments han eliminat terres

de conreu i el transport fluvial. La contaminacio provocada per

refineries, pous petrolers, centrals nuclears i t�rmiques de

carbo esta eliminant la riquesa agricola, piscicola i forestal

de Catalunya, i malmet la salut dels seus ciutadans. El trans­

port de product�s energ�tics sovint es fa sense respectar la

normativa vigent. Si be accidents com el dels Alfacs son Unics,

els abocaments de camions i trens, i els incendis provocats per

linies d'alta tensio mal fetes son desgraciadament massa fre­

quents. Les explotacions de mines a cel obert destro���paisat­

ges estimats pels catalans.

Les causes d'aquesta situacio desastrosa i perillosa son

m6ltiples� i no �s aqui lloc d'analitzar-les. Citem-ne perc

una prou important: Catalunya -ara representada per la Genera­

litat- te molt poc poder sobre els seus recursos energ�tics i

el seu sistema energ�tic. Gairab� tot el territori, i la plata­

forma marina, esta en un pIa de prosp eccio -petroli, urani,car­

bo, geot�rmia- sobre el que no hi tenim control, segons la le­

gislacio vigent, �s claro Moltes de les empreses energ�tiques

que actuen a Catalunya son estatals.

Malgrat tot el dit, si Catalunya hagu�s tingut el control

dels seus recursos i sistema energ�tic, la situacio, encara que

mill�r, no seria pas massa diferent si hagu�s seguit el model

energ�tic i tecnolcgic que ha seguit. Catalunya pot seguir perc

un model energ�tic diferent, basat principalment en les energies

renovables, de les que en tenim forga recursos. Entre les fonts

prcpies renovables i no renovables, Catalunya pot ser autcnoma

energ�ticament (1). Seguir aquest model energ�tic alternatiu'

portaria a una ordenacio del territori molt diferent a l'actual,

probablement molt m�s a gust dels ciutadans, i que en permetria

1a seva continurtat en el temps per no posar en perill els ci­

cles naturals basics.

2
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2. RESUM DE LES PRINCIPALS.INFRAESTRUCTURES ENERG�TIQUES ACTUALS

I

2.1 SUBSECTOR DEL PETROLI

Les dades del sector petroler poden veure's.a les Taules
"

1 a 5. i en el Mapa 1. Paden resumir-se en les seguents:

7 pous marins de produccio
1 '46'milions de tones de petroli produides (1980)
2 refineries amb capacitat de 14 milions de tones/any
3 milions de m3 d'emmmagatzemament de productes petrolifers
750 punts de venda de combustible per automocio terrestre

2 oleoductes terrestres: Barcelona-Prat,Tarragona-Zaragoza
1 oleoducte submari: pous marins-refineria Tarragona

2.2 SUBSECTOR DEL GAS

Les Taules 5 a.7 mostren les dades tiel subsector del gas.

El resum es el que segueix:
consumde Gas Natural (GN),manufacturat i liquats del petroli
17 fabriques de gas

116 magatzems de buta amb capacitat per a 3'8 milions de tones

21 milions de bombones de buta a l'any
2 milions de tones a l'any de GNL tractades a la planta de

regasificacio
240 mil m3 de GNL emmagatzemat
xarxa de gasoducte, amb 13 km submarins

metaners de fins 40.000 tones al port interior de Barcelona

transport de GNL i de GLP per via maritima, ferrocarril i

carretera

2.3 SUBSECTOR DEL CARBO

A Catalunya es produeix i consumeix 1 '5 milions de tones

de carbo a l'any (Taula 8), la meitat de les quaIs a la central

termica de Cercs (Taula 9), Aproximadament una quarta part de la

produccio es fa a cel obert. Hi ha algunes presencies de carbo

que actualmet no s'exploten.
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2.4 SUBSECTOR EL!CTRIC

Les dades del subsector el�ctric es poden veure .� les Tau-

les 10 a 13. El resum es el que segueix:
2 reactors nuclears en funcionament

2 reactors nuclears en construccio

5 centrals t�rmiques
350 centrals hidroel�ct.riques
5.000 Mw de pot�hcia instal.lada

20.000.GWh consumits·a l'any
17.000 GWh produits a l'any
1.200 Hm3 embassats per produir electricitat

1.700 Hm3 de nous embassaments previstos

270 tones d'Urani consumides a l'any
200 tones de deixalles radioactives a l'any
60.000 km de cables el�ctrics

transport aeri i per ferrocarril de I' Urani

transport de les deixalles radioactives per ferrocarril

3. MODEL ENERG!TIC ALTERNATIU PER A CATALUNYA

En la majoria de parsos industrialitzats -i per tant,voragos

d'energia- s'han fet models energ�tics alternatius, encara que

els limits dels models i el finan�ament del treball ha estat molt

diferent. Uns han admes nomes les energ�es renovables, altres

tambe les fossils, i altres inc Ius la nuclear actual. Els models

han estat elaborats per grups universitaris, radicals, organitza-
,

cions de cientifics i entitats, amb 0 sense suport de les admi-

nistracions. La posta en practica dels models ha estat tambe

molt diversa.

N�saltres hem elaborat un model de referencia 0 unes bases

per a poder desenvolupar el model alternatiu catala. El model

energetic alternatiu possible a Catalunya creiem que pot ser

semblant a l'esquema de la Taula 14. Aquest pre-model ha permes
"descobrir" que Catalunya pot ser autonoma energeticament.

les implicacions basiques que tindrien el seguiment d'aquest

model energetic alternatiu per a llordenacio del territori son:

4



Un 70% de l'energia produrda estaria sota les competencies ac­

tuals de la Generalitat.

La distribuci6 territorial de les font� renovables permet re-
I,.

partir l'activitat .productiva i el poblament, revaloritzar co-

marques pobres i terres ermes.

-

La major.simplicitat tecnolagica que comporta l'aprofitament

de les energies r-enovabLe s permet qU,e la poblaci6 local parti­

cipi en la construcci6,. instal.laci6 i manteniment de les in­

fraestructures, sense crear puntes en curts per!odes de cons­

trucci6.

La petita escala i la modularitat de les energies renovables

possibilita la seva gradual introducci6, evitant grans complex�

:_. energetics que impliquen el perill d'errors de greus conse­

qUencies. Per la mateixa ra6 fa que el sistema energetic sigui

menys vulnerable a catastrofes_naturals 0 provocades.

- L'aprofitament de la biomassa �edueix la contaminaci6 i el

perill d'incendis forestals no provocats.
- En general, l'aprofitament de les energies renovables comple­

menta les activitats existents en una zona enlloc de posar-les

en perill, 0 de fer-les desapareixer.

Les hipotesui els requeriments territorials del pIa ener­

getic alternatiu que apuntem s6n els que segueixen:

· Dedicar el 2'5 per mil de la superf!cie de Catalunya, 80 Km2
-el 10% de la superficie destinada al blat de seca, 0 el 5%

de la de l'ordi- a la captaci6 d'energia solar. Forga part de

la mateixa pot ser la de teulats d'edificis i coberts indus­

trials.

Aprofitar els t��s de rius amb potencial hidroelectric,cons­

truint embassaments nom's quan aixo no perjudiqui la poblaci6
i els recursos. En cas contrari caldra construir centrals fluents.

· Afegir centrals electriques als embassaments actuals que no

en tenen, i recuperar les centrals hidroelectriques aturades.

• Aprofitar la biomassa de les aigUes residuals urbanes, els
.

fems i purins de les granges, i les deixalles agr!coles i fores­

tals sempre que no tinguin altres usos m's prioritaris.

· Utilitzar l'energia geotermica i les aigUes termals residuals.

Reciclar localment les deixalles propies en espais previstos.

5



"

• Instal.lar 150 aerogeneradors grans de 500 a 1.000 kW de po­

t�ncia en zones molt ventoses, i 90.000 aerog�neradors petits
.

(

de 5 a 25 kW en zones no tant ventoses. EI territori "ocupat"

per un aerogenerador &s poc m&s del peu de la seva torre.

• Construir els nous edificis amb disseny passiu i bon arlla­

ment per a minimitzar l'energia destinada a calefacci6 i

acondicionament.

• Introduir en la legislaci6 urbanistica el dret al sol, que

impe.deixi que altres ens tapin e;t sol.

EI model energ�tic proposat seria molt m&s eficient en un

altre context social i polItic que els actuals. Un sistema que

afavoreixi l'autonomia local real enlloc d'enfortir l'estat pa­

tr6 0 l'administraci6 culturalista i paternalist�, far� molt m&s

f�cil la utilitzaci6 de les energies renovables locals. Cal mo­

bilitzar els recursos humans locals, i potenciar per exemple e1

treball compartit entre diverses activitats, una de les quaIs

pot ser la cura de les infraestructures energ�tiques petites i

disperses.
Sense que calgui que cada unitat sigui completament autono=

ma energ�ticament, l'autonomia local ha de comengar ja per la

unitat m&s petit� -l'habitatge,la granja, el taller- passant

per les interm�t�s de municipis i comarques. Si hom aplica en

el disseny els conceptes d'arqitectura passiva, captaci6 util

de l'energia solar que incideix ales teulades, comsum racional

de l'energia, reciclatge de les propies deixalles,interconnexi6

per seguretat i per compensar els ritmes complementaris de con­

sum/producci6 d'energi�, l'autonomia local que pot obtenir-se

es realment important.
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Concessions

Amposta
Tarraco(CasteI16)
Dorada(Tarragona)
Casablanca

Pous Produccio,Tm 1980

291.642
302.242
267.206

672.363

St.Carles I-II=III

Castello B-5

Tarragona E-7

Casa 1-A,6

TOTAL ... • •• 1.533.453

Font: (1), (2)

TAULA 1. PRODUCCIO DE PETROLI A CATALUNYA

Capacitat Produccio Ca::eacitat emmagatzemament 1 0�m3
produccio 1981

6 (106Tm)(10 Tm/any) Cru Productes TOTAL

ASESA 1 '1 1 '4 210 199 409

EMP 13 6'3 779 1 .180 1 .95,9

TOTAL 14' 1 7'7 989 1 .379 2.368

Font: (3), (4)

TAULA 2. REFINERIES A CATALUNYA

Barcelona

Girona

Lleida

Tarragona

Productes Total

Energetics petraJ..ifers
(1982) (1981)

3'54 4'08

0'61 0'62

0'38 0'40

0'75 1 '97

4'28 7'08TOTAL

Font: (3), (4)

TAULA 3. CONSUM DE PRODUCTES PETROLIFERS A CATALUNYA (106 Tm)
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Barcelona ciutat

Aeroport Prat

Bada.Lona

Manresa

Vic

Girona ciutat

Aeroport Cassa

Lleida ciutat

Tarragona ciutat

Aeroport Reus

475'2

40'4
31 '8

5'3

13'5

22'5

3

68' 1

1.227'3 ( " )
1 '1

1 .888' 2

Font:

TOTAL

(3) (")No eS._correspon amb Taula 3

. . . . . . . .

TAULA 4. CAPACITAT D'EMMMAGATZEMATGE,DE PRODUCTES PETROLIFERS

A CATALUNYA (1980). Unitat 103 m3

Combustible ButS:

automocio . Distrib.·· Magatzems Vendes de
..

carr.

Punts venda Nombre Nombre.Capac.Tm domestigues 106
Barcelona 401 39 63 2.232 15' 2

Girona 145 13 22 450 2'6

Lleida 92 13 18 763 1 ' 4

Tarragona 114 9 13 398 2'0

TOTAL ... 752 74 116 3.843 21 '0

Font: (3 ) Elabo.racio
..

propia

TAULA 5 . DISTRIBUCIC DE COMBUSTIBLE PER AUTOMOCIC I BUTA (1982)
A CATALUNYA (EXCEPTE MAR!)

Capacitat del port interior

Capacitat dels diposits GNL

Tractament (1982)
Font: (5)

Metaners de 40.000 Tm

240.000 m3
1.811.397 tones GNL

TAULA 6. PLANTA RECEPTORA I DE REGASIFICACIC DEL GNL

8

r _
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%
Distribucio 53'5

Centrals termiques 45'6

fabriques de gas 0'5

Industries 0'4

TOTAL •• 100

Fontt (3) Elaboracio prapia

TAULA 7. ESTRUCTURA DE LES VENDES DE GN A CATALUNYA (1982)

Hulla Barcelona Girona Lleida Tarragona TOTAL

Mineria soterrada 440 74 514

Mineria a cel obert 103 9 112

Lignit negre

Mineria soterrada 480 92 572

Mineria a cel obert 288 4 9 301

1�OTAL PROD.1982 .. 1 .311 13 175 1.499

TOTAL CONSUM 1981 1 .406 0'4 1 66 1.473

Font: (3) Elaboracio prapia

TAULA 8.PRODUCCIO I CONSUM DE CARBO A CATALUNYA; 103 tones

Hulla Antracita Lignits TOTAL

Nacional 10'8 716'2 727

Estranger 73 73

TOTAL ... 73 10'8 716'2 800

Font: ( 3') Elaboracio propia

TAULA 9. CONSUM DE CARBO A LA CENTRAL DE CERCS ( 1981),103 tones
�
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No.centrals Potencia(MW) Consum

Hidro Term. Hidro Termigues TOTAL ' (GWh)

Barcelona 90 13 87 2.867 2.955 12.176

Girona 71 4 133 ,13 144 1.523

Lleida 83 2 1.173 10 ·:�1l183 910

Tarragona 3 3 276 .

521 797 2.854

TOTAL •• 247 22 1.669 3.41,1 3.411 17.463

Font: (3) Elaboracio
' .

prop�a

TAULA 10. CENTRALS I CONSUM D'ENERGIA EL�CTRICA (1982)

�.
.

... .

.

f

f 'C·.

r· :
; r

f ,"

:.:

Denominacio P0tencia (MW)' Posta servei Combustible declarat

Badalona 344 .1967 FO - GN
": "

Besos 450 1967-1972 FO - GN -

Vandellos I ·513 1971 Urani Natural

Cercs 175 1971 Lignit

St. Adria .

1 .050 1973-1976 FO - GN

Cubelles-Foix 520 1979 FO - GN

Asco I 930 1983 Urani enriquit

TOTAL .•• 3.982

Font: (3) i propia Elaboracio propia

TAULA 11. CENTRALS DE PRODUCCIC T�RMICA D'ENERGIA EL�CTRICA

Confirmades Sense confirmar

No.Centrals Pot.MW Prod.GWh No.Centrals Pot. MW

Barcelona 103 91 148'8 22 3'2

Girona 106 118 384' 1 11 0'6

Lleida 101 1 .161 3.200'5 13 0'7

Tarragona 5 306 1 .162' 9 2 0

TOTAL .... 315 1 .676 4.896'3 48 4'5

Font: (6) Elaboracio propia

TAULA 12. CENTRALS HIDROELECTRIQUES EXISTENTS (1978)
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fonts d'energia

produccio
i consum

possibles
realitat 1979

produccio consum

NO RENOVABLES

CARBO 0.3 0.32 0.38

PETROLI 2.2 1.55 9.69

GAS NATURAL 0.0 0.0 2.03

URANI 0.0 1 .13 0.85

GEOTE:RMIA 0.3 0.0 0.0

total no renovables 2.8 3.0 12.95

RENOVABLES

HIDRAULICA 3.0 2.7 3.6

SOLAR 3.4 0.0 0.0

EOLICA 2.3 0.0 0.0

BIOMASSA J.O 0.0 0.0

RESIDUS SOLIDS 1 .5 0.0 0.0

total renovables 13.2 2.7 3.6

TOTAL renovo no renovo 16.0 5.7 16.55

renovables
82.5 47.4 27.8

%
ren.+ no ren.

ESTALVI possible 3.3

TOTAL ren, + no r e n c -j- est. 19.3 5.7 16.55

% cobertura (prod./consum) 100.0 34.5

Font: ( 1 )

TAULA 1 4. ENERGIA PRIMARIA A CATALUNYA (Mtec/any)

ii
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�MAPA·1 •.=. INFRAESTRUcrURA DEL GAS A CATALUNYA

Font: (3), (5) Elaboracio propia

Figueres

A

Guixols

e LLEIDA

i la Geltru

Planta receptora de G.N.L

Planta satel-lit de G.N.L

Fabrica d' Aire propanat

o..mn Fabrica de Gas manufacturat

===='Gasoducte d'ENAGAS

---- .Xarxa de transport de G.N.

____
Xarxa de dis tribuc io

____ Xarxes en projecte .

12
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Transport (110-380 kV) Distribucio( <66kV)

Linies aerees, km 7.331

Linies soterrades,km' 23

39.413

11.279

TOTAL km ••••• � 7.354 50.692

Estac.recept/transform. 95

Font: (5) Elaboracio prapia
24.119

TAULA 13. TRANSPORT I DISTRIBUCIO D'ENERGIA ELECTRICA A

CATALUNYA (1980)

REFERENCIES

1- Corominas,J.,Puig,J.,uL'autonomia energetica de Catalunya:

una opcio possible",Ciencia No. 16, maig 1982, Barcelona

2- Actual, No. 4,30-3-1982, Barcelona

3- Anuario de Energia 1983,Energia,Ingenieria Quimica S.A.,

Madrid 1983

4- Generalitat de Catalunya, DEpartament d'Industria i Energia,

1981 Estadistigues energetigues de Catalunya,1983,Barcelona

5- Gener�litat de Catalunya, Departament d'Industria i Energia,

'El llibre blanc de l'Energia a Catalunya, Vol 1: Balang de

situacio, desembre 1981, Barcelona

6- MOPU, Direccion General de Obras Hidraulicas, Estadlstica

sobre produccion de Energia Hidroelectrica y embalses en 1978

y anos anteriores, 1980, Madrid
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1.

1.- Introduccion.

En 1974 el Ministerio de Obras pdblicas y Urbanismo encargo a

la Confederacion HidrogrAfica del Ebro la redaccion del proyecto

de presa de Rialb, que ernbalsaria 450 hm) en el Mig Segre, a caba�

110 de las comarcas del Alt Urgell y la Noguera. Este proye��o fu'

aprobado en 1977, ·enfrent'ndose desde entonces a una permanente re­

sistencia de la parte de los habitantes mas afectados negativamente,

es decir, los habitahtes de los municipios de Tiurana.y Basella,. en

cuyos terminos se prev' que las aguas cubran cinco pequenos nucle­

os de poblacion. For contra, las poblaciones que se beneficiarian,

es decir aquellas de las comarcas de SegriA, Urgell, Segarra y Ga­

rrigues, insisten en la trascendencia de esta obra, que ampliaria

las dotaciones actuales en los regadios del Canal de Urgell y re­

garia importantes zonas de secano de las dos comarcas citadas en

ultimo lugar.

En abril de 198) el Ministerio de Obras Publicas y Urbanismo e�

cargo la redaccion de un estudio de impacto medioambiental a un gr�

po de pr-o f'e s Lona Le s de Ma dr-Ld ,
Barcelona y Lerida, que es t an desa­

rrolando este trabajo en estos momentos. A partir de octubre de ese

mismo ano, y en virtud de haber sido incluid�ste estudio en un de­

creto. de transferencias, el estudio ha pasado a ser competencia de

la Generalitat de Catalunya, cuyo Departament d'Obres Publiques i

Urbanismo dirige el equipo redactor.

2.- En torno a la matriz de impactos empleadn.

Sobre In hase de la matriz llamada de Leopold y segun las ins­

trucciones de la Comision Internacional de Grandes Fresas, se viene

recomendando la construccion minuciosa de un sistema de coordena­

das en el que se pongan en relncion, principalmente, las acciones

que se incluyen en un proyecto de constrnccion de una gran presa y

los efectos (impactos) esperables, seguros 0 previsibles.



2.

Se adjunta a este texto breve la disposicion provisional pero

madurada de este sistema de interrelaciones. En el eje de las accio

nes se hace distincion, naturalmente, de las dos etapas en presen­

cia: construccion de la presa y funcionamiento habitual del embal­

see Dentro de esta segunda parte se hace distincion entre los usos

del embalse y las afectaciones que se dan en su ambito por el mere

hecho de la aparicion de una masa importante de agua emb�lsada don-

de antes discurriia libremente el agua del Aparecen, como con-

secuencia, treinta extremos 0 conceptos en el eje de abscisas, que

tendran su proyeccion en el eje opuesto.

Por 10 que re�pecta al eje de ordenadas, la disposicion desa-

rrollada se extiende desde los aspectos geofisicos a los de patri-

monio cultural, pasando por los impactos clirnAticos, hidricos, etc.,

y especialmente el humano y socioeconornico. En este eje se ha opta­

do por divinir la realidad en presencia en setenta y cinco expresio

nes. Como consecuencia, la rej�lla de intersecci6n es de 2.250 pun­

tas de informacion.

Cada cuadricula se rellena can seis claves, sobre esta base:

• Naturaleza del impacto.

- Danino

x Previsible pero dificil de precisar

• Grado 0 importancia del impacto.

� Menor

2 Moderado

J Importante

• Certidumbre.

c Cierto

p Probable

i Improbable

n Desconocido



J.

Duracion.

T Temporal

P Permanente

• Plazo de efecto del impacto.

I Inmediato

M A medio plazo

L A largo plazo

• Consideracion 0 no en el proyecto.

y si

N No

En la matriz que se adjunta solamente se ha recogido grafica­

mente la informacion de los tres primeros conceptos, es decir, �-
.

turaleza del impacto (solamente lo� negativo), grado 0 importancia

y certidumhre (solamente los impactos considerados ciertosl.En 10

que respecta a L gr-nd o 0 intensidad, lremo s optado por representa'rlo

en tres colores 0 tonalidades, para reflejar las tres posibles in­

tensidades� asi, los impnctos leves estAn representados por puntos

dispersos, los medianos por puntos mas densos y los graves por una

mancha negra.

J.- Consideraciones sobre la matriz v su informacion.

Sobre la base de que el estudio de impacto no esta terminado

aun, hemos de senalar que la informacion que se recoge en esta ma­

triz incompleta se estA revisando y cornpletando precisamente en es­

tos dias. Resulta verdaderamente arduo, en todo caso, la realiza­

cion no sUhietiva de las 30 x 75 x 6 = 13.500 operaciones mentales

(que deben ser cnntrastadas) en las que se define el impncto glo­

bal de una ohra de esta envergadura y tipo.



4.

Como era previsible -y logico- el mayor impacto aparece en

relacion con los usos del embalse (casi indiferentes, a la hora de

valorar su impacto) y con los espacios mas directamente ligados a

su funcionamiento. Los receptores del impacto son las poblaciones

mas afectadas (que hay que expulsar y reasentar), sus actividades

habituales y, en el orden de 10 fisico-natural, el ambito de la flo

ra y el au e Lov Un aspecto que se e s t a intentado evaluar muy cuida­

dosamente es el del riesgo sismico en presencia por la construccion

de la presa en un area muy fracturada.

En contra de 10 que se viene apreciando al cnnsiderar el im­

pacto de los embalses, el equipo redactor de este estudio conside­

ra negativo, en gener�l, el efecto paisajistico y est'tico de la

masa de agua oscilante que aparece como consecuencia de la reten­

cion del agua. En ese sentido, siempre hay que tener en cuenta que

la belleza actual es dificilmente superable, por 10 que su cambio

drastico conlleva una p'rdida (impacto negativo).

Por otrn parte, es evidente que l�s impnctos ben'ficos i�por­
tantes se dan en las zonas de regadio, lejos del embalse, en los

apartados socioeconomicos, preferentemente.

Final�ente, cabe decir que los estudios de impacto parecen

poseer una cualidad de vinculacion con respecto a la obra y las de­

�isiones que la conforman 0 no. En estos momentos se ha iniciado en

Espana la redaccion de estos estudios en 10 que a presas y embalses

se refiere, aunque sobre proyectos aprobados 0 en desarrollo. �sto

supone una limitacion importante hacia las posibilidades de estos

estudios, 10 que no ha de obstaculizar, sin embargo, que su redac­

cion se ha�a con exhaustividad y el mayor grado de objetividad po­

sible.
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RESUM

En aquesta comunicaciO es resumeix el desenvolupament que

han tingut fins ara els treballs del PIa de Ferrocarrils de

Catalunya.

En ella es descriu l'emmarcament d'aquest PIa, es presenta

la metodologia que es pret�n desenvolupar i s'avancen els

primers resultats concrets de l'aplicaciO d'aquesta metod£
logia ales 11nies Lleida-Ia Pobla de Segur i Montcada­

PUigcerdA. Tambe s'avancen els primers estudis de la xarxa

d'enlla�os de Barcelona i del desdoblament de la l.1nia Tar

ragona-Val�ncia.

Finalment, s'exposen les perspectives de futur dels treballs

del PIa.



 



1. INTRODUCCIO.

L'elaboracio del PIa de Ferrocarrils de Catalunya (P.F.C.)

s'emmarca dins de l'esfor� planificador endegat pel Depar­

tament de Politica Territorial i Obres Publiques que ja ha

donat lloc a la realitzacio d'altres plans sectorials com

son el PIa de Carreteres i el PIa dels 4 Ports.

Son clars els lligams del P.F.C. amb els plans sectorials

esmentats especialment en el que es refereix a l'emmarca­

ment socio-economic i. en els objectius de polltica terri to­

rial que per coher�ncia polltica i metodologica son comuns.

El P.F.C. t� un altre element d'entorn que nom�s esta par­

cialment elaborat: el PIa de Transpo!ts de Catalunya. Aquest

ha progressat en els segUents aspectes:

el coneixement tecnico-economic del transport de viat­

gers per carretera.

l'establiment d'un PIa d'Estacions d'Autobusos.

la programacio d'accions de promoci6 i d'imatge dels

transports col.lectius.

la formulacio de Plans de Transport i CirculaciO_a_.�l�e�s�---­

ciutats mitjanes de Catalunya.

----
.. ---

--

-----. la- -formuiacro 'd '-un--Esquema----f)±rectoI de CentIes de Mer­

caderies.

Finalment, l'altre marc del P.F.C. esta constituit per la

planificaci6 que s'elabori a partir de la concertacio entre

RENFE i l'Administracio Central (les relaciQns entre les quaIs



estan regulades en l'actualitat pel Contrato-Programa Est�
dO-RENFE 1984-1986), concretament el Plan de Empresa de

RENFE i el Plan General Ferroviario, aix1 com entre Ferro­

carrils de la Generalitat de Catalunya i la Generalitat de

Catalunya. Com veurem m�s endavant, el Contrato-Programa ha

estat un condicionant molt important en el desenvolupament

de les tasques del P.F.C.

Els objectius que ha de complir la reflexi6 conjunta que �s

el PIa s6n:

assegurar el dret al despla�ament de tots els ciutadans.

optimitzar la utilitzaci6 de recursos publics en el fer

rocarril, tant pel que fa a transferencies corrents per

absorbir insuficiencies d'explotaci6 com pel que fa al

finan�ament d'operacions d� capital per realitzar inver

sions.

2. ESQUEMA DEL P.F.C.

L'esquema aplicat fins ara al P.F.C. �s el classic de la pl�
nificaci6 estrategica (veure diagrama adjunt), �s a dir, el

d'una confrontaci6 entre l'entorn del ferrocarril i el seu

potencial que prop6rciona unes estrategies en les que slem­

marquen les actuacions proposades. L'avaluaci6 d'aquestes ac
-------

------------- ._-_ .. __
.- --- -------

-------- �---

tuacions d6na lloc a la determinaci6 de la seva conveniencia

i a la seva programaci6 en el temps.

Per desenvolupar aquest esquema es necessari, doncs, conei­

xer amb certa precisi6 l'entorn del ferrocarril i les seves

potencialitats, coneixement que hem assolit mitjan�ant els
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estudis instrumentals del PIa:

la demanda de viatgers en transport col.lectiu.

la demanda de transport de mercaderies.

la caracteritzaci6 tecnico-econ�mica del servei ferro

viari.

Els dos primers estudis ens han facilitat informaci6 sobre

l'entorn immediat del PIa (l'entorn mediat es l'estructu­

ra s�cio-econ�mica territorial que sera definida al PIa Ter

ritorial de Catalunya) .EI tercer marca les regles de joc
del P.F.C.: ve a fixar una mena de plec de condicions de

l'explotaci6 ferroviaria per a cada una de les seves fun­

cions i proposa una aproximaci6 als costos unitaris d'inver

si6 i als costos d'explotaci6 del ferrocarril, tot diferen­

ciant els costos d'estructura dels costos directes.

3. LES ESTRATEGIES DEL P.F.C.

Les estrategies a desenvolupar despres de confrontar l'en­

torn del ferrocarril amb el seu potencial s6n tres:

-
__ ��es_tr_ateg j a de racionalitzaci6 de la gesti6 i 11 explo­

taci6, que apunta a la consecuci6 de millors nivells de

qualitat als serveis que actualment presta el ferrocar-
___

- - --- __ ------ -- ----- - ------� -

ril i, en general, al maxim aprofitament dels equipaments
existents rnitjanc;ant l'aplicaci6 de mesures per a les que

no calguin noves inversions en immobilitzat material.

l'estrategia de potenciaci6 de la xarxa actual, vertebrada

per inversions puntuals encaminades a satisfer els objec-



·
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tius t�cnics que s'establiran per a cada una de les fun­

cions de transport (tr�fic de viatgers de rodalies, regio

nals i llarg recorregut i trafic de mercaderies).

- l'estrat�gia de desenvolupament de la xarxa, que nom�s

tindr� sentit en els corredors on s'hagi detectat una de­

manda actual i possible adequada al servei ferroviari 0

alIa on la construcci6 de nova infraestructura sigui l'u

nica alternativa possible per a solventar d�ficits t�c­

nics.

4. EL DESENVOLUPAMENT D'AQUESTES ESTRATEGIES.

Fins ara, el desenvoluparnent d'aquestes estrategies ha estat

condicionat pel Contrato-Prograrna, ja que la inclusi6 de

les 11nies Lleida-la Pobla de Segur i Montcada-la Tor de Qu�
rol entre les "altament deficitaries·, i consegiientrnent 11 apa­

rici6 de la possibilitat del seu tancarnent al servei ferro­

viari van orientar les priori tats del PIa cap al seu estudi,

rnarginant el de la resta de la xarxa (veure l'estat actual

dels treballs en el quadre adjunt).

EI treball realitzat ha perrnes establir una rnetodologia cla­

ra i completa·per a l'estudi de 11nies de trafics febles, de

les actuacions escaients en aquests tipus de llnies -actua-

cions destinades a rnillorar la product j vj ta.t.__i__
e.Ls.cz.esu.Lt.a.t.s d

__

d'explotaci6 tot reduint els costos d'explotaci6 i sense que

disrninueixi la dernanda significativarnent- i de l'irnpacte que

suposaria un eventual tancament d'aquest tipus de llnies.
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S'ha realitzat l'avaluaciO en tres nivells:

El primer es refereix nom�s a l'aspecte financer de l'ex­

plotaciO i quantifica els costos d'explotaciO i els ingre.2_
sos esperats, �s a dir, el d�ficit que tindri! l'empresa ex

plotadora.

En el segon nivell, s'estima la totalitat dels recursos mo

netaritzables que s'emprarien �n cadascuna de les alterna­

tives considerades -modernitzaciO de les linies i substitu

ciO dels ferrocarrils per serveis de transport per carrete

ra, incloent les diferencies en temps de viatge i la uti­

litat dels viatges que deixarien de produir-se degut al

canvi de mode.

En el tercer nivell, s'avaluen els efectes socio-economics

dificilment monetaritzables que produeix cada alternativa.

D'aquests efectes destaquem:

el consum energ�tic

l'accidentabilitat

els llocs de treball

l'atenci6 a la demanda en periodes punta

l'accessibilitat

les connexions internacionals

El resultat dels estudis efectuats es pot resumir en els se-

.- --.
-

--_. giien.ts. .pun.t.s.....
·
------------------------�-----

- Des d'un punt de vista estrictament financer �s convenient

tancar les linies ja que aixi disminuex la partida destin�
da a cobrir el deficit d'explotaci6 de RENFE en els "Presu
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puestos Generales del Estado". Tanmateix, aquest no pot

ser el criteri per a decidir la supressiO 0 el manteni­

merit dels serveis ja que totes les l!nies de ferrocarril

es troben en la mateixa situaciO de no cobrir els seus

costos. De fet, al'tancar les'l!nies nomes es produeix

un canvi en el finan�ament del transport, que passa de

s�r compartit entre els Pressupostos Generals de l'Estat

i els usuaris a ser totalment assumit pels usuaris via ta

rifes.

- Des del, punt de vista economic, entes com s'ha definit

abans, la situaci6 es favorable al manteniment del ferro­

carril, tota vegada que es capa� de donar un servei de mes

qualitat amb menys dotaci6 de recursos que la seva alterna

tiva modal.

Pel que fa a l'avaluaci6 socio-economica tambe es favora­

ble el manteniment del serve! ferroviari degut a que te

una menor accidentabilitat, menor consum energetic i major
versatilitat que el transport per carretera.

Com a conclusi6 es pot afirmar que no te sentit seguir l'ex

plotaci6 d'aquestes lfnies com fins ara, pero que es possi­

ble dissenyar un conjunt d'actuacions destinades a millorar

els costos de producci6 que situen al ferrocarril en posici6

favorable respecte de la carretera des del punt de vista eco

nomic.

D'altra banda, han estat comen�ats en el marc del P.F.C. els

------,-------seglients _treballs: -
-- ---

_ Xarxa d'enllagos de Barcelona. En relaci6 a aquest tema, s'ha

realitzat un estudi que desenvolupa les actuacions necessa­

ries per a dur a 'terme l'acord firmat entre l'Ajuntament de

Barcelona i RENFE el 14 d'abril de 1983 en el que es propo­

sava la desafecci6 del servei ferroviari en el ramal de Mari

na i el soterrament del ramal de Glories per accedir a l'es­

taci6 de Fran�a.



".

La firma d'un nou acord entre RENFE i la C.M.B. el 14

d'abril de 1984 amb un contingut contradictori amb l'an­

terior ha provocat la ralentitzaci6 d'aquests treballs.

Desdoblament de la linia Tarragona-Valencia. Aquest tema

ha donat lloc a un estudi on es diagnostica la necessitat

tecnica de realitzar aquest desdoblament degut a la satu­

raci6 d'aquesta linia. L'altre aspecte estudiat es el seu

tra�at en el tram Aldea-Vinaros, respecte del qual s'ha

realitzat una avaluaci6 de tres alternatives (tra�at ac­

tual, variant curta i tra�at per la costa) ernprant la tec

nica de l'analisi multicriteri.

4. CONCLUSIO.

Finalitzat l'estudi de les dues linies dites altarnent defi­

citaries, es previst de continuar els treballs del P.F.C.

segons la metodologia que abans ha estat exposada.

l'interes del PIa, que inicialment procedia de la convenien

cia de que la Generalitat disposes d'un marc de referencia

i contrast adequat per al judici de les determinacions dels

Plans Estrategics de les companyies ferroviaries que operen

a Catalunya, resulta avui encara mes gran, tota vegada que

--------i+-a."....._....direcc±6-de-RENFE-·ha--r-ebut-l "encarrec de redacE�fr eI seu

PIa Estrategic i es d'esperar que tingui interes en que hi

hagi una estreta col.laboraci6 arnb la Generalitat en la re­

dacci6 d'aquest pel que fa a la seva xarxa catalana. L'exis

tencia des de 1979 d'un Grup Permanent RENFE-Generalitat amb



.. '.

&mplies compet�ncies mutuament reconegudes en mat�ria de

planificaciO ferrovi&ria concertada assegura la viabilitat

d'aquesta col.laboraciO.

---------------------------
-------- --_- ------

-------------- -----
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. EL PLA TERRITORIAL DE CATALUNYA

COMUNICACIO TEMA 1.

UNA CRITICA AL PLAN DE SANEAMIENTO DEL RIO TER.

Rafael Parnpill6n. Professo� titular de Pol'tica' econ6mica de la

Universttat de Barcelona.

C.!. 4.

Socletat Catalans d'Ordenacl6 del Terrltorl

tn,titut d'Estudi, Catalan,
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RES U M

La Generalitat de Catalunya, dentro del Plan General de

Saneamiento, ha confeccionado en 1984, un plan parcial de des­

contaminaci6n del rfo Ter. En este plan parcial el nUmero de

empresas considerado es inferior al realmente existente y, por

tanto, se infravaloran los niveles de contaminantes y de consu­

mo de agua de la industria de la cuenca.

Como consecuencia, la planificaciOn se instrumenta de for­

ma que el conjunto de la industria paga menos de 10 que debiera

y el CIT se sobrevalora, por 10 que la industria estimada y la

poblaci6n urbana pagan mas de 10 que les corresponde.

Se desconocen ademas l�tipos de tecnolog1a utilizados por

las industrias y, por tanto, se ignora las posibilidades de re­

ciclaje del agua y del aprovechamiento que se hace de este re­

curso. En definitiva, la planificaci6n posiblemente no sea co­

rrecta, puesto que los datos no estan completos.

Por �ltimo se observa poca participaci6n de los entes im­

plicados (municipios y empresas) en la elaboraciOn del plan.
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UNA CRITICA AL PLAN DE SANEAMIENTO DEL RIO TER
==============================================

Rafael PampillOn Olmedo

Profesor Titular de Poli­

tica EconOmica de la Uni­

versidad de Barcelona.

EI Plan de Saneamiento de Catalufia (2) divide el territo­

rio catal!n en 13 zonas. Para la zona 5 que comprende las cuen­

cas de los rfos Llobregat, Cardoner, Anoia y Bes6s y las comar­

cas de Maresme, Garraf y Panad�s se elaborO, hace dos anos, un

plan concreto de descontaminaci6n (3) que fue duramente criti­

cado (8).

En mayo de 1984 se publicO el Plan de Saneamiento de las

zonas 2 y 3 (4) que corresponden a la cuenca del rio Ter, aun­

que comprenden adem!s las rieras de la Escala y Carrera de Ri­

daura que desembocan directamente en el mar. Adem!s, la citada

zona 3 incluye el Consorcio de saneamiento y depuraci6n de la

Costa Brava que viene funcionando desde hace m!s de 10 afios.

El Plan hace una breve descripciOn cualitativa de los ni­

veles de contaminaciOn de las aguas continentales haciendo hin

capi�, pero sin cuantificar, en la mala situaciOn de las aguas

del rio Gurri a su paso por Vic y en el problema de medio"am­
biente que se plantea en el Ter debido a los vertidos urbanos

e industriales de la ciudad de Gerona. Posteriormente define

los objetivos de calidad que se pretenden conseguir en los pr�
ximos 12 anos.

El plan incorpora, a su �ito de actuaciOn politica, las

obras de infraestructura y funcionamiento del Consorcio de la

Costa Brava, como es sabido, de gran importancia tur1stica. Pr�
v�, adem!s, para los pr6ximos doce anos unas inversiones reales

de 4.000 millones de ptas., adem!s de otros 4.000 millones de
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pesetas en gastos de explotaci6n. Los ingresos se recaudan fUE
damentalmente a traves del canon 0 incremento de tarifa (CIT),
en una cuantia de 7.700 millones de ptas.

1.- LO QUE SE OMITE

El rio Ter nace en el Pic de Bastiments, Ull de Ter, pro­

vincia de Gerona, atraviesa una parte pequefia de la provincia

de Barcelona y la mayor parte de la de Gerona, y desemboca en

el mar Mediterr�neo. Su extensi6n es de 3.000 Km2 Y su longi­

tud es de 208"5 Kms. Sus aguas son utilizadas para usos indus­

triales, para suministro a los residentes urbanos y para regar

4.100 Ha. de campos destinados a la agricultura.

Abastece agua a 137 municipios, 35 de la provincia de Bar

celona y 102 de la de Gerona (de los cuales 10 estan situados

en la Costa Brava). Sin embargo, otros estudios (7) consideran

que son 5610 III los municipios situados en su cuenca. De ahf

que la poblaci6n de derecho varie entre 372.278 habitantes (4,

p�g. 23) y 300.000 habitantes (7). Del conjunto de los munici­

pios 40 poseen m�s de 1.000 habitantes(7p�g. 101). El rio Ter

suministra directamente agua a 4.700 instalaciones industriales

(7, p�g. 16). Sorprende, sin embargo, que el Plan 5610 conside

re un total de 123 industrias (4, page 17).

Seg�n algunos c�lculos (7) la poblaci6n equivalente de la

industria, que directamente vierte en el rio en t�rminos de con

taminaci6n de DB05 asciende a 799.785 habitantes. Sin embargo,

del plan se deduce que los habitantes equivalentes de la indus

tria son 960.000 (4, pags. 23 y 24). El mismo estudio (7) con­

sidera que a 10 largo de la cuenca dos n�cleos urbanos-indus­

triales y dos pequefios n�cleos de caracterlsticas similares co�

centran el 83% de la contaminaci6n total y el 93'3% de la con­

taminaci6n especfficamente indu�trial:

1) La cuenca del Gurri alrededor de la ciudad de Vic con una

poblaci6n equivalente de 434.200 habitantes.
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2) El �rea urbana-industrial alrededor de Gerona con una pobla
ciOn equivalente de 403.877 habitantes.

3) Area de Ripoll con 21.622 habitantes equivalentes, y

4) El area de Bafiolas con una poblaciOn equivalente de 38.585

habitantes (7).

En resumen, los niveles de contaminaciOn en t�rrninos de

DB05 quedan distribuidos geogr�ficamente del siguiente modo:

Zona de Vic 48'7%

Zona de Gerona 40'5%

Zona de Bafiolas 2'7%

Zona de Ripoll 1'3%

Resto 6'8%

TOT A L 100'0%

La situaciOn medio arnbiental del rio se puede observar en

el anexo nQ 1. En �l aparecen los niveles de contaminaciOn de

cada una de las 10 partes en que se ha dividido el rio. En el

mapa (anexo nQ 2) se puede ver_ a qu� parte geografica del rio

corresponde cada una de las 10 letras divisorias.

SegQn el estudio del Ministerio de Industria e IMPOLUSA

(7) la participaciOn de cada sector en las cargas de vertidos

contarninantes de origen industrial en el rio es la siguiente:

Curtidos

Papel
Alimentaci6n

Industria Quimica

Industria Textil

46'0%

32'4%

12'4%

4'7%

4'0%

Quiza hubiera sido preferible que en el Plan de SanearnieE
to del Ter (4) se hubiera hecho un analisis detallado de los

niveles de contarninaciOn del rio y se justificase la diferen­

cii existente entre los 960.000 habitantes equivalentes del Plan
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y los 800.000 habitantes equivalentes de estudio del Ministe­

rio de Industria (7). Tambi�n se echa a faltar, en el Plan, la

contaminaci6n producida por la industria qu1mica.

2.- LAS FUENTES ESTADISTICAS

Hemos visto como el agente mas contaminante del rio Ter es

el sector industrial. De ah1 la necesidad de realizar un estu­

dio detallado de toda la industria situada en los municipios de

la cuenca y de sus emisiones de vertidos contaminantes.

Es interesante destacar la poca informaciOn de base a pa�

tir de la cual se ha elaborado este plan. Es asombrosa la debi

lidad de los datos de consumo de agua industrial (4, page 17),

sobre todo por el poco nfrmero de industrias consideradas: SO­

lo 1231 como se puede ver en el anexo nQ 3. Ello se debe a la

.falta de un inventario actual, detallado y fiable de los ver­

tidos industriales de las zonas 3 y 4 Y en general de toda Ca­

talufia, como ya han puesto de manifiesto otros autores (9, p�gs.

12 y 13).

Se desconocen adem!s los procesos tecno16gicos de cada in

dustria por 10 que no resultan f�ciles las extrapolaciones. Se

carece, en definitiva, de datos cuantificables de la contamina

ciOn y del consumo de agua de origen industrial.

La fuente estad!stica utilizada por el Plan (4, p�g. 101)

es el estudio del Ministerio de Industria y Energia e IMPOLUSA

(7). Dicho estudio cumpliO el objetivo de analizar los proble­

mas de contaminaci6n del Ter en un momento concreto de la his­

toria, proponiendo remedios para los puntos m�s deteriorados

de la cuenca. Sin embargo, las simplificaciones ana11ticas que

en �l se contienen no justifican su traslado a un Plan General

de Saneamiento.
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Una primera simplificaci6n es el desprecio a las unidades

de pequeno tamano, 10 que resulta grave en la industria de la

curtici6n en la que mas de la mitad de las empresas tienen me­

nos de 30 trabajadores. No se tienen en cuenta tampoco indus­

trias alejadas de la rivera del rio y que consumen aguas de po

zos y que realizan vertidos; entrariamos aqu1 en toda la pro­

blematica del consumo aislado, el agua subterranea 0 de pozos,

etc. Por otro lado, el estudio de IMPOLUSA y Ministerio de In­

dustria (7) es del ano 1978 y el Plan (4) es de 1984 y suponer

que las cosas no han variado es como m1nimo gratuito.

Adem&s, el plan (4, page 17) s6lo tiene en cuenta 123 in­

dustrias (ver anexo nQ 3) mientras que la fuente estad1stica

utilizada (7, p&g. 32) abarca a 224 (ver anexo nQ 4).

Si se consultan otras fuentes, como por ejemplo el Consor

cio de Informaci6n y Documentaci6n de Catalufia (1) 0 el INE (5

Y 6) se obtienen datos completamente distintos de los que ofre

ce el plan.

En 30 de los 35 municipios de la provincia de Barcelona,

que el plan considera inclu1dos en las zonas 4 y 5 (4, p&gs. 92

a 96), existen 400 empresas de productos qu1micos, del sector

textil, del sector del cuero, calzado y confecci6n, de papel y

de alimentaci6n (1, pags. 127 y 128).

En los 102 municipios de la provincia de Gerona pertene­

cientes a la cuenca del Ter (4, p�gs. 92 a 96) existen mas de

800 industrias de los sectores Metal�rgico, maquinaria, cuero,

textil, alimentaci6n, papel y qu1mico, como se puede ver en

los anexos 6 y 7. Los datos del anexo 6 suponen que los muni­

cipios industriales de Gerona situados en la cuenca del Ter po

seen el 37% de la industria de la provincia de Gerona. En el

anexo 7 el supuesto es de un 45%, es decir, que los municipios

gerundenses situados en la cuenca del Ter poseen el 45% de la

industria de la provincia de Gerona.



.:.,_,__ ....... - .. -��.�--.�-.------------ �--.�

6

3.- LAS CONTRADICCIONES

El plan senala que el rio Ter tiene unas disponibilidades
medias de 460 Hrn3/afio de aguas superficiales y 100 Hrn3/afio de

aguas subterr�neas (4, page 16).

De este volumen 200 Hrn3/afio aproxirnadarnente se utilizan

para el abastecirniento de Barcelona y su zona de influencia.

Sin embargo, es preciso sefialar que, este dato tan importante

pasa desapercibido en el conjunto del plan y quiz� hubiera sido

preferible analizar y rernarcar m�s su trascendencia.

La dernanda de agua seg�n el Plan para las zonas 2 y 3 es

de 29 Hrn3/afio para uso urbanos (dom�sticos e industriales), 11

Hrn3/ano para la industria aislada y 79 Hrn3/afio para regad10. En

resumen, se demandan 40 Hrn3/afio para poblaci6n e industria y

79 Hrn3 para agricultura (4, pag. 16).

Sin embargo, m�s adelante los datos de consumo para la in

dustria que ofrece el mismo Plan (como hemos indicado mal cal­

culados, es decir, calculados por defecto) cifra en 26'75 Hrn3/
ano la demanda de la industria (4, pag. 17) y que la poblacion
total (parece que bien calculada) consume 22'34 Hrn3/afio inclu1

da la Costa Brava y 19'3 Hrn3/ano exclu1da la C�sta Brava (4,
-

3 y 46 Hm / ana
page 23) 10 que da un total de 49 Hrn /ano respectivarnente. Es-

tas cantidades .son sensiblernente diferentes a los 29 Hrn3 c'i ta­

dos. Por 10 que hace referencia al consumo aislado tarnbi�n hay
contradicciOn y se calcula una dernanda de 11 Hrn3/afio (4, page
16) cuando mas adelante se dice que son 19 Hrn3/ano (4, page 67).

En definitiva, resulta muy sorprendente:

1) que sOlo sean 123 industrias las que consuman agua

2) que 123 industrias consurnan la enorrne cantidad de 27

Hrn3/ano, y

3) que haya diferencias de 25 Hrn3/ano para los mismos ca1
culos de consumo de agua en las diferentes partes del

Plan.



4.- ASPECTO POLITICO E INSTITUCIONAL DEL PLAN

Como ya indicamos en otro lugar (8, p�g. 41) cabe la dis­

cusiOn de si esta intervenci6n de la Generalitat es 0 no efi­

ciente. SOlo un an�lisis coste-beneficio rigurosonos puede de­

cir si dicha actuacion pol!tica mejora 0 no el bienestar colec

tivo. Se discute, en definitiva, si la importante cantidad de

dinero que supondr� llevar a cabo el Plan de Saneamiento del

rio Ter, podria ser utilizada para atender otrai necesidades

sociales mas prioritarias. Es decir, se trata de estimar en qu�

medida las inversiones descontaminantes resultan socialmente

adecuadas.

Sin embargo, las decisiones politicas no surgen de un or­

den prioritario ideal sino que en elIas resulta muy importante

la oportunidad pol!tica y la operatividad de llevarlas a cabo.

El Plan resulta pr�ctico por la comodidad en el cobro de la ta

sa sobre el consumo que ademas se recauda por los suministrado

res (empresas pablicas y privadas) de agua. Sin embargo, va a

resultar muy inc6modo y en algunos casos operativamente imprac
ticable conocer el consumo de agua de pozos y las emisiones de

contaminantes de algunas empresas.

Se trata de un Plan posibllista pero no de un Plan reali­

zado sobre una base completa de datos que no contempla a un par

te importante de la industria. Si se incluyesen a todos los cOE

sumidores y contaminadores los precios podrian ser mas bajos.

Tampoco aparece en el Plan ningrtn pago 0 compensaciOn co­

mo consecuencia del agua suministrada a Barcelona; se presentan

a continuaci6n los precios de saneamiento del agua de la zona 5

y de las zonas 3 y 4 para los afios 1986 y siguientes

Zona 5

Tarifa domestica 11'36 pts/m3
Tarifa industrial 12'5 pts/m3

Zonas 3 y 4

15'33 pts/m3
16'86 pts/m3
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Resulta dif!cil justificar diferencias de precios del 35%

en contra de las zonas 2 y 3, ya que adem!s suministran agua a

la zona 5.

Toda esta problem!tica nos lleva de la mane al tema de la

participaciOn en la elaboraci6n del plan. No cabe duda que una

mayor participaciOn de las empresas y municipios hubiera podi­
do suministrar mas informaciOn y mas fidedigna. Quiza hubiera

complicado y alargado la elaboraci6n del plan. Sin embargo to­

davia se esta a tiempo de reducir el precio de las zonas 2 y 3

Y subirlo si ello fuera preciso en la zona 5.

Puede resultar mas politico -entendiendo por politica el

arte de 10 posible- cobrar mas en las zonas 2 y 3 que en la 5

y cobrar mas a las empresas conectadas a la red de suministro

que a las que no 10 estan, pero no cabe duda que la justicia y

la mejor reasignaci6n de recursos exige una reelaboraciOn del

Plan de Saneamiento del Ter.
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bre pol1tica ambiental en Catalufia y Languedoc. Montpellier

Mayo de 1984.
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RESUMEtI DE APORTES DE CARGAS CONTAMINANTES

INDUSTRIALES Y URBANAS POR ZONAS EN LA

CUENCA DEL RIO TER

� DDD5 DQO NTK P. TOTAL
KG/D KG/D KG/D KG/D

A � INDUSTRIAL 142 581 7.5 0,2
URBANA 567 1221 78a5 21,8
TOTAL 709 1802 86 22

;
•

INDUSTRIAL - - - -

URBANA 747 1609 103,5 28,7
TOTAL 747 1609 103,5 28,7

B INDUSTRIAL 1142 6236 3,6 0,2
URBANA 560 1206 77,S 21,S
TOTAL 1702 7442 88,1 21,7

C INDUSTRIAL 1001 2a57 88,1 6,6
URBANA 2552 5497 353,4 98,2
TOTAL 3553 8354 441,5 104,8

D INDUSTRIAL 25334 67798 1149,2 68,2
URBANA 2889 6221 400,0 111,1
'tOTAL 28223 74019 1549,2 179,3

E INDUSTRIAL 42 132 4,8 .0,5
URBANA 607 1306 84 23,3
TOTAL 607 1306 84 23,3

F INDUSTRIAL 550 2236 41,3 3,6
URBANA 1524 328J, 211 58,6
TOTAL 2074 5516 252,3 62,2

H INDUSTRIAL 446 1896 21,6 4,2
URBANA 1339 2885 185,4 51,5
'1'OTAL 1785 4781 207 55,7

.J "0 INDUSTRIAL 4193 11014 281,7 25
�: URBANA 4978 10722 689,3 191,5
-t TOTAL 9124 21736 971,0 216.5<�

;

>- INDUSTRIAL 16885 108567 127,6 -

til
,.cooO' URRANA 24J 523 33,6 9,3"' ........

TOTAL 17128 109090 161,2 9,3c:: t t
���

K INDUSTRIAL 1416 4530 63 3,5
URBANA 1093 2354 151,3 42
TOTAL 2508 6884 219,3 50

L INDUSTRIAL 835 2053 19,1 5
URBANA 1167 2514 161,6 44,9
TOTAL 2002 4567 180,3 49,9

IQ.!& INDUSTRIAL 51986 207908 1808 117,8
URBANA 18266 39339 2529,1 702,5
TOTAL 70252 247247 4337,1 819,5

Fuente: Ministerio de Industria y Energ!a e IMPOLUSA

"Descontaminaci6n Industrial. del. rio Tern. l.. 978, page 62
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ANEXO ·nQ 3

Consumo de agua industrial. segUn el "Pla de Sane jament de

�as zonas 2 y 3 ".

Sector Industria1 N Q de industrias emp1eos
caudal.

m3/d!a
-----

Meta1urgia 1.289 4.066

Maquinaria 12 2.242 1.087

Cuero l.7 1.294 10.710

Textil 16 3.3�7 14.493

A1imentacicSn 39 2.779 9.907

Papel 8 1.375 43.514

Varios (a) 27 2.129 5.398

TOTALES 123

(a) No se especi£ica

Fuente: E1aboracion propia a partir de los datos que suministra

e1"P1an de Saneamiento de las zonas 2 y 3". Genera1itat

de Cata1unya. 1.984. peg 17.



ANEXQ n04
DISTRIBUCION DE LA CONTAMINACION INDUSTRIAL EN LA CUENCA DEL RIO TER POR SECTORES DE ACTlVlDAD

lNOOSTRlAS PROD. ALlMENTICIOS Y
DE BEBIDAS

NO. DE CAUDAL DQO . DB05 SS
.

Nl'K
INDUSTRlAS EMPLEO M3/DlA G/DIA r.c/DIA r.c/DlA 'f.G/DIA

6.461

49 3.300 13.100 18.'92 (99.492) �.4OS -485

16 2.443 5.899 6.064 2.049 1.245 33,S

8.991
,

47 - - - - -

14
4 220 25 62 (215) 4 -

19 1.294
23.940

10.873 63.091 (368.308) 20.935 1.092,4

10. 1,402 45.024 109.609 16.833
(258.169) 158.311 131,4

17 698 3.100 5.313 2.453 21.867 61,8
(31.138)

1 161 1.000 155 - 1.261 -

10 1.386 -

4 4.518

151 .

1 125 885 540
(24,5) 64.55S -

51.986
224 24.544 81.034 201.908

(199.785)
213.718 1.808

-

INDUSTRlAS TEXTILES - TINTES,
- HILAnJRAS Y

CONFECCION

INDUSTRlAS MADERA Y CORCH£)

INDllSTRlAS DE CURTICION

INDUSTRlAS DEL PAPEL

UIOOSTRlAS PROD. QUIMICOS

lNOOSTRIAS PROD. MlNERALES NO HETALICOS

INDUSTRIAS METALICAS BASICAS

INDUST. FAD. PROD. METALICOS Y

INDUST. DE CONST. DE HAQUINARlA

MINERlA

TOTAL

� LAS CIFRAS ENTRE PARENTISIS EN LA COLlJHNA DE DBOS REPRESENTAN POBLACIONES EQUIVALENrES DEL VERTIDO.

Fuente: Ministerio de Industria e IMPOLUSA, OPe cit. p&g 32

----�
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ANEXO nQ 5

Composici6n de la industria contaminante en los mtmi­

cipios de Barce10na incluidos en las zonas 2 y 3. Datos
correspondientes a 1.975 •

Sector industrial nQ de industrias trabajadores

Industria metalica b'sica
y otros transformados (a) 28 197

Cuero,calzado y confecci6n 90 1.450

T8XtU . 102 7.771

Al.imentaci6n 157 1.633

Papel y artes gr8-
ficas 11 135

Productos quimicos 13 339

TOT.ALES 401 11.525

( a) Se exclu;re caucho y pUBtico, maquinaria y material
construcci6n.

Fiente: Elaboraci6n propia a partir de datos sua1nistrados

por C.I.D.C. 1.979.

Los 23 municipios barce10neses situados en 1a cuenca del Ter
tienen 1.226 instalaciones industriales.I.N.E. (datos para 1.978).
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E1 programa de 1a rehabi1itacion de los centr�s historicos es, sin duda, uno

de los afanes de 1a prob1ematica urbanistica europea y, tambien sin, duda, uno

de los planteamientos caracteristicos de 1a nueva po1ttica urbano-administra­

tiva del actual gobierno espaRo1.

A mi entender, este I Congreso Iberoamericano ha pretendid6 abordar no tan

,

solo las experiencias recientes surgidas en este campo, sino tambfen un inte�

cambio vo1untarista y critico de las l'agunai y afanes que e1 tema en sf 11eva

implicito, tanto por novedoso y po lemtco , como intencionado en cuanto a la me

jora del nivel de vida ciudadano, coherencia de los tejidos hist6ricos inter­

nos y externos de nuestros nuc1eos, as; como definicion de intencionalidad tri

tica, de postura y toma de conciencia, ante las actuaciones expansionistas del

anti guo regimen.

Si bien e1 tema es en sf mismo sufic;entemente rico y profundo� 1a aportacion

que en este pequeRo escrito a vue1a p1uma se pretende, es la de una ref1exi6n

producto de 1a propia dinamica que la renovacion y soporte de dfchos centro�

imp1ica.

Se ha hablado, justamente, de que los Planes Generales de Ordenacion deben

ser ya el soporte gerencial de las rehabilitaciones urbanas, los definidores

del "bien cultural", que de alguna manera prepotencien las insuficiencias

de acc idn que 1a nueva Ley del sue lo no vincula aun a1 p1aneamiento, etc ...

En efecto, toda esta amp1ia y diversa problematica, toda la casuistica que el

criterio de renovacion�impone, es un debate amplio, a la vez que particulari­

zado en sf mismo. La obsolencia de nuestros agregados urbanos a rurales, la

diversificacion topologica y tipologica de los mismos, las particularidades

climaticas, legislativas a de ordenacion del propio territorio, abogan por

un as sistemas de gestion flexibles, a 1a vez que tute1ados por un concepto

-yo dirfa polftico- del regimen del suelo y de 1a necesidad del derecho a la

vivienda.

La Ley de Azafia ya prop icto , en su dia, una tes+s avanzada sabre el concepto

urbanfstico de la marginalidad y la rehabilitacion, que hoy se recupera en el

aula y en el taller del urbanista, del socf61ogo, del economista 0 del legis­

lador.

Pero la reflexi6n que he apuntado antes pret�nde incidir sobre un aspecto di�
tinto de 1a cuesti6n, se trata de 10 que podria 11amarse una "consideracion



previa" y se refiere a los nive1es de p1anificaci6n.

Es patents en las tematicas que, como, urbanista, he presenciado en Catalunya

y otros puntos de 1a geografia espanola, la preocupaci6n directa y constante

por 10 formal mente llamado "dtsefio urbane", tanto a nivel de s ts temat icas ur­

banisticas de desarrollo de un PERI, como de un proyecto de refiaoilitaci6n,

como de tratamiento de una figura de planeamiento de superior:envergadura.

No es frecuente, sin embargo, e1 analisis superestructural de la fecunda pro­

b1ematica urbanistica. Pocos trabajos se han desarrollado desde 1a 6ptfca ma­

c:ro del "planner", de la organizaci6n territorial 0, por decir propiamente,

de la estructura general y organica del territorio.

En,el planeamiento que hoy se desarrolla en nuestro pais, generalmente, esta

figura que exige 1a Ley del Suelo se limita a uno 0 dos p1anos de caracter te

rritoria1, en los que se recoge sinteticamente e1 contenido zonal e infraes­

tructura1 de 1a operaci6n urbanistica. Es decir, se reproduce un cuadro r�s��

men de las caracteristicas del p1aneamiento, pero no se plantea una autentica

politica territoria1.No es ni mucho menos suficiente c1asificar e1 uso del

sue10 en las tres grandes categorias que 1a Ley estab1ece, con e1 desbroce de

sus peculiaridades territoriales, puesto que la raz6n de ser de esas mismas

peculiaridades, 0 riquezas, 0 marginalidades, proviene de unas leyes de form!

ci6n hist6rico-geografico-politicas mucho mas amplias y rigurosas. Lu�go, sf

es evidentemente licito, justo y meritorio abordar el problema, podriamos de­

cir, de deta1le, mas 1icito, justo y necesario es crear la superestructura que,

debe abordar, derrogar y estructurar la po1itica territorial a cualquier nivel

del ambitrr de actuaci6n.

Los paises que nos sirven de imagen interpretativa, a nivel de Congreso y a

nivel de tecnd10gia aplicada cientifica, poseen una,larga tradici6n de 10 que

podriamos denominar IIregiona1 p1anningll, con una 1arga experiencia de exitos

y fracasos bien conocida p�r los dedicados a estos temas.

En nuestro diverso pais 1a estructura, las 1eyes de formacf6n de sus regiones,

comarcas, veguerias, se ha producido p�r decisiones po1iticas muchas veces in­

coherentes 0 poco aforturnadas. Hemos carecido, y creo que carecemos aun, de in

vestigaciones e investigadores suficientes que preparen,analicen y coordinen

el soporte informativo y potencial de nuestia estructura territorial. Es pre­

ciso, a nivel regional y comarca1, estab1ecer cr-iter+os regu1adores que justi­

fiquen e incorp9ren discriminadamente e1 testimonio cultural de nuestra civi-



lizaci6n, sin negar toda la be11eza que 11eva imp1fcita e1 sentimiento. Se

hab1a de un posib1e.lldespotismo i1ustradoll para nuestras ciudades, para nue!_

tro agro. E1 dirigismo, si es necesario, requiere de unos sistemas de control

y de informaci6n de gran ca1idad tecnica, por 10 que e1 hecho de aceptar con

vigor e1 desafio que supone e1 planeamiento regional, como esquema generador

de los planes territoria1es de ordenaci6n, ob1iga a crear unos cuadros tecni­

cos amp1iamente capacitados, una informaci6n veraz y unos sistemas de gesti6n

agi1es y cua1ificados.

Sin entrar pues en la prob1ematica de las cartografias, los catastros, las ren

tas urbanas, etc., que son objetivos que podr.iamos definir como otra vez de d�

ta1le, si quisiera abogar por 1a Ley de Formaci6n del Territorio. Es decfr,

una reforma interior, una rehabilitaci6n, son consecuencia de una planificaci6n

de mayor a1cance que la municipal. Son consecuencia de a1go 'mas que de una

carencia 0 un abandono 0 una inmigraci6n. El proceso decantador 0 el factor r�

novador nace en gran medida de 1a estructura territorial y del uso del suelo.

Estoy intentando advertir, por 10 tanto, que si bien la bondad de los planteos

de este Congreso son notorios, sin una decidida ;ntervenc;6n macro-estructura1

sobre la politica del suelo, de las infraestructuras, de analisfs de 1a trama

no urbanizable y de la formaci6n nuclear, se pierde una batalla temporal que

se desarrolla a muchos anos vista. Que, por ejemplo, una reforma agraria pue­

de partir del soporte tecnico de la visi6n globalizada del territorio; que la

formaci6n de nuevos cent�os sociales 0 vivenciales se deduce de la malla analf
..

-

tica de las leyes territoriales; que un par�enacional 0 un espacio protegido

confiere leyes propias al medio natural sobre el que se asienta, etc ... La sup�

raci6n de un urbanismo de carencias 0 de parcheo pasa por la planfficacf6n re­

gional necesariamente, que es el soporte casuistico e intrinseco del necho ru­

ral y urbano, con una ventaja adicional notoria, que es la capacidad que tiene

la politica territorial de adecuarse con gran parte de las medidas urbanfsticas

menores, siempre y cuando se consignen y controlen las posibles distorsiones

que, indudablemente, se particularizan siempre, y es l6gico presumir su apari-.

ci6n.

Hago pues una llamada a este I Congreso, tan rico en experiencias, en favor

del territbrio como instrumento de control y de rigor en las actuaciones.

Sino, parafraseando a Jorge Manrique -lIlque sera del rocio de los prados?"-.

A. FDEZ. DE LA REGUERA

Sevilla, 10-03-84
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RESUMEN

La presente comunicacion senala algunos de los problemas a nivel conceE

tual que deben tenerse en cuenta en la Ordenacion Territorial que implicita­

mente lleva consigo la ordenacion ambiental.

Se examina la problematica ambiental y se enfoca a traves de criterios

que deben incluirseen toda planificacion.

Contiene la aportacion y el analisis de las disciplinas clasicamente i�
volucradas en este problema, se apuntan los caminos de concurrencia concep­

tual y tecnica para abordar integral e interdisciplinariamente uno de los

problemas mas acuciantes de nuestro tiempo : el ambiente humano.

Se incide tambien en el enfoque a la interdisciplinidad de la planific�
cion del Territorio, teniendo siempre en cuenta que la nocion del paisaje se

asocia con la del espacio abierto. Areas de dominic publico 0 accesibles pa­

ra todas las clases sociales.

Finalmente se realiza un analisis de las disciplinas para lograr unos

criterios y actuaciones comunes para solucionar problemas de la problematica

ambiental.

LOPE FERNANDEZ VENTURA.

Licenciado en GEOGRAFIA.
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Todas las acciones que intervienen en la ordenacion territorial u orde­

nacion ambiental deberan colocar como accion prioritaria el mejoramiento de

la calidad ambiental. Debe respetarse todo 10 que es paisaje y todo aquello

que tenga atributos para serlo.

En todo proceso de planificacion, programacion, diseno, eje/cucion y co�

trol debe incluirse desde. su inicio la variable ambiental y debe formar parte

de todos los niveles de la planificacion, desde los planes generales y regio­

nales de ordenacion hasta las actuaciones puntuales.

Un aspecto importante en el planeamiento y que debe ser la base de par­

tida de todo proyecto es el impacto que produce el desarrollo. Todo 10 nuevo

debe integrarse armonicamente al paisaje.

Cuando se habla de paisaje se piensa siempre en espacios localizados co�

una funcion especifica bien recreativa 0 cultural. En las ciudades, las pla­

zas, los parques, los monumentos, etc. En el medio rural, los grandes ele­

mentos singulares del paisaje, lagos, cordilleras, playas 0 lagos. Este tipo

de paisaje es el tonstituido y reconocido como tal.

Sin embargo existe una categoria nueva tipicamente moderna que tiende a

"poner en valor" un paisaje existente. Este tipo de paisaje llamado "Proto­

paisaje" seria aquel que posee atributos para serlo.

Hay que evitar su falta de integracion fundamental, que comportara no so

10 distorsiones perceptivas sino problemas de mantenimiento y supervivencia

del paisaje mismo. Se ha de aumentar su identidad y las intervenciones a reali

zar. Las intervenciones para esta "puesta en valor" deberan partir de un diag­

nostico claro y profundo de la naturaleza del ecosistema �n estudio, para pro­

poner a.partir del mismo "patrones" de intervencion y pautas 0 normas de apli­

cacion concretas.

El tratamiento del planeamiento a traves de la ordenacion ambiental ha

sido limitado, las acciones parciales, ya que solo se han mejorado parte 0

partes de situaciones conflictivas, sin lograr 10 que entendemos deberia ser

el objetivo central.
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Las diversas ramas de la ingenieria son disciplinas eminentemente tran�
formadoras del ambiente, tanto la civil e hidraulica participando en el pro­

yecto y construcci6n de las obras de infraestructura fisica y edificiosj como

la agron6mica, debosques y de minas contribuyendo a perfeccionar los metodos

d,broducci6n primariaj la mecanica, electrica, electr6nica y quimica disenan

do equipos, maquinas y procesos para el transporte, la producci6n de energia,
la industria y las redes de comunicacionesj y tantas otras en campos de la

tecnologia fisica, para ella la ingenieria se ha apoyado en las ciencias fiso­

quimicas y matematicas y en la busqueda de la economia interna de sus realiza­

ciones y pretende cumplir sus objetivos con la mayor seguridad al menor costo,

noo)nsidera generalmente aspectos formales y esteticos, parametros espaciales,

sociales y aspectos ambientales en sus proyectos.

No debe olvidarse que el enfoque ambiental de la ingenieria enfatiza su

relaci6n con el hombre y su entorno y acentua su interdependencia con las

ciencias bio16gicas y humanisticas.

La ciencia econ6mica ha contribuido con su aportaci6n a la selecci6n de

alternativas a traves de la utilizaci6n de metodos de costo-beneficio y cos to­

eficacia. Pero ha tropezado con dificultades para asignar val ores a ganancias

o deterioros ambientalesj se ha avanzado en la consideraci6n de efectos sobre

la economia en su conjunto, pero muchos de los resultados sociales y ambien­

tales se incluyen aun dentro de los costos y beneficios "intangibles" .

. lin tema que ha sido muy debatido es si el desarrolJo econ6mico y la

economia general se perjudican debido a las medidas de protecci6n ambientalj

las conclusiones de la organizacion de Cooperaci6n y Desarrollo Economico

(OCDE) que agrupa entre otros a Japan y los paises mas desarrollados de Occi-
I

dente han sido, de acuerdo con el informe aprobado por los respectivos minis-

tros en la reunion celebrada en Paris en 1979 que "el impacto de las politicas
ambientales sobre la tasa de crecimiento de la econom�ha side neutral en el

corto termino" que "los gastos de los paises de la OCDE en la reducci6n de la

contaminaci6n han significado del 1 al 2% del producto bruto de los paises

que la constituyen, mientras ciertos estudios indican que el dana provocado

por la contaminaci6n alcanza entre el 3 y el 5% del PNB.Conjunto"j los minis­

tros concluyeron que a largo plazo "la protecci6n ambiental y el desarrollo
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economico no solo son compatibles sino interdependientes y se refuerzan mutua

mente."

El objeto arquitectonico debe considerarse globalemente como U11Ugar
de intercambio energetico entre el medio interno y el ambiente fisico y cli­

matico.

La nueva arquitectura debe apoyarse sobre el modo de vida de los usuarios,

hay que disenar con el clima, no se puede construir sin tener en cuenta, el sol,
el relieve y los vientos. Deberan ir apareciendo resueltos los problemas de un

nuevo urbanismo regional; componer es relacionar todos los elementos de un lu­

gar, apoyarse en los limites, utlizar las orientaciones dominantes, las vistas

o el relieve, la historia local, las plantaciones, es producir el espacio mas

rico posible en relaciones, es apoyarse sobre los diversos itinerarios, los

paseos, las caminatas.

Solo asi se podra garantizar que no se caiga en abastracciones ��ometri­
zantes (muy de moda .en estos tiempos) y que el espacio producido sea el sopo�
te de la vida colectiva y todo forme un paisaje integrado con los elementos

propios del mismo, con las cosas y los hombres, el espacio socializado.

El interes del geografo esta especialmente centrado en descubrir las

leyes que regulan la distribucion espacial de los asentamientos y su creci­

miento relativo, en tamano y cantidad.

Como el economista, el geografo observa que el asentamiento de las po­

blaciones y las actividades se producen ocupando el espacio de una manera

discontinua y considera este comportamiento como un fenomeno1que mereceser

estudiado en'si mismo, para explicarluego sus relaciones con otros comporta­

mientos concurrentes, como los sociales, politicos y economicos.

Si no se actua con un proposito de conjunto no se hace ordenacion ambien­

tal 0 territorial a pesar de que se ejecuten acciones que parcialmente concurran

a ello.
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Es importante la visualizacion del proyecto y realizar estudios de im­

pacta ambiental a traves de las tecnicas de visualizacion, dibujo, fotomon­

tajes, fotografia aerea, etc.

La accion interdisciplinaria ofrece un campo mas amplio para avanzar en

soluciones. Ademas de todo 10 que puede aportar el progreso interno de cada

disciplina para abordar la problematica del entorno humano, el intercambio

y difusion entre diferentes enfoques profesionales facilitara, sin duda, el

encuentro de un lenguaje comun y la mayor solucion y comprension de los pr£

blemas.

El enfoque ambiental propone al ingeniero un escenario que 10 induce

a un enriquecimiento cultural y a un accion interdisciplinaria. Las causas

y efectos a considerar se amplian, requiriendo una colaboracion mas estrecha

con ofras disciplinas.

Estas son necesarias para dicernir, seleccionar y formular numericamente,

y en 10 posible, las diversas circunstancias significativas que determinan el

estado del ambiente, cuales deben medirse y como deben utilizarse estas medi­

ciones para indicar 10 que existe de bueno y de malo. Asi mismo la accion in­

terdisciplinaria puede desarrollar nuevos procedimientos y metodologias, tan­

to cualitativos como cuantitativos, para 1a toma de decisiones tecnicas, y la

instrumentacion administrativa para respaldar y concretar estas decisiones.

Economistas e Ingenieros, Arquitectos y Geografos, Sociologos y Legisla­

dores, deberan estudiar la situacion positiva y objetiva de los hechos y ac­

tuar en equipo cuando se tomen decisiones planificadoras y se evaluen los

efectos de los impactos ambientales producidos por el desarrollo.
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RESUM

En la present comunicacio es fa un repas a l'estat actual

del Planejament Comarcal de Muntanya a Catalunya i s'apunten les

linies principals de contingut dels Plans Comarcals, tot i valo­

rant la seva incidencia en el desenvolupament futur de la Ccmar-

ca. Finalment s'apunten alguns aspectes en relacio al futur des

plegament de les actuals disposicions:

El convenciment de que la politica de muntanya necessita

de la pressio de Consel1s Comarcals i Ajuntaments i el su­

port de la poblacio interessada

La conveniencia de crear unes oficines tecniques ales C07

marques que animin i segueixin la gestio del pIa

L'estructuracio i funcionament del Consell Comarcal va

molt lligat a 1a participacio en 1a redaccio i gestio del

PIa Comarcal

Conv€ bU5car e1 realisme dels programes de desenvolupament

-i seleccionar els de mes gran efecte multiplicador comar-

cal.

El proces es din�mic i es va canvia�t a mesura que passa

el temps.
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1- L'ESTRUCTURACIO DE LA POLITICA DE MUNTANYA CATALANA
------------------------------------------------------

Des del Desembre de 1978 en que 1a Constitucia Espanyola

s' aprovava amb I' article 130.2 di ent "Amb 1a mateixa :finali tat

es d o n ar a un tractament especial a les zones de muntanya". s'ba

anat bastint una· estructura que is capa�

especial per la muntanya cata1ana:

d'iniciar una actuacia

���������_��_����l���� aprovat a l'Octubre de 1979 preveu

al seu Article 9.10 1es competencies exclusives de 1a Generali-

tat.

La ".���_��_��!:���!��£�_��_������r�" aprovada ales Corts

Espanyo1es el 30 de Juny de 1982, posa :fonaments per una �rnplia

intervencio en 1es arees de rnuntanya de l'Estat Espanyo1.·

La �!��_��!��_M������� aprovada pel Par1ament de Cata-

1unya el 9 de Mar� de 1983 exp1icita una serie de disposicions

legals en matiria de tractament especi:fic de 1a muntanya catala-

na.

La Constitucio de Is Consel1s Cornarcals i l'aprovacia de1s

seus estatuts a l'estiu i tardor de 1983 is 1a prirnera :fita ins­

titucional de desp1egarnent de la llei.

El Decret del 27 d'Octubre de 1983 re1atiu a subvencions

a 1a mil10ra de l'babitatge rural i l'adequacio d�_�����_��_E�­

�es com_��!!£�J������ tu£ist�cs de la Genera1itat.

La Constitucio del Consell General de Muntanya, :feta el

13 de Setembre de 1984

2- LES LLACUNES ESTRUCTURALS MES URGENTS
----------------------------------------

Per acabar de bastir l'estructura que permeti avan�ar en

1a politica de muntanya cata1ana caldria desplegar 1a Llei d'Al­

ta Muntanya Catalana i

a) Crear l'adequat servei administratiu que executi e1s man-

dats par1amentaris 0 del Consel1 Executiu. Una Direccio

Ge��£�!_��_������r� podria isser el rang idoni per 1a :fun

cia a rea1itzar.
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b) Coordinar el desplegament de la Llei d'Alta Muntanya Ca­

talana amb el desenvolupament de la Llei de Politica Te­

rritorial. Les figures de PIa Territorial Parcial i de

Pla Sectorial han d'adequar-se a la realitat muntanyen­
ca.

c) Emmarcar 1a fi£ura de la Comarca de Muntanya, i els seus

Consells Comarcals dins de la llei Catalana de desplega­

ment de l'actual "Proyecto de Ley de Bases de Regimen Lo­

cal", una vegada aquest hagi estat aprovat a Madrid. La

futura �!�!_��_D!�!�!£_T���!!��!�l_d�_E�!�!���� haura de

contemplar la fig�ra de la comarca de muntanya com a en-

titat local per la participacio en el planejament i haura

de resoldre si te 0 no te entitat territorial.

d) Als pressupostos annuals tant de l'Estat (per la LAM) com

de la Generalitat ( per la LCAM) cal preveure les corres-

po���!�_p��!!���_p�����E��!��!��_B��_�����!�!�_��_v�l��-
tat d' accions concretes. Sense els diners que fluidifi-

quen les idees no hi pot haver resultats.

La posta en funcionament dels Consells Comarcals de Mun­

tanya no tindria una missio global decidida si no fos enmarca­

da en la participacio directa i din��!��_��_!��!������!�!_�E��­
vacio del Pla Comarcal.

El proces de preparacio del Pla pot comportar:

Una �eflexi����l��!�_�����_��_����£ca al moment de pre­

parar i redactar l'enquesta publica

U n �£� e i x em en!_��_l:.��_..E���!�!!!!�!�___2__ fu��!���_��_����
Departament de la Generalitat

Un incentiu als Serveis administratius per estructurar

11urs inversions a cada comarca durant els propers 5

anys

Una discussio interna i externa sobre les·voluntats

����!��ta�!�_��!���_��_l:.�_�������, tant en cada sector

d'activitat com en cada sub-area geografica
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Una E�����������_����_d�_��������£ les accions disperses

dels diferents serveis administratius i d'activitats par­

ticulars cap a objectius globals.

Tot el proc�s d'elaboraci6 del PIa, per ell sol, ja pot

representar un pas endavant en la voluntat de fer rnillores a la

comarca. Evidentment aquest benefici nom�s �s possible si el PIa

es fa amb una ����_p��!���E����_����_i�!������!�: Ajuntaments,

Associacions ciutadanes,· Grups politics i culturals, Empreses,

Cooperatives i Sindicats, i persones individuals.

La ���!��_E��!�£���_���_���' una vegada aprovat, hauria

de consistir en un proc�s permanent de participaci6 de totes

aquestes force8 vives de la comarca. En particular durant l'apr�

vaci6 de les invers'ions annuals que permetin seguir els progr�

mes de desenvolupament aprovats al PIa.

El PIa Comarcal �s una oportunitat per a E£�!����=��_��al­

����_a�����_u£���i�!���_i_����=������!��� als quaIs els Ajunta­

ments tots sols dificilment hi fan front.

Igualment

contemplar en el

gu ar-d an t, la perspectiva comarcal, es podran

PIa algunes inversions de c ar a c t e r comarcal

que superant l'estret marc municipal reverteixin sobre �l con­

junto

Per tot plegat, em dona la sensaci6 que els Consells Co­

rnarcals tenen un paper clar £n la preparaci6 i gesti6 posterior

del PIa. Si no fos aixi, els Plans perillen de quedar-se en gran

rnesura en lletra morta.

I viceversa, si no es fan els Plans Comarcals els Con­

sells Comarcals penso que no tenen ra6 de ser. Una taula de coor

dinaci6 d' Ajuntaments de la Comarca sense un Pla

lIar crec que t� molt poc sentit.

per a treba-
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4- ALGUNS COMENTARIS

a) Tota a c c a c politica demana un suport i una p r e s s Lo per a

que prosperi. El Planejament Comarcal i la propia estruc­

turacio de la politica de muntanya no poden avangar si no

hi ha darrera la E������_���� _ _E��E��_��������_���������
i e1 convencimer.t de

�� _ _E��!����_i�!������� de que per aqui hi passa un cami

de millora de vida a la muntanya catalana.

b) En aquest moment penso que una gran opcio que podria ce­

cantar-se es la redaccio dels Plans Comarcals sense parti­

c Lp a c i o act iva de les forces v i v e s de cada c orn ar c a . En

aquest cas estic convenc;;ut de que els Plans quedarien en

lletra morta sense una gestio posterior que els portes a

fer realitat. A fi d'ajudar aquesta participacio ��_��E���=
��������-...!.�-�!:�����-������-�!������-_!����_g���-�������!�
que igualment com fan en els paIsos alpins animen i c�ntro

len la materialitzacio del PIa.

c) Conve defugir la imatge de que la Comarca es un tercer Es­

tat dins de l' esquema Estat-Central-Generalitat-Comarca.

Ja de vega des es prou dificil l'organitzaci6 de la Genera­

litat sense calcar la mateixa estructura jacobina de 1'Es­

tat Central anterior a la Constituci6 de 1978, que n o m e s

caldria que els Consells Comarcals s' entenguessin com un

Govern de la Comarca, amb els corresponents departaments

de funcionament (t�cnics) i les corresponents Comissions

de Govern (ministres-Consellers) degudament simplificats

per a guardar l'escala territorial. Aquesta caricatura va

adrec;;ada als Consells Comarcals a fi de motivar la refle­

xio sobre la funcio d�l Consell Comarcal i valorar la re-

�����£_�-���!�£_��!-�!�-���-!�-���-������-��-��-����-����-
t�ncia.

Entre altres motius perqu� no est� encara definida l'enti­

tat institucional de la comarca i per tant la seva autono-

mia.
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d) El PIa Comarcal no pot ser la panacea universal. Les comar
-----------------------------------------------

ques de mu n t a n y a tenen molts d e f Lc i t.s de tot ordre i no

es pot pretendre que es resolguin en un document de durada

de cinc anys amb unes limitacions :financeres evidents.

Tenint en compte les normals limitacions pressupostaries

i la'capacitat de gestio limitada, els programes de desen­

volupament del PIa han d'esser pensats amb realisme i se­

leccionats dins d'una optica d'aconseguir els rr.axims efec­

tes multiplicadors al conjunt de la comarca.

e) EI proces iniciat te una renovacio permanent i s'ha de con

templar des d'una perspectiva dinamica de canvi i adequa­

cio a les circumstancies del moment.

f) La figura de Planej ament 'Comarcal pot contemplar-se com a

PIa socio-economic, com a PIa Terri torial 0 be com a tots

dos alhora.

Els precedents dels Plans Comarcals a Catalunya son pocs

i sempre orientats en la direccio territorial i urbanisti­

ca. La Llei d'Alta Muntanya Catalana obre una ��E�£������

�����_g��_E��£��_��£��£_���E!������_�_�!!£��_����£3���_��

��!�!��r�: El PIa socio-economic amb una franca Ln t e n c a o

de coordinar totes les actuacions de l' Adrn Ln i a t.r-a c Lo; les

de la Generalitat de manera vinculant i les de l'Estat, Di-

putacions i Municipis de manera orientativa.

El grau d'incidencia d'aquest planejament esta fortament

condicionat a la participacio de les parts interessades

tant en el moment de la preparacio com en el moment de la

preparacio com en el moment de la gestio posterior del PIa.

Ramon Ganyet i Sole

Grups de l'Alt Pirineu, GAP

La Seu d'Urgell, 4 d'Octubre de 1984
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RES U M

A partir d'una cr!tica a la utilitat del desenvolupament

de les infraestructures de transport classiques en l'ac­

tualitat per a la vertebraci6 d'un model territorial "de

descongesti6", com �s el que defineix qualitativament

l'Esquema i Directrius del PIa Territorial de Catalunya

i recullen en forma quantitativa les previsions s�cio­

econ�miques del PIa de Carreteres, aix! com als indica­

dors que s'han fet servir en el planejament sectorial per

a mesurar la contribuci6 d'eventuals millores en aquestes

a l'increment de l'accessibilitat ales diferents zones

del territori, els autors diagnostiquen la reorganitzaci6

de la xarxa de transport col.lectiu com a una opci6 prio­

ritaria en I' ambit dels transports en el marc d'una es­

trategia d'ordenaci6 territorial adaptada als objectius

fixats per 1" Administraci6, i defesen per al ferrocarril

una especialitzaci6 funcional en aquells segments del meE

cat de despla�aments per als quaIs les seves caracter!sti

ques tecnico-economiques el fan m�s adient en les vessants

econ�mica i social que els models concurrents.

i.
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1. INTRODUCCIO: EL SISTEMA TERRITORIAL I LA SEVA ORDENACIO.

EL MODEL DE LOCALITZACIONS I COMUNICACIONS.

Es cada vegada m�s frequent el recurs a la teoria general

de sistemes per a definir el significat del concepte ter­

ritori. Acceptant aquesta visi6 sistemica es pot descri�­

re un sistema territorial generic pels seus elements, les

activitats, i llurs relacions mutues, les comunicacions,

que en el nivell formal 0 estructural es concreten respec

tivament en unes localitzacions i uns espais canals que

soporten llurs interdependencies (Prat, 1981).

Des d'aquesta perspectiva es pot definir el concepte d'or­

denaci6 del territori com a un estadi d'equilibri del sis­

tema, i el de planejament territorial com l'instrument que

el possibilita.

Es evident que, tal com s'esdeve en els ecosistemes ani­

mals 0 vegetals, l'estadi d'equilibri del sistema territo

rial no es unic. A cada equilibri possible Ii correspon­

dra una distribuci6 diferent de les activitats i unes in­

terdependencies entre aquestes diferents, fet que fisica­

ment es traduira en diferents ocupacions de l'espai-temps

i en unes caracteristiques desiguals dels fluxos transpor

tats pels espais canals -singularment en el cas del siste

rna territorial, en diverses estructures de localitzacions

poblacionals i productives, idiferents xarxes de transport-.

--------... -.-. _._-
- - ----
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La pregunta de quin es l'equilibri que ha estat fixat com

a objectiu per al sistema territorial de Catalunya, no te

encara una resposta satisfactoria. Les Directrius i Esque

rna del PIa Territorial de Catalunya aprovades pel ParIa­

ment en 1981 no s6n mes que unes orientacions generiques

per a la seva formulaci6, i la Llei 23/1983 de Politica
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Territbrial no va mAs enllA de ser una e�cu�ta cobertura

legislativa d'aquesta nova figura de planejament i del seu

desenvolupament posterior.

Cal rec�rrer al PIa de Carreteres de Catalunya de gener

de 1983 per a poder trobar, encara que en forma molt agre

gada, ,la primera expressi6 quantitativa d 'un model terri­

torial futur per a Catalunya, en termes de distribuci6 de

mogrAfica i renda disponible previstos a 20 anys segons

una nhip�tesi programada" de caire voluntarista (posterior

ment, al maig de 1984 la Direcci6 General de Politica Ter­

ritorial del Departament de Politica Territorial i Obres

PGbliques ha realitzat unes noyes previsions referides

a una zonificaci6 d'Ambit comarcal i completades amb una

prognosi individualitzada per a les cap�aleres de comarca,

aixi com per a totes les poblacions de mes de 5.000 habi­

tants,,' que no suposen grans variacions respecte de Le s . hi

potesis del PIa de Carreteres).

A grans trets, el model territorial del PIa de Carre teres

es caracteritza per un augment de la poblaci6 molt per so-

ta del creixement tendencial a les que les Directrius del

P.T.C. denominen "zones de concentraci6", un fort increment

a les zones "de desenvolupament" i "de desenvolupament se­

lectiu" i un lleuger augment a la resta del territori, dels

quaIs resulta una distribuci6 geografica de la poblaci6

mes homogenia que l'actual. Tota vegada que aquestes previ

sions han estat utilitzades -amb uns criteris que no s'es-

cau de valorar aqui- per al disseny de la futura xarxa de

carreteres-a- eata-lunya aixi -com per a' I' el-aborac±6--d-La>-llt-=-�---­

tres plans sectorials (per exemple, el PIa de Ferrocarrils)

caldra acceptar que aquest model de distribuci6 de la po-

blaci6 es una expressi6 numerica parcial (es clar que la

voluntat de redistribuir la poblaci6 ha d'estar estreta-

ment lligada amb modificacions de certes localitzacions
i.



t

productives, de les xarxes de serveis i dels equipaments

que no han estat encara explicitades) dels objectius de

pol!tica territorial a mig termini de la Generalitat. En

aquesta pon�ncia exposarem i raonarem la nostra opini6

sobre quin hauria de ser el paper que caldria adjudicar

al ferrocarril dins una estrategia encarninada a l'assoli

ment d'aquests.

-�-
----

----�---
-- -_---
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2. TRANSPORT I ORDENACIO TERRITORIAL.

No �s aquest el lloc adient per a fer una digressi6 sobre

quins han estat els Lmpact.es sobre el sistema terr.i torial

de la construcci6 d'infraestructures de transport i del

desenvolupament de la consequent oferta de serveis a Euro

pa, la qual cosa f6ra una repetici6 del que ja ha estat

abundantment apuntat a la literatura t�cnica. Nomes recor

darem que, gen�ricament, els efectes de la implantaci6

d'infraestructures sobre el territori es poden agrupar en

dos grans grups:

efectes positius 0 jerarquitzants, d'atribuci6 restrin

gida a certes zones d'una certa qualitat de la qual la

resta del terri tori no en gaudeix, i que per tant pot

provocar modificacions en l'estructura s�cio-productiva

lligades a un canvi directe o .. induit d "uso s del sol.

efectes negatius 0 condicionants, inherents a la manca

d'una infraestructura necessaria per a la implantaci6

de certes activitats a una zona del territori 0 a lie

liminaci6 d'alguna de les seves qualitats per la cons

trucci6 de la infraestructura.

Resulten evidents els efectes condicionants que s'han d� ,

rivat de la construcci6 d'infraestructures de transport

a Catalunya. Son ja un topic les referencies al conflicte

-.--------

etli::re- e L t.rac at; de Tes·- lin1-es--de-r-errocarr�1 a e1 cre�xe

ment de les ciutats (efecte barrera) 0 al baix nivell

d'accessibilitat per manca d'enlla�os viaris adients que

pateixen moltes comarques de muntanya (efecte d'enclava­

ment). Perb no es pot fer una afirrnaci6 tan categ�rica

pel que fa als efectes j erarqui tzants 0 estruct:.urants de les
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infraestructures de transport. Aix! com ha. estat qualifi­

cat de "messianisme que s'ha revelat carent de fonament"

(Marco,1977) l'acceptaci6 com a binomi causa-efecte de la

relaci6 entre la construcci6 d'aquestes infraestructures i

el desenvolupament econ�mic d'un terri tori -que fou una hi

pOtesi de treball adoptada per totes les administracions

europees durant les decades dels 60 i 70-, es pot adjectivar

com a incerta l'afirrnaci6 de que l'extensi6 de les xarxes

de transport pel terri tori sempre possibilita una distribu

ci6 espacial de la poblaci6 mes descongestionada. A tall

d'exemple, podem dir que hi ha indicis de que un efecte

(diriem causa-efecte) histOric del desenvolupament de la

xarxa bAsica de carreteres a Espanya durant el segle xx ha

estat la concentraci6 de poblaci6 en els nuclis mes poblats,

a diferencia del que ha succeit amb l'extensi6 de les xar­

xes d'infraestructures ferroviaria, portuaria i aeroportua

ria, lligada a un creixement mes important de les poblacions

mitjanes i petites (Marco, 1977. Veure figura 1).

El problema, un cop dibuixat el model territorial de descon

gesti6 que s'ha establert corn a objectiu, consisteix en l'elec

ci6 d'una xarxa de transports util per a la seva consecuci6,

i que per tant no contribueixi "a afavorir 0 consolidar els

corrents migratoris cap ales arees metropoli tanes. (certament

molt minvats en l'actualitat per efecte de l'evoluci6 desfa­

vorable de l'oferta de llocs de treball que s'hi registra) i

els nuclis urbans que monopolitzen els principals serveis i

equipaments comarcals.

----- --.----

-Aixl ma t.e i.x ,�a n-ecessitat--d "-adininiStrCi.-t 1. api1.car raciOITal

ment uns recursos pressupostaris publics cada vegades mes es

cassos obliga a que s'hi assigni a cada mode unes missions

proporcionades ales seves caracteristiques tecnico-economi

ques de forma que en resulti una doble optimitzacio del si�
tema de transports en les seves vessants territorial i econo

i_

mico-financera.
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Figura 1. Relaci6 entre l'evoluci6 demogrAfica recent

de les.ciutats espanyolesLi les infraestruc­

tures de transport (extret de Marco, 1977).



3. CRISI DELS INDICADORS D'ACCESSIBILITAT. UNA XARXA DE SER­

VEIS DE TRANSPORT COL.LECTIU AL SERVEI DE L 'ESTRATEGIA D 'OR­

DENACIC DEL TERRITORI.

-

Eis objectius generals expressats quantitativament pel model

territorial formulat s'han de correspondre necessariament

amb la directriu de dotar d'accessibilitat amb un nivell de

servei adequat a tot el territori. Aquesta directriu ha es­

tat explicitament recollida pel PIa de Carreteres i ha estat

reconeguda per l'Administraci6 de la Generalitat com exten­

siva a tot el planejament d'infraestructures i serveis de

transport a Catalunya (Tosas,1981).

Dissortadament, l'avaluaci6 de quina €5 l'aportaci6 al com­

pliment d'aquesta directriu sectorial de les diverses actua

cions en la xarxa de transports que s'han produit en els

darrers temps -quan ha estat avaluada, cosa que no ha estat

gens frequent- i de les alternatives tecniques i financeres

que haurien estat factibles, ha estat realitzada fins ara:

de forma unimodal, comparant exclussivament alternatives

referides a un mateix mode (no s'han estudiat com a al­

ternatives sustitutives, per exemple, la millora de les

caracteristiques geometriques d'una infraestructura via-

ria a un cert corredor amb el renovament de I' equ-i-pa_..".�---­

ment fix de la linia ferria concurrent), i molt sovint,

considerant nomes opcions constructives (no s'han ava-
---------_-_- --

--.- - -- -----
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---
_------

luat comparativament millores en la infraestructura amb

mesures de reorganitzaci6 dels serveis de transport).

amb indicadors agregats, que impedeixen comparar les mi­

llores en l'accessibilitat per ales diferents categories

de ciutadans que produeix cada inversi6 rCrecy, 1979;

Koenig, 1979).



arnb indicadors isotr�pics, que valoren d'igual manera

els guanys d'accessibilitat a qualsevol zona del terri

tori, quan ens sernbla clar que no es poden valorar de

la mateixa manera els guanys en facilitat de relaci6

entre dos zones a les que es preten que es desenvolupin
activitats complementAries que els guanys entre llocs

arnb activitats similars.

No es possible adelantar els resultats a que conduiria la

correcci6 de les mancances que s' acaben d ' apuntar, que no

poden ser fruit mes que d'un llarg periode d'estudi; pera
sf es pot intuir que l'aplicaci6 d'un esquema de valora­

ci6 basat en indicadors d'accessibilitat adients per a

l'avaluaci6 de propostes multimodals -estructurals i fun­

cionals- d'articulaci6 de la xarxa de transports, en el

marc d'una generalitzaci6 de les analisis cost-benefici i

multicriteri per a la selecci6 de les alternatives, afavo

riria en termes generals les inversions adre�ades a la mi

llora de la qualitat dels serveis de transport col.lectiu

en detriment de les alternatives d'inversi6 en la cons­

trucci6 de noves infraestructures, i d'entre les primeres,

sobretot les propostes relacionades amb la racionalitzaci6

i coordinaci6 de les xarxes de transports col.lectius da­

vant alternatives exclussivament unimodals.



4. EL PAPER DEL FERROCARRIL EN L'ORDENACIO DEL TERRITORI A CA­

TALUNYA.

4.1. Apunts historics.

Arribats al punt d'haver diagnosticat provisionalment les

accions de racionalitzaci6 de les xarxes de transport col­

lectiu com a un contingut fonamental del planejament del

transport al servei dels objectius d'ordenaci6 territo­

rial, ens proposem discernir quin es el paper que ha d'o­

cupar el ferrocarril al sistema de transports col.lectius

en funci6 dels criteris ja apuntats d'optimitzaci6 dels

recursos pressupostaris que s'hi abocaran eventualment.

No pot sorprendre ningu l'afirmaci6 que historicament el

desenvolupament de la xarxa de ferrocarrils a Catalunya

no ha estat mai conduida per l'Estat al servei de l'orde­

naci6 del territori segons uns objectius predeterminats.

Tot i que, llevat de l'atorgament d'algunes concessions

tempranes, la primera me sura que va adoptar l'Administra

ci6 de l'Estat Espanyol del segle XIX en relaci6 amb el

ferrocarril va ser encarregar un estudi sobre el marc Ie

gal i administratiu mes adient per a la construcci6 de la

xarxa ferroviaria espanyola, l'informe Subercase-Santa

Cruz, el qual recomanaria que la construcci6 de les infra

estructures ferries quedes a carrec de l'Estat a fi d'as­

segurar el seu desenvolupament harmonic (Wais,1974), de

. ---·-la -Reial-Ordre �de--34-ue---desembIe de 1844, pIedecesoId de

les Lleis Generals de Ferrocarrils de 1855 i 1877, deter­

mina que la creaci6 i desenvolupament de la xarxa de fer­

rocarrils quedes en mans d'una iniciativa privada, a la

llarga majoritariament estrangera, que invert! alIa on

creie que obtindria una elevadarendibilitat financera.



A difer�ncia de l'esdevingut a l'interior de la penins�

la, on les injeccions de capital s'aplicaren des del prin

cipi de forma majoritAria a la construcci6 de les linies

que haurien d'unit Madrid amb els ports i les fronteres,

a Catalunya asistim a una rApida colonitzaci6 dels cor­

redors de l'entorn de Barcelona amb m�s demanda de trA­

fic de viatgers (Barcelona-Matar6 i prolongaci6 a Arenys

i Tordera, Barcelona-Granollers, Barcelona-Manresa i Bar

celona-Martorell, trams completats tots ells abans de 1859)

alent ada per capital del pais que hi veia un negoci amb

beneficis garantits.

Aquesta xarxa d'abast metropolitA es veuria completada

durant la resta del segle XIX per linies novament assen­

tades sobre els corredors de demand a de transport de viat

gers i mercaderies que, amb les tarifes autoritzades, po­

dien produir, a judici dels inversors (a partir del 1860,

majoritariament francesos) una explotaci6 avantatjosa.

Fou l'elevaci6 de les despeses financeres de les compa­

nyies ferroviAries i en segon terme l'encariment dels

costos d'operaci6 els que determinaren el deteriorament

progressiu dels comptes d'explotaci6, que es soluc�ona

nom�s transitoriament amb l'apujament de tarifes autorit

zat el 1918, primer de la historia del ferrocarril a Es­

panya, i que alhora senyala l'acabament de l'era de cons

trucci6 de lfnies per una iniciativa priva9�e ja no

obtenia el retorn financer de les inversions que esperava.

---L-'iEstatut Ferrbviar�----a-el""924 suposa l'1n1c1 de la inter

venci6 de l'Estat a l'explotaci6 de la xarxa de ferrocar

rils amb caracter generalitzat i permanent, situaci6 que

culminaria amb la Ll-ei d' Incautaci6 de maig de 1939 i

la creaci6 a l'empar de la Llei de Bases d'Ordenaci6 Fer



rovi&ria i de Transports per Carretera de gener de 1941

de RENFE. Durant els segiients 10 anys l'Estat abordA en­

cara la construcci6 d'alguns nous trams que mai no ha­

vien interessat a la iniciativa privada i que resultarien

ser, posteriorment, linies de molt feble trafic en gaire­

b� tots els casos.

Podem concloure que, a banda de les linies construides

arnb capital public a corredors de feble trAnsit (Ripoll­

la Tor de Querol, Lleida-la Pobla de Segur i el ramal Pa

piol-Mollet), 0 b� per la iniciativa privada a corredors

on el flux principal de transport ha desaparegut (linia a

Sant Joan de les Abadesses), la xarxa de ferrocarrils que

avui existeix a Catalunya es desenvolupa pels corredors

que tenen una demanda de transport de certa entitat (cal fer

excepci6 aqui del corredor de la Costa Brava, que no ad­

quireix rellevancia corn a atractor de viatges fins a fi­

nal dels anys 50).

Els estudis d'hist�ria economica dels ferrocarrils a Es­

panya m�s recents venen a confirmar que l'estalvi social

produit per la construcci6 de la xarxa durant el segle

XIX fou positiu i supera el volum de recursbs que s'hi va

abocar (Izquierdo,1978; G6mez Mendoza,1982). Es pot afir­

mar arnb certa rotunditat que el ferrocarril va contribuir

al desenvolupament economic de Catalunya durant el segle

passat, tot posant al servei,en primer terme de les explo

tacions agricoles i,posteriorment,de la naixent industria

uns serveis de transport de suficient capacitat, fiabili­

-tat
-

i -baratura-.--

Pero precisament per la seva estructura espacial, seguint

en general els corredors de trafic tradicionalment m�s sol

licitats i adoptant una estructura polaritzada en torn dels



nuclis de producci6 m�s actius -als quaIs es concentraria

amb el temps una gran oferta de llocs de treball-, el

·ferrocarril va afavorir "per omissieS" la progressiva

emigraci6 de la poblaci6 cap ales grans aglomeracions.

4.�. Una xarxa de ferrocarrils avui per a qu� ?

Hem constatat com el desenvolupament de la xarxa ferro­

viaria a Catalunya ha estat l'antecedent hist�ric del

proc�s passiu d I adeqtiac Lo de 11 oferta de transport a' la

demaridaque s'ha registrat en el passat immediat, i que

ha contribuit a generar una estructura territorial dis­

torsionada a la qual les deseconomies externes han arri

bat a superar amb molt les economies d'aglomeraci6 (Ro­

driguez i Fenollosa, 1981).

La creaci6 de serveis ferroviaris a Catalunya, doncs, no

ha estat mai un instrument al servei d'una estrat�gia d'or

denaci6 territorial.en el passat.

Per� pot ser-ho ? .

Quin �s el paper que hi pot jugar el ferrocarril ?

La recerca d'una resposta a aquestes dues preguntes cal

iniciar-la amb la consideraci6 conjunta

- del model territorial elegit com a objectiu, que es tr�
- ---

__ u -

dueLx en--r1Calrectrl.-u sector].al de dotac].o a totes les

zones i tots els ciutadans d'un nivell d'accessibilitat

suficient. AixQ ja ha estat objecte de reflexi6 en un

apartat anterior.

- de les caracteristiques tecniques i economiques del mode
i.

de transport ferroviaril el coneixement de les quaIs es



indispensable per a poder traduir els criteris generals

d'optimitzaci6 dels recursos que s'apliquen al finan�a­
ment dels transports en determinacions concretes per a

la xarxa ferroviAria. Analitzarem aquestes caracter1sti

ques seguidament.

4.3. Caracteritzaci6 t�cnico-econemica del servei ferroviari.

En termes t�cnics, el ferrocarril es distingeix de la re�

ta de modes de transport col.lectius concurrents, entre

d'altres raons (D.G.T., 1984);

- perqu� t� un millor rendiment energ�tic en el transport

de grans volums de mercaderies, cosa que no sempre �s

certa en el transport de viatgers degut en alguns casos

a la inadequaci6 de la tecnologia que incorpora el ma­

terial motor i mebil, especialment en els serveis de

rodalies.

perque t� una capacitat de transport(no esgotada en prac

ticament cap lfnia de la xarxa actual) m�s elevada-a

igualtat d'inversi6 en infraestructura que la resta de

modes.

perque implica una menor ocupaci6 de sol per a construir

infraestructura, a igualtat de capacitat.

- perqu� produeix uns nivells molt reduits de contaminaci6

atmosf�rica.

- perque les despeses de conservaci6 s6n mes reduides a

igualtat de transit.

perque posseeix m�s possibilitats d'automatitzaci6, i

per tant, d'increment de la regularitat i la rapidesa.

No resultaria completa la caracteritzaci6 del servei fer­

roviari sense inspeccionar el seu comportament economic.

Els preus del transport fer�oviari a Catalunya estan re­

gulats per les Administracions tutelars, central i auto­

nomica, en virtut del decret especffic de 31 d'octubre de



1977 i dels traspassos de serveis en rnat�ria de trans

ports a la Generalitat. Pel que �a als serveis de REN

FE, s'observa (Contrato-Prograrna Estado-RENFE, 1984)

corn l'evoluci6 dels preus mitjans ha estat sernpre per

sota de la inflaci6 (aquesta evoluci6 desfavorable

s'aguditza a partir de 1978), tend�ncia que s'ha in­

vertit nom�s en part en 1984, any en qu� el govern ha

autoritzat un apujarnent de tarifes igual a l'increment

de l'index de preus al consum previst, insuficient per

tant per redre�ar la politica tarifaria d'anys enrera

-equivocada, en la nostra opini6-. Per contra, es detec

ta una voluntat per part de la Generalitat de propiciar

una recuperaci6 real de la percepci6 mitjana a la xarxa

de Ferrocarrils de °la Generalitat, corn demostra l'apu­

jarnent del 12% autoritzat enguany.

Les tarifes mitjanes aplicades per RENFE al transport

de viatgers durant 1983 foren de 3,1 pessetes per viat

ger i Krn., i en el cas de F.G.C. de 2,6 pessetes/ v x

Km. Pel que fa al transport de mercaderies, les tarifes

foren en el mateix periode de 4,5 i 5,0 pessetes per

tona i Km., respectivament�

No �s aquest el lloc adient per a fer una quantificaci6

detallada dels costos d'explotaci6 de les linies de fer

rocarril catalanes, la qual ja ha estat objecte d'al­

guns treballs CINECO, 1983; D.G.T., 1984 -en preparaci6-).

Nom�s destacarem alguna de les caracterlstiques m�s re-

. .Ll.evant a.ide la funci6 de costas de funcianament de I' ex

plotaci6 ferroviaria. Aquestes caracterlstiques s6n (veu

re figura 2):

Es una funci6 de rendiments creixents, �s a dir, el

cost mitja de producci6 disminueix segons augmenta el

nombre d'unitats produides.
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EI cost unitari de producci6 presenta un colze molt no­

table en l'entorn dels 20-25 trens tipus/dia. AixO vol

dir que una linia a la qual no es registri una oferta

minima d'aquesta magnitud tindra uns costos unitaris de

producci6 inacceptables, i en tot cas, superiors als

corresponents als altres modes de transport col.lectiu

terrestre.

Resulta practicament impossible que el transport en una

linia de tracci6 diesel resulti m�s econOmica que el

transport per carretera. Aquesta circumstancia es pro­

dueix tan sols a partir d'uns volums d'oferta per als

quals resulta m�s econOmica la tracci6 el�ctrica que la

diesel.

Incidim ara en l'aspecte de la determinaci6 dels nivells

de trafic de viatgers i mercaderies necessaris per a obte

nir a una linia determinada una explotaci6 financerament

equilibrada amb l'actual estructura de costos i tarifes

de les companyies ferroviaries que operen a Catalunya.
O'aixO se n'ocupen les figures 3 a 6 , en les quaIs es re

presenten les combinacions de densitats de trafic de viat

gers i mercaderies que, amb els diferents nivells d'equi­

pament i aprofitament de places que s'hi registren, provo

qu�n l'equilibri financer. Es pot comprovar com dificil­

ment a linies sense trafic de mercaderies d-" Lmpor t.anc La

es poden produir explotacions equilibrades si la densitat

de trafic de viatgers no es situa a l'entorn dels 10.000

v x Km/Km entre els 2 sentits.

£s evident, perO, que aquests llindars no poden ser con­

siderats mes que com a uns valors indicatius, tota vegada

que es encara gran el marge de qu� disposen les empreses

ferroviaries per a reduir els seus costos de producci6
tot introduint mesures de racionalitzaci6 de l'explotaci6

(D.G.T., 1984), i perqu� s6n �ambe funci6 de l'esquema de
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tarifes aplicat, el qual �s susceptible d'�sser modificat

en la mesura en qu� es produeixin canvis en la polltica

de preus de l'Administraci6 de tutela.

4.4. Conclusi6.

En el context de la progress iva racionali tzaci6 de la uti­

l�tzaci6 dels recursos publics que les Administracions Pu

bliques amb competencies a Catalunya estan duent a terme,

i d'unes directrius sectorials de millorar l'accessibili­

tat a totes les zones del Principat, es dibuixa l'ordena­

ci6 de la xarxa de transports col.lectius a trav�s d'una

planificaci6 integral del sector corn a la 11nia d'actua­

ci6 prioritaria en aquest ambit dins l'estrategia global

d'ordenaci6 del territori.

Per les mateixes raons de racionalitzaci6 d'uns recursos

publics cr�nicarnent escassos, cal reservar-li una partici

paci6 al ferrocarril dins el projecte d'organitzaci6 del

transport col.lectiu a Catalunya proporcionada ales seves

caracterlstiques tecniques i econ�miques que resulti �pti­

rna des dels punts de vista financer i econ�mico-social.

Axi� es tradueix en la necessitat de minimitzar el cost

social del transport col.lectiu (suma dels costos de pro­

ducci6 dels serveis i d'unes externalitats no sempre mone

taritzables) reduint_a_l_hora tant corn sigui possible el de

ficit financer de les explotacions ferroviaries. I aixQ

implica, al nostre entendre:

que cal millorar la qualitat del servei en els ambits

metropolitans i suburbans, on el ferrocarril es un mo­

de insustituible fonarnentalment pel fet de la capaci­

tat de transport que �s capag de desplegar arnb costos

de congest�6 minims (per t�nt, generant nivells d'ac-



cessibilitat zonal en transport col.lectiu elevats),

tota vegada que la descongesti6 poblacional cercada

no suposarA l'eliminaci6 d'aquesta demanda de trans-

port. /

que cal modernitzar la xarxa de serveis de llarg recor

regut de viatgers (financerament rendible) per a millo

rar l'accessibilitat en transport col.lectiu a altres

regions.

que cal substituir el ferrocarril per serveis de trans

port col.lectiu alternatius en "aquelles relacions de

feble trAnsit en les quaIs es demostri que t� un com­

portament m�s desfavorable en els terrenys econOmic i

social que les seves alternatives modals, �s a dir,

quan es demostri que el ferrocarril empra mes recursos

per realitzar el transport que els mitjans alternatius.

que nom�s estA justificada la construcci6 de nous trams

ferroviaris on sigui l'alternativa de transport col.lec

tiu de viatgers que maximitzi els beneficis per a la

col.lectivitat (per tant, haura de tractar-se necessa­

riament de corredors de fort trafic, no colonitzats en

cara pel ferrocarril, que com ja hem vist s6n gaireb�

inexistents), 0 b� on es vulgui recolzar el desenvolu­

pament de noves activitats que necessitin d'un mitja de

transport massiu dins el marc del foment del creixement

dels nuclis de poblaci6 de l'entorn.

------_._----------------------------
-_- -- . -----

Cal dir finalment que el comportament financer de les ex­

plotacions ferroviAries esta governat per dos variables,

preu i cost, que estan controlades per agents diferents

-les Administracions Publiques i les ernpreses operadores,

respectivament-, fet que per S1 sol ja determina la neces



sitat de que la planificaci6 ferroviAria sigui concertada.

En aquest marc, les parts hauran d'establir compromisos re

ciprocs pel que fa a les inversions que es derivaran de

les determinacions del planejament, aixi com ales trans­

fer�ncies corrents que les Administracions hauran de fer

arribar ales companyies pel fet de que exigirA el manteni

.

ment d' alguns serveis defici taris no substituibles.·

-----._------
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5. AUTOCRITICA FINAL.

Hem valorat negativament en'aquest treball el fet que

la xarxa ferroviAria eatalana s'hagu�s desenvolupat

durant:el segle XIX exelussivanient at llarg dels eor­

redors tradieionalmerit m�s sol.lie�tats. Cal, dones,

justifiear l'aparent eontradieei6 que suposa la defen

sa d'una xarxa assentada sobre els eorredors de m�s

fort trAfie com a la eontribuei6 esseneial del ferro­

earril a l'assoliment dels objeetius territorials es­

tablerts.

Es evident que, a difereneia de la situaei6 que es

plantejA durant el segle XIX, on el ferroearril fou

efeetivament un mode de transport eol.leetiu universal

i insubstituible davant unes alternatives modals obso­

letes 0 inviables que ja no podien atendre la erei­

xent demanda de despla�aments amb una qualitat de ser

vei adient, el transport ferroviari eoexisteix en

l'aetualitat amb uns modes eol.leetius que s6n eapa�os

d'oferir un servei de qualitat similar, i fins i tot

en molts casos superior, i que tenen un comportament

eeon5mic sovint .m�s favorable gracies a la seva capa­

citat d'adaptaci6 a eanvis en la demanda.

Aixi dones, cal eonsiderar el ferroearril avui en dia

com a un rnitja especialitzat dins el sistema de trans

ports col.lectius, que �s espeeialment apte des dels

pants de vista teknic i economic p-er-a-atendre-certs--------­

segments de la demanda i poe adaptable ales earacte­

ristiques d'altres ambits del mercat de transport, com

s'ha il.lustrat en apartats anteriors.

i.
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En definitiva, �s dins d'un desenvolupament harmOnic

del sistema de transport col.lectiu (0 si es vol, dins

d'un planejament integral del sector que encara �s ine

dit a Catalunya), i no de cadascun dels seus elements

de forma aIllada, on el ferrocarril pot jugar un paper

actiu en la vertebraci6 del territori. Des d'aquesta

concepci6 amb la qual ens identifiquem, deixa de ser

contradictOria la critica al desenvolupament passat de

la xarxa ferroviaria a Catalunya i la defensa d'una es

pecialitzaci6 funcional del ferrocarril en els corre­

dors de gran densitat de trafic.

EI Decret de setembre de 1979, pel qual slencarregava

l'elaboraci6 del PIa Organitzatiu dels Transports de

Viatgers de Catalunya, va quedar sense compliment. La

previsi6 que fa la Llei de Politica Territorial de re

dacci6 de plans sectorials que s'articulin amb el PIa

Territorial no pot ser una nova oportunitat perduda

per a dissenyar un esquema director de- transport col­

lectiu sense el qual dificilment podra abastar el sis

tema territorial catala.l'estadi d'equilibri desitjat

hi podran gaudir tots els ciutadans sense excepci6

d'algunes rnillores sensibles en la seva qualitat de

vida.
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ANEXO nQ
6

Composici6n de la industria contaminante en la provincia
de Gerona y en los municipios de Gerona incluidos en las

Zonas 2 y 3. (1). Se excluyen los municipios de la Cos-

ta Brava. Datos correspondientes • 1.978.

Sector industrial Provincia de Gerona Municipios de Ge-
rona incluidos en

nQ de indust. Personal
1a cuenca del Ter

nA de ind. Personal

Meta1urgia 543 4.078 202 1.520

Maquinaria (a) 100 2.759 37 1.050

Cueros 28 460 10 171

Texti1 (b) 156 11.931 58 4.500

A1 imenta c icSn 821 8.513 305 3.200

Papel (c) 33 2.353 12 876

Quimica 44 3.130 18 1.166

TOTALES 1.725 642

(a) Se excluye maquinaria y material de transportee

(b)"" con�eccian

(c) II ft artes gr&ficas

Fuente : ·Instituto Nacional de Estad!stica • "Censo Industrial

de Espana" (Serie provincial: Gerona) Madrid.1.980

(1) Gerona tiene 204 municipios industriales de los cua1es

76 pertenecen a la zona 2 y 3 excluyendo los municipios

de la Costa Brava. La provincia de Gerona tiene un total

de 3.431 establecimientos industriales de los cuales 286

estan ubicados en la capital de la provincia.



ANEXO nSl 7

Composicion de 1a industria contaminante de 1a provincia de Gerona

y de los municipios de Gerona inc1uidos en las zonas 2 y 3 ex­

c1uidos los de 1a Costa Brava. Datos para e1 ano 1.980

Sector Industriai Provincia de Gerona Municipios de Gero­
na inc1uidos en 1a
cuenca del Ter(ex­
cepto Costa Brava)

nSl de indust personal nSl de ind personal

Meta1urgia 657 1.500

ltlaquinaria (a)

Quimica

169 3.294 76 1.480

33 284 15 130

174 10.444 78 4.700

844 8.439 379 3.800

37 2.316 16 1.0UO

54 3.269 24 1.470

Cueros

Textll (b)

Alimentacion

Papel. (c)

TOTALES l..968 884 l.4.080

(a) Se excluye

(b)" It

(c) It "

maquinaria y material

conf'eccion

artes gr&ticas

de transporte

Fuente: Instituto Nacional. de Estad!stica. "Censo de locales de

Espana 1.980" Tomo III (resultados provincial.es: Gerona)

Madrid. 1.982

Los 76 municipios gerundenses situados en la cuenca del Ter, ex­

cluida la Costa Brava, poseen 1.302 instalaciones industriales.
I.N.E. (datos para'1.978).

'
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LES INFRASTRUCTURES I EL PLANEJAMENT REGIONAL:

- EL PLA TERRITORIAL DE CATALUNYA
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PLA DIRECTOR DEL TRACTAMENT DE RESIDUS URBANS A CATALUNYA.

Ferran Relea i Gin�s. Enginyer industrial IQS.

Jordi Agusti i Abella. Enginyer industrial.

C.1.6.

Socletat Catalan. d'Ordenacl6 del Terrltorl

I"stitut d"Et'udi. Catolan,



 



PLA DIRECTOR DEL TRACTAMENT DE RESIDUS URBANS A CATALUNYA

Ferran RELEA i GINES * Enginyer Industrial IQS.
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1.- INTRODUCCIO
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5.- RESULTATS ECONOMICS

6.- PROPOSTES ORGANITZATIVES I CONSIDERACIONS FINALS

* SERVEI DEL MEDI AMBIENT. Direccio General de Politica Territorial
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1.- INTRODUCCIO

En el context de la racionalitzaci6 de les infrastructures i

dels serveis publics d'una comunitat, orientada a la millora

objectiva de la qual�tat de vida, la gesti6 adequada del trac

tament i de l'eliminaci6 dels residus solids urbans es un fac

tor important.

Si be historicarnent l'eliminacio dels residus solids urbans

esdeve un problema arnb l'aparici6 de la ciutat, els processos

d'intensa aglomeraci6 que es produeixen arnb la industrialitza

ci6 i la terciaritzaci6 creixent de les conurbacions, intro­

dueixen una especial gravetat al problema del tractament i de

l'eliminacio de residus.

Catalunya, corn a territori densificat, de manera generica, p�

ro amb forts desequilibris territorials, te una necessitat �

d'organitzar les infrastructures publiques d'acord amb crite­

ris de modernitat i eficacia.

La localitzacio d'infrastructures de tractament i d'eliminacio

de residus solids urbans a Catalunya ha esdevingut, moderna­

ment, i mes intensament de� dels anys 60, un problema de difi­

cil solucio, que ha provocat, de manera gairebe sistematica,

un rebuig important per part de la poblaci6 de l'entorn, per

raons, entre d'altres, de desconfian�a en la seva qualitat fun

cional.

Les recents orientacions dels poders publics a Catalunya, enel

sentit de racionalitzar l'us del territori, d6na nova for�a a

l'impuls planificador que permeti confegir marcs de referencia

sectorial per a la despesa publica. I un servei corn el de trac

tament i eliminacio de Residus Solids Urbans (R.S.U.), que,

per les raons anteriorment exposades, te una dimensio territo­

rial d'ambit supramunicipal, necessita d'aquest marc de refe­

rencia.
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Conseqlientment, els responsables del Departament de Politi­

ca Territorial i Obres Publiques de la Generalitat de Catalu

nya ha promogut aquest Estudi, amb el convenciment de la se­

va utilitat.

2.- CONVENIENCIA I NECESSITAT DEL PLA

La qualitat funcional dels sistemes de tractament i elimina­

ci6 dels residus sOlids urbans a Catalunya ha estat significa

tivament baixa, corn a conseqli�ncia d'una manca important de

rigor tecnolOgic en les opcions mes sofisticades, i d'una ma�

ca de capacitat de gesti6 en les opcions mes tradicionals.

L 'impacte arnbiental produit ha. estat notori, amb afeccions im

portants sobre el medi que han hipotecat, de manera important,

recursos naturals que s6n patrimoni del pais.

Les greus disfuncions existents condicionen els poders publics,

els quaIs, en llur voluntat de resoldre-Ies, han iniciat esfor

�os importants d'inversi6. L'escassedat de recursos econOmics

i t�cnics disponibles per cadascun dels organismes involucrats,

ha comportat una dispersi6 d'iniciatives que poden conduir a

situacions funciorials no allunyades del punt de partida.

En efecte, la necessitat de promoure infrastructures que, amb

independ�ncia de l'opci6 tecnolOgica presa, compleixi amb els

requeriments t�cnics imprescindibles per a la defensa del medi,

comporta inevitablement uns nivells de despesa que, bona part

dels organismes promotors, (entitats locals, b�sicament), no

estan en condicions d'assumir.

La conveni�ncia de racionalitzar les iniciatives, i de que el

pais es doti d'uns nivells correctes d'infrastructures, compo£

ta un amidament adequat d'aquestes, tot aprofitant els efec­

tes d'economia d'escala que garanteixin instal.lacions amb qu�

litat funcional suficient.
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Es en el marc d'una planificaci6 d'ambit regional ampli on

les propostes d'infrastructures poden gaudir de l'adequada

nacionalitat, i per tant, esdevenir un instrument de refere�
cia per als organismes amb capacitat inversora sectorial per

RSU.

En el document IIDirectrius i Esquema del PIa Territorial de

Catalunya", publicat al BOPC nGm. 22, de 2 de mar� de 1981,

s'establien els objectius prioritaris d'un pIa de gesti6 de

residus, que s'orientaven a fer possibles les bases legals i

la infrastructura fisica i de gesti6 ..• IIque minimitzin els

efectes que els residus generats pels assentaments produeixen

sobre l'entorn, de manera economicament viable i que complei­

xin els requeriments minims en el binomi cost-benefici ... 11

Es en aquest context que s'elabora aquest PIa, tot fent emfa

si en la voluntat d'esfevenir l'instrument de referencia per

als organismes inversors.

3. - CRITERIS D' APLICACIO EN L! ELABORACIO DEL PLA

Definit l'objectiu del PIa com la millora de la q�alitat fun

cional del tractament i l'eliminaci6 dels RSU a Catalunya, i

aixo, amb unes despeses d'inversi6 i d'explotaci6 economica­

ment acceptables, es conseqlient, doncs, d'establir uns crite­

ris per a l'elaboraci6 de les propostes d'actuaci6 que s'es­

tructurin atenent la dita qualitat funcional i, aixi mateix,

els aspectes economics.

Els criteris qualitatius fan referencia a la preservaci6 de

l'entorn dels efectes d'una activitat potencialment contami­

nant:
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Q.1. Utilitzaci6 prioritaria de les tecnologies convencionals,

-abocador controlat, instal.lacions de reutilitzaci6 0 re

ciclatge, instal.lacions d'incineraci6, amb 0 sense recu­

peraci6 d'energies, instal.lacions de transferencia-, en

la totalitat del PIa. Nomes consideraci6 de tecnologies

experimentals corn a variants alternatives d'algunes pro­

postes, i en el suposit que el ritme d'implantaci6 tempo­

ral del pIa garantis una viabilitat suficient.

Q.2. Elecci6 d'empla9aments amb garanties de preservaci6 de

·l'entorn, primordialment condicions hidrogeologiques i

forestals.

Q.3. Incorporaci6 al pIa de tots els projectes promoguts per

d'altres organismes, la viabilitat d'execuci6 dels quais

estigui garant ida , d'acord arnb el PIa.

Q.4. Aprofitament· de localitzacions existents, pel que fa a

propostes d'abocadors controlats, en aquells casos que

les condicions geologiques i d'afeccions potencials si­

guin minimes en el suposit d'una bona gesti6.

..;.

D'altra banda, els aspectes quantitatius 0 economics s'incor-

poren tant per les tendencies que generen corn pel fet de poder

emprar procediments orientats a la minimitzaci6 de despeses en

les propostes (v.g. programaci6 lineal) .

Aixi, les economies d'escala generen una tendencia a l'agrup�
ci6 municipal per tal d'augmentar el volum de residus tractat

i, d'altra banda, les despeses de transport la generen oposada.

Per tant, el criteri quantitatiu fonamental es:

E.1. Que les propostes d'instal.lacions comportin un cost gl�
bal minim pel que fa al cicle de transport, tractament i

eliminaci6.
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Aquest conjunt de criteris s'han articulat per tal de propo­

sar actuacions tant de clausura d'instal.lacions, com de nou

establiment 0 reacondicionament.

4.- PROPOSTES RESULTANTS

Com ja s'esmentat, les propostes d'actuaci6 es refereixen a la

creaci6, manteniment amb reacondicionament 0 clausura d'instal­

lacions i, alhora, a l'agrupaci6 de municipis a l'entorn de ca­

dascuna de les infrastructures proposades.

La divisi6 d�l territori de Catalunya que en resulta, pel que

fa a aquestes infrastructures,-resultat de modificar els 5ptims.

econamics amb restriccions comentades en el punt anterjor-, su­

posa la definici6 de 123 Ambits que poden observar-se en el mapa

adjunt.

EI nombre de municipis englobat en un Ambit oscil.la des d'1 fins

a 28.

Amb I 'excepci6 motivada per les caracterfstiques especials de

l'Ambit que engloba gran part de la Regi6 Primera, a cada Ambit

Ii correspon una sola infra.structura. Per a cadascuna s'ha esta­

blert una anAlisi de les despeses d'inversi6, explotaci6 anual

i transpoit a un nivell for9a detallat orientat bAsicament a la

presa de decissions dels organismes inversors potencials.

5.- RESULTATS ECONOMICS

L'avaluaci6 econamica de les actuacions proposades s'estimaenuns

12 mil milions de pessetes, que es descomposen en 10 mil mil ions en

despeses d'inversi6 i2mil per a;clausura d'abocadors incontrolats

actuals.



\
/

v/



7.

L'analisi per comarques es mostra en la taula adjunta.

D'altra banda, les despeses d'explotaci6 anual estimades

(uns 3.400 milions) representen una despesa anual per ra6

del tractament i eliminaci6 de 1100 pessetes per Trn.de re­

sidus i de 320 per ra6 de transport (no incluida la recolli

da urbana).

Cal observar que la relativa poca producci6 de residus solids

urbans a les zones de muntanya, menys poblades, repercuteixen

en l'elevaci6 de la despesa per Tm. tractada degut a l'absen­

cia d'economies d'escala en les infrastructures. Aixo porta a

considerar com preferents alguns d'aquests ambits en quan a la

subvenci6 de les despeses d'inversi6 per tal d'aminorar els

costos financers i, en consequencia, la despesa anual.

En relaci6 a l'estat actual de la gesti6 dels RSU, el preu mig

d'eliminaci6 i transport del Pla es situa en un 240% respecte

al preu actual. Aquest augment correspon tant a la cobertura de

les despeses municipals per aquest motiu (motiu clar de deficit

en l'actualitat) com a la d'increment per augment de la quali­

tat funcional (molt precaria actualment).

6.- PROPOSTES ORGANITZATIVES I CONSIDERACIONS FINALS

L'aplicaci6 practica del Pla Director proposat implica un nou

model de gesti6 de les infrastructures de tractament i d'elimi­

naci6 dels Residus Solids Urbans a Catalunya, que exigira inco£

porar un conjunt de criteris de gesti6 que garanteixin l'efica­

cia del seu compliment.
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Essencialment caldra tenir en compte:

a). La consideraci6 de les infrastructures d'eliminaci6 de

Residus Solids Urbans corn d'ambit supramunicipal, amb in

dependencia d'allo que disposen la vigent Llei de Regim

Local i,la Llei Estatal 42/1975 de 19 de novembre sobre

recollida i t.r-ao tarnen t; de de i.xa Ll.e s i residus.

b). La necessitat d'aplicar criteris de solidaritat en el me­

canisme d'aplicaci6 de costos a l'establir les taxes de

tractament i eliminaci6.

c). La urgent definici6 de les localitzacions de les infras-­

tructures proposades a nivell de PIa corn d'utilitat publ!
ca i interes social als efectes d'expropiaci6 for90sa i

d'assignaci6 de recursos pUblics.

Aixo es imprescindible per aconseguir que:

Els poders publics tinguin una llibertat d'actuaci6 mini

rna pel que fa als empla9aments idonis.

- Existeixi garantia d'us adequat de l'espai afectat, una

vegada la vida util de la infrastructura en questi6 ha

finit.

- Existeixi garantia de restauraci6 i acondicionament dels

espais afectats per les infrastructures una vegada la vi­

da util ha finit, des de la perspectiva de protecci6 del

medi.

d). La conveniencia de que la gestio del PIa Director s'assig­

ni a un organisme unic que coordini les actuacions i canalit

zi els recursos publics destinats a aquesta finalitat, mit­

jan9ant els acords, convenis 0 d'altres formules juridiques



,
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necessaries arnb els diferents organisrnes publics amb cap�

citat inversora.

La relaci6 d'aquest organisrne arnb les adrninistracions su­

prarnunicipals encarregades de la gesti6 de cadascun dels

ambits proposats en el Pla, hauria d'esser la garantia de

bon funcionarnent i d'estricte compliment de les finalitats

del Pla.

Ferran RELEA i GINES

Jordi AGUSTI i ABELLA

Seternbre 1984.
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LES INFRASTRUCTURES I EL' PLANEJAMENT REGIONAL:
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EL PLA TERRITORIAL DE CATALUNYA

COMUNICACIO TEMA 1.

INCID�NCIA DE LES PREVISIONS DEL PLA DE CARRETERES A LA COMARCA

D'OSONA.

Mateu Tersel Andels. Enginyer de camins.

C . 1 .3.

Socletat Catalan. d'Ordenacl6 del Terrltorl

In,'"''''' d'h'"di, Catalan.
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COMUNICACIO AL II CONGR�S DE LA "SCOT"

Incid�ncia de les previsions del Pla de carreteres

a la Comarca d'Osona

per Mateu Tersol i Andols, enginyer de camins

(especialitat; Transportts, Ports i urbanisme )

Resum. :

Aquesta comunicaci6 es el resum d'alguns capitols
de la"Diagnosi Comarcal de l'OsonaU(en el.labore.­

ci6) encarregada per la Generalitat de Catalunya
(DGPT) a un equip consultor del qual formo part.
La diagnosi te com a principal objectiu la detec­

ci6 de d�ficits d'infraestructures i equipameI1:ts
a nivell comarcal aixi com la definici6 de priori­
tats d'inversi6 publica en aquests camps. En aques­
ta comunicaci6 s'intenta posar sint�ticament en re­

laci6 els problemes territorials de la comarca, els

d�ficits de la xarxa i els condicionants princi­
pals. Despr�s es passa revista a la incidencia co­

marcal de les previsions del Pla de Carreteres i

als objectius a assolir per la xarxa comarcal. En­

tre aquelles es considera especi�ent positiu
el desdoblament de la N-l52 (Vic-�arna) mentre que
es valora com globalment negatiu l'eix transversal

amb caracteristiques d'Autovia (tot senyalant que
no pot considerar-se substitutiu del tram Vic­

Prats-Berga)
La imEort�cia del relleu i l'orografia

Osona �s una comarca amb una orografia que diferencia cla­

ramentquatre unitats estructurals (Lluqanes, Plana de Vic,
Collsacabra i Guilleries-Baix Montseny) i que te una clara

influencia en el tipus de clima.k mes,el relleu ha con-

,
.

£ ,-
-

dicionat hist�ricament e1 desenvolupament de les comunicacions

amb le resta de Catalunya i els desequilibris intracomarcals.



La Plana de Vic est� situada a la franja central de la co­

marca en el sentit Nord-Sud i forma'l'extrem nord de la De­

pressi6 Central Catalana(amb altituts entre 400 i 600 m.) �s

producte d'una gran erosi6 sobre terrenys tous duta a terme

pel Ter i alt Congost i constitueix per tant un ample canal

de pas entre els Pirineus i la Depressi6 Litoral (Vall�s Ori­

ental-Barcelon�s) que s'extreny als dos extrems de la comarca

(Nord i Sud). Aquesta Plana est� limitada al Nord per l'anti­

clinal de 'Bellmunt, al Nord-Est per la serra de Cabrera, a

l'est per les Guilleries (separada per escarpats cingles del

Collsacabra), al Sud-est pel Baix Montseny i a l'Oest pel

Llugan�s i Moian�s (serra de l'Estany). Es tracta doncs d'una

plana encaixada entre forts escarpaments i muntanyes. Si ob­

servem el mapa de barreres naturals del terri tori a Catalun­

ya veiem que l'efecte barrera �s especialment important a

Llevant.

Aquesta orograf!a caracteristica �s la causant de l'a�­

llament clim�tic respecte a les influ�ncies maritimes, tot,

i estar a menys de 30 Km de la Mediterr�ia. Aix! la plana
te un clima extremat de ti'pus continental i la comarca en

conjunt es pot considerar als limits de la Catalunya humida

(les plujes son especialment importants al nord ja que les

muntanyes actuen com a condensadors dels vents humits provi­
nents de les regions maritimes -1200 mm). Tamb� cal cercar en

l'orograf!a la causa dels caracteristics fenomens de la comar­

ca : inversi6 t�rmica i boires baixes.

Des del punt de vista de les comunicacions 0 infraestruc­

tures del transport, el relleu i l'orograf!a en general han

sigut, l�gicament, condicionants del seu desenvolupament.
Les caracter!stiques del territori, doncs, faciliten la con­

figuraci6 d'un eix preferent de comunicacions en el sentit

Nord-Sud i el relatiu aillament de les franjes de ponent i
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llevant de la ccmar-ca ,

Si apliquem els criteris per a la definici6 de zones de

muntanya (d'acord amb les dues condicions quelcom rigides

de la llei) veiem que, tot i no �sser una comarca de muntan­

ya#si es pot definir com una petita vall rodejada de zones de

muntanya (les valls de les rieres Gavarresa i ��jor impidei­

xen que Olost, Orist� i Vilanova de Sau compleixen les con­

dicions). El planejament de la infrestructura viaria haur-a

de contemplar aquesta circunst�cia.

Infraestructures del transport i dinhmica poblacional :

Durant el s. XVIII es produeix a Osona l'inici en la trans­

formaci6 de l'estructura productiva. A principis de segle la

situaci6 era la d'una explotaci6 agr6cola extensiva i un po­

blament diseminat 0 de petits nuclis rurals i amb un Unic

nucli propiament urb�, ViC, que feia el paper de ciutat mer­

cat. Durant aquest segle apareix l'i�puls'pre-industrial amb

la manufactura de la llana i de la pell; paral.lelament, les

transformacions agr�ies (augment de la superficie conreada,

adobs, rotaci6 dels conreus ••• ) La manufactura preindustrial

ajuda a fixar la Foblaci6 rural ja que �s una activitat desen­

volupada comunment a casa per la poblaci6 femenina i nens pe­

tits. S'augmenta doncs la taxa d'activitat i l'economia fami­

liar agr�ia gaudeix d'uns ingressos su�lementaris dels que

proprciona el camp. Amb tot_el creixement demogr�fic a Osona,

�s inferior a la mitjana catalana (creixements m�s importants

aRoda, Torel16, ManLl.eu ,
Centelles i Taradell)

El desequilibri demogr�fic entre unes zones i altres de la

comarca, per�, es previ a aquest impuls preindustrial. La mi­

llor qualitat de la terra a la Plana, la menor pluviometria

del Llu9an�s i, sobre tot, el relleu,mes apte pel conreu,de

la Plana produeixen que, ja a l'inici del s. XVIII, la densi­

tat de poblaci6 1e la Plana tripli�u� les existents a les zones



del Llugan�s i Collsacabra-Guilleries-Baix r50ntseny.

En el s. XIX es produeix el pas a la industria moderna :

mecanitzaci6, necessitat de ma d'obra industrial concentrada,

necessitat de fonts d'energia••• Aix6 crea una dinhmica ge­

neral d'emigraci6 cap ales noves zones industrials que re­

sulten ser les que tenen unes disponibilitats energ�tiques

majors. La poblaci6 es concentra a la Vall del Ter 0 emigra

al Vall�s i el despoblament afecta especialment al Collsaca-

bra.

Al darrer terg de segle la millora de la carretera cap a

Barcelona, construcci6 del ferrocarril (el 1875 arriva a Vic

i facilita la provisi6 de carb6) i l'electrificaci6 permeten

l'inici de la represa generalitzada a la comarca. D'una banda

el camp veu incrementades les seves possivilitats de comer­

cialitzaci6 dels productes a Barcelona i, d'altra banda, la

industria, deslliurada del lligam'a l'energia del Ter, pot

retrobar les localitzacions de l'antiga xarxa manufacturera

(la tradici6 preindustrial permet trobar ma d'obra especialit­

zada). E1 c&"P amb e1 guany de nous mercats i, posteriorment,

amb la postguerra �s capag de fixar e1 creixement vegetatiu

ben be fins a 1950.

En el periode 1950-1975 es produeix una migraci6 selecti­

va camp-ciutat intracomarca1 a mes de 1,r:'- inmigraci6 provinent

d'Anda1usia (sobre tot en el periode 1955-1965). Mentre 1es

zones rura1s de 1a Plana mantenen 1a pob1aci6 (emigra sols

el creixement vegetatiu) 1es zones del Llugan�s i Co11saca­

bra-Guil1eries perden poblaci6 fins arri::.ar a nivells de po­

b1aci6 semblants als del 1900 (emigraci6 superior al creixe­

ment vegetatiu). Comparat amb la resta de comarques de Cata­

lunya, el creixement global de la comarca d'Osona �s el des�

en la d�cada dels 50 i el setz� en la dels 60. Es tracta,

doncs, d'una comarca en una posici6 intermitja entre el crei-
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xement desaforat de la regi6 I i el despoblament de la regi6
IX produits en aquest periode.

Si analitzem les dades de poblaci6 activa de 1975 (d'acord
amb la mostra treballada pel crnc) podem establir les espe­

cialitzacions municipals a partir de l'!ndex de Nelson. En

el .mapa adjunt es refereixen aquestes a la zonificaci6 geo­

grhfica. S'observa, ames, la possibilitat d'establir tres

zones dins de la Plana de Vic (les valls del Ter i Congost

presenten una notable especialitzaci6 en el sector secundari).
En el periode 1975-1981 a Catalunya es passa d'una taxa

annual de creixement demogr�fic del 2.1% en el quinqueni an­

terior al 1% a causa del canvi de tend�ncia en les components

d
'

aquell : menys inmigraci6 arran la crisi i forta caiguda de

la natalitat. A Osona, en canvi, la taxa de creixement puja.

Com la natalitat i l'inmigraci6 tamb� han devallat sols pot

explicar-se aquest comportament per la contenci6 de l'inmi­

graci6 cap a la regi6 I. Si s'observa la variaci6 de tend�n­

cies a nivell municipal es veu que �s forga generalitzada
la inflexi6 de les tendencies de despoblament als municipis

rurals (sobre tot al Llugan�s que per primer cop des de 1936

augmenta de poblaci6 globalment). A larea del Collsacabra­

Guilleries-Montseny (esencialment boscosa i poc conreada)

segueix la dinhmica de despobl.ament.

El paper estructurant jugat pel ferro'carril i la carretera

(actual N-152) a finals del XIX ha promogut en alguns autors

(J. Roqu�- A. Vila i X. Segura-m.J. Rosanas) la idea de que

aquest paper el podria jugar avui l'anomenat eix transversal

de Catalunya(via r�pida Lleida-Cervera-Manresa-Vic-Angles­
Girona). Cal avangar, per�, que el poder estructurant de les

infraestructures dels transport sols s'ha d'entendre com la

capacitat de crista�tzar una demanda latent d'activitats. La

formaci6 de l'estructura industrial a Osona �s un proc�s amb
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arrels, com s'ha vist,al s. XVIII i que cal analitzar en con­

junt per a compendre el paper jugat per les infraestructures

del transport. D'altra banda, es tractava de millores de les

comunicacions amb Barcelona i la regi6 I en general (hrea que

avui cocentra quasi el 70% de Ia poblaci6 de Catalunya) mercats

indubtables pel;:;; productes d'Osona. Ja es pot intuir, doncs,

que Ia capacitat estructurant de l'eix transversal avui no te

paral.lelisme amb la situaci6 a l'eix del Congost a finals

del segle XIX.

Sistema d'assentaments i zonificaci6

S'accepti 0 no la hip�tesi de que Ia morfologia espacial

del sistema d'assentaments no es sols consequ�ncia del tipus

i grau de desenvolupament d'un territori sino que tamb� influ­

eix en Le s seves pos.i. bili tats de futur desenvolupament, �s

indubtable la importAncia que te per a la ordenaci6 terri­

torial l'estudi de l'estructura del sistema d'assentaments.

Es clar que, en tot cas, unes distribucions espacials afa­

voreixen Ia difusi6 de les innovacions, canvi tecnol�gic,

nous productes, acc�s de la majoria a una oferta diversa de

serveis, etc. i altres la dificulten. L'estructura en un mo­

ment determinat �s el resultat de l'evoluci6 hist�rica de les

forces locacionals que provoquen succesives tensions desequi­

libradores i reequilibradores : l'organitzaci6 rural per cen-

"

tres de mercat �s desequilibrada pel model, d'industrialitza-

ci6 capitalista del s. XIX basat en la concentraci6 de grans

masses de capital hum� i, finalment, la societat desenvolu­

pada post-industrial (molt m�s terciaritzada) tendeix a la

dispersi6, gradaci6 i major interrelaci6 entre els nuclis.

Aquest proc�s est�, logicament, sotm�s als condicionants del

propi territori (recursos naturals, accessibilitat ••• ) i a la

influ�ncia de les etapes de crisi industrial com la present

(que es plasma territorialment en una certa parc:li tzaci6 de
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l'evoluci6 del sistema).Osona, com s'ha.vist, no.ha restat

aliena a aquest proc�s evolutiu.

L'an�lisi de la situaci6 actual passa, doncs, per l'es­

tudi de la gradaci6 de tamanys i de la seva morfologia es­

pacial. En el cas d'Osona per a estudiar la gradaci6 de tama­

nys poblacionals dels municipis s'ha realitzat l'ajust a la

llei empirica rank-size i s'ha obtingut un coeficient de co­

rrelaci6 0.961 (forga elevat i que indica una bona gradaci6
de tamanys). Pel que fa a la morfologia 0 distribuci6 espa­

cial s'ha.grafiat en el mapa els nuclis existents. Es detecten

les diferents morfologies existents aala plana (sist�ma li­

nial en el sentit Nord-Sud), Llugan�s (sistema dispers amb

petit centre a Prats), Collsacabra (sistema dispers amb

petit centre a L'Esquirol) i Guilleries (conjunt dispers de

petits nuclis mal comunicats entre si). En general cal resal­

tar l'exist�ncia de varis municipis amb poblaci6 relativament

important per� s epar-ad a en mes d'un nucli o.�asies de Vol­

tr.eg�) 0 totalment diseminada (Gurb, Masies de Roda) i que

sols hi ha cinc municipis amb mes de 5000 habitants.

El problema del sistema d'assentaments, tenint en compte

que el relleu provoca forts condicionants ales comunicacions

entre les sUbcomarques de llevant i ponent i la Plana, cal a­

nalitzar-lo per cada �ea separadaQent. La Plana, allargada,
te en el sistema linial la morfologia c�pa9 de fixar la po­

blaci6 rural. La resta de subcomarques, en canvi, presenten
un salt d 'escala entre els seus centres (sempre inferiors. a

5000 habitants) i els de la Plana.

La jerarqui tzaci6 dels municipis s'l1a anali tzat res?�cte.
a l'oferta de 22 serveis privats, considerant volum i va­

rietat de l'oferta, i dona com a resultat una l�gica correl::?­

ci6 entre tamany de poblaci6 i oferta de serveis, amb una cer­

ta desviaci6 en el cas de Prats (oferta superior a l'habitual

a la comarca en nuclis del seu tamany). L' exp.Li.c ac Ld cal cer­

car-la en que Prats ha d'assumir el paper de centre de ser-
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veis d'una subcomarca forga arllada.

En base ales caracteristiques descrites del sistema d'

assentaments, ales dades de l'enquesta de "mobilitat obli­

gada a la provincia de Barcelona (1975)" i a"l'enquesta als

Ajuntaments de la comarca d 'Os'ona" (Marg 1984) reali tzada per

a la Diagnosi Comarcal, �s possible establir una zonificaci6

de refer�ncia. A l'enquesta de la Diagnosi hi havia, entre

d'altres, preguntes sobre mobdLftat per assist�ncia sani ta­

ria, diferents tipus de compres i lleure • Aixi doncs les

subzones es formen en pricipi a partir dels nuclis de mes

de 500 hab. i s'els hi agreguen els municipis amb poblaci6

diseminada 0 nuclis petits de manera que la mobilitat obli­

gada interna sigui superior al 70% (de fet quasi sempre est�

per sobre del 75�). Ales rodalies de Vic i Tona, l6gicament,

ha calgut integrar alguns nuclis de mes de 500 hab. ales sub­

zones. Per a la formaci6 de zones s'agreguen subzones tenint

en compte diferents indicadors : fluxes de, trucades' telef?>­

niques, mobilitat obligada i mobilitat no obligada1a mes de

les caracteristiques geogr�fiques i de la xarxa de carreteres.

Jerarguitzaci6 de la xarxa :

Hom accepta que es important dispos�, d'una xarxa jerar­

quitzada, per t;::>,l de poder clarificar quf.rrs nivells de servei,

d'acord amb la seva jerarquia, son exigibles a cada tram.

Aquesta �s, per?>, una tasca pendent, tant a Csona con a Ca­

talunya en general. El PIa de Carreteres dona un primer pas

al definir la xarxa b�sica catalana actual (enl1aga els nuclis

de mes de 10.000 hab., capitals comarcals, centres de trans­

ports, etc.) i la proposta (s'eliminen aquells trams que l'

any 2000 el model preveu que t\dran rMD < 3000).
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A Osona es pot observar que la pr�tica totalitat dels nu­

clis importants est� situats sobre la xarxa b�sica actual(de­
finida al P.C} Com la xarxa comarcal ha de ser la que, en prin­

Cipi, suporti el trhnsit generat pels centres comarcals, a

la Diagnosi hem adoptat el criteri de considerar-la com Ia que

uneix els centres de subzona amb els de zona i aquests amb

Vic. Ames s'ha tingut en compte la necessitat de vertebrar

internament el Llugan�s facilitant la relaci6 dels seus pe­

tits nuclis amb els principals nuclis d'influencia (Prats,
Berga i st. QUirze de Besora).
Accessibilitats que proporciona la xarxa

Definides les xarxes b�sica i comercal i parametritzades
es pot procedir a l'anaIisi de les accessibilitats. En aquest
anaIisi hem seguit, afavorits pel marc mes reduit de l'estudi,
una �ptica diferent a la del PIa de Carreteres. S'ha pres­

cindit concientment de la majoria dels indicadors utilitzats

pel pIa per considerar que no aporten informaci6 d'inter�s

pel que fa a la detecci6 de d�ficits. La utilitzaci6 de valors

mit jans, velocitats ficticias 0 d'indicadors Ita vol d' ocell ,t

dona una visi6 distorsionada de la reali tat •. Les variables

Ita vol d'Ocelllt prescindeixen, implicitament, del territori

ja que adopten com a referenQia una plana indefinida univer­

sal. D'altra banda, amb els valors mitjans no obtenim infor-
"

maci6 respecte a quines zones 0 punts l'accessibilitat �s de­

ficient. Finalment les velocitats ficticies trevallan amb

magnituds heterog�nies i per tant son substituides amb ventat­

ge per Ia velocitat de tram (mesurada amb cotxe flotant)
S'adopten doncs, con a indicadors : temps minim per la

xarxa, dist£ncia minima per la xarxa, velocitat de tram i

isocrones (repressentaci6 gr�fica dels temps minims des d'

un punt). Les isocrones tenen I'avantatge de que, al estar re­

ferides a un punt, e.s estan donant visualment Ia caracterit-



zp-ci6 de l'accessibilitat a una serie d'equipaments, comer­

gos, industries 0 centres de transports.

A Osona pel que fa ales relacions intercomarcals els de­

ficits d'accessibilitat mes acusats es presenten cap ales

comarques de llevant (Garrotxa, La Selva, Girones, ••• ) Ac­

tualment els punts de la comarca mes propers a Olot 0 a Sta.

Coloma de Farners estan a mes de 50 minuts d'aauestes capi­

tals i els carnins minims en temps cap a Girona i Costa Brava

passen per la A-l? Cap a ponent tamb� hi ha d�ficits per� me­

nys acusats (Berga i Manresa). Els millors nivells d'accessi­

bilitat es produeixen doncs cap el Valles Oriental i Barcelo­

nes i, secundariament , amb el Ripolles. L'expresi6 mes clara

d'aquesta situaci6 es que la comarca �s canal de pas per ales

comunicacions Barcelona-Puigcerda.

Aquestes accessibilitats afecten a la topologia de la mo­

bilitat dins de la comarca. Fora de la Plana de Vic la resta

de subcomarques 0 arees naturals es troben sotmeses a dife­

rents polaritats atractores. En e1 grau de polaritzaci6 de

cada area influira, per�, no sols el facil acces per carretera

sin6 tamb� la capacitat d'oferta de serveis de cada nucli a­

tractor. Aixf les importants barreres naturals que repressen­

ten el Collsacabra i Guilleries-Montseny aboquen plenament a­

questes arees a la Plana. El Lluganes, en canvi, esta sot-

m�s a diverses influencies : la part Nord esta a l'abast

de la influencia de st. Quirze de Besora i Ripoll i la part

SUd(sota la cl�influencia de Prats pel que fa als consums de

primera necessitat) esta sotmesa a la triple influencia de

Berga, Vic i Manresa (els temps son creixents per� les capa-

citats d' oferta tamb�). Finalment la part de la Plana que

anomenen Alt Congost esta sotmesa a una certa te:'lsi6 centrf­

fuga degut a la proximitat de La Garriga, Granollers i Barcelo­

na. Aquesta situaci6 s'intensificara sensiblement sens dub-

te amb el desdoblament de la N-152 a la zona del Figar6.
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Objectius territorials a nivell comarcal :

Aquest� definici6 indicativa d'objectius territorials es

precis plantejar-la aqu! per a poder analitzar els d�ficits

de la xarxa. La causa es que, a banda dels d�ficits funcionals

(provoquen la congesti6 0 baix nivell de servei de les vies),
els d�ficits de la xarxa'viaria no son mes que l'expressi6
de la impossibilitat d'assolir amb l'actual xarxa uns deter­

minats objectius territorials.

En principi es pot afiEmar que la xarxa bhsica catalana

s'ha d'orientar a assolir els grans objectius macroterrito­

rials a nivell catal� mentre que la xarxa comarcal s'ha d'

orientar a assolir els objectius territorials a nivell co­

marcal. Es evident, perb, que la xarxa basic a sempre incidi­

r� sobre la problem�tica comarcal.

El retard en l'elaboraci6 del �la Territorial de Catalun­

ya deixa com Unic punt de refer�ncia normatiu els encara molt

primaris objectius terr±torials definits al document "Direc­

trius i esquema del PIa Territorial de CataJ.unya". A nivell

comarcal, d'acord amb les caracteristiques de la comarca des­

crites i cercant un cert paral.lelisme amb les "Directrius •••
"

(op.cit), definim els segffents objectius :

1lillora d'accessibilitat intracomarcal de manera que es ga­

rantitzi primordialment l'acc�s de tot,s els habitants als

diferents serveis i dotacions (especialment cal considerar

els diferents graus de l'equipament docent i sanitari i l'

oferta comercial) en uns temps maxims prefixats.

Potenciar les relacions Vic-regi6 I, tradicional prinCipal

centre consumidor dels productes de la comarca.

Marrt enLr- l'estructt!.ra histbrica del sistema d'assentaments

tot promoguent a nivell espacial la potenciaci6 dels nuclis

de Prats i L'Esquirol per tal de superar l'actual salt d'

escala respecte als nuclis de l'eix Nord-Sud.
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1lillorar l'accessibilitat general de la comarca cap ales

comarques situades a llevant (La Selva, La Garrotxa i Gi­

ron�s) i cap ales situades a ponent (Bergued� i Bages).

- Preservaci6 i Protecci6 del medi natural i del patrimoni

paisatSistic (arees com e1 Collsacabra-Guilleries, sense un

important potencial productiu agrari, son en canvi d'�� gran

valor paisatjistic que cal conservar).

- Aturar els processos de despoblament rural existents i pro­

moure el repoblament rural. En aques�linia es important

combinar la potenciaci6 de l'accessibilitat ales dotaci­

ons des d'aquestes arees(superaci6 de la sensaci6 de margi­

nalitat)amb la implementaci6 de mesures per a la fixaci6

i fins i tot atracci6 de poblaci6 jove (promoci6 de la ra­

maderia extensiva a les zones de muntanya).

En definitiva es tracta de tenir present en tot moment que

el concepte de deficit a les �rees de muntanya no acostuma

a estar justificat per la demanda i que Osona, tot i no ser

comarca de muntanya, te la major part del territori ocupat

per zones de muntanya.

Detecci6 de d�ficits de la xarxa :

- Carreteres pertanyents a la xarxa b�sica actual : son les

que suporten la quasi totalitat del transit intracomarcal.

N-152 : el tragat es bo en general dins de la comarca ja que

les defici�ncies es presenten sobre tot al Sud en els

termes municipals d'Aiguafreda i El Figar6 i al Nord

a partir de la entrada en el terme de st. Quirze de B.

Aixi, es minim el nombre de revolts amb radi inferior

.'''1 00& \c. C.O .... OIt'C ...

a 120mlEl volum de transit, perc, fa que el nivell de

servei calculat amb la ,n'30 (si tuacions punta) sigui,

ja en l'actualitat, F entre la C-154 (Vic) i Aiguafreda,

E entre Vic i Vinyoles d'Oris i D entre aqu8st nucli

i st. Quirze de Besora.



N-141: �s el suport de les relacions Vic-Manresa. Es poden dis­

tigir, a l'entraCb. a La comarca, tres trams: rEoia-port

de la Pullosa (nivell de servei amb la IH30 �s B),

Port de la Pullosa-Desvio a Tona (n.s F) i Desvio a

Tona-N-152 (n.s C). El tram Port de la Pullosa-Des-

vio a Tona es el seg6n de tota la xarxa basica a 0-

sona en quant a pendents forts (el 25% amb p>5%)

C-154, BP-4653 i BV-4405 : �s el suport de les relacions Vic­

�rga. El niveIl de s8:!"Tei dins d
"

osona e.s .. sempre E,

degut fonamentalment a la combinaci6 de tragat i tran­

sit. Te un transit molt superior als trams amb pitjor

tragat que el seu.

C-153: �s el suport de les relacions Vic-Olot. Es poden dis­

tigir quatre trams: Vic-Roda (n.s E), Roda-St. Marti

Sescorts (n , s C), st. Marti Sescorts-Can Toni Gros

(n.s E) i Can Toni Gros-Limit proVe Girona (n.s D).

El tram st. Marti Sescorts-Can Toni Gros es el pitjor

de la xarxa basa ca en quant a pendents (32% amb p.> 5%)

BV-5303 i GE-520 : �s el suport de les relacions amb Viladrau

i la comarca de La Selva. La BV-5303 entre Tona i Se­

va es mant� amb un nivell de servei B. La resta de la

BV-5303 i la GE-520 tenen un tragat molt deficient a

causa de que ens trobem amb les primeres estribacions

del Montseny. £s el segon tram en quant a revolts

amb R <:75m per KIn.

C-1413: �ram de st. QUirze de Safaja a Centelles. Es el tram

amb mes revolts de radi< 75m per Km de tota la xarxa

basica. El nivell de servei es E.

- Carreteres de la xarxa comarcal : Suport del principal tran­

sit intracoma.rcal. Hi ha menys dades pel que fa a Htill, %.

pes2ts, pendents i radis iper tant �s mes dificil quanti­

ficar els deficits que a la xarxa basica (inventariada al



PIa). Ala Diagnosi sols s'han completat les dades del Cat�leg

del PIa amb les velocitats de tram.

Cal resaltar, dins d'aquesta xarxa, el tram st. Boi de Llug�
n�s-La Gleva per la carretera de la Trcrna (BV-4608) que es el

tram amb una mes baixa velocitat de tros i amb major nombre de

revolts per km. Altres trams que presenten importants deficie�
cies son: st. Bartomeu del Grau-Vic ( per la BV-4601), st. Pere

de Torel16- Torel16 ( per la BV-5224) i Collet de st. Agust!­

st. Quirze de Besora ( per la BP-4654). En general, perb, el

principal problema de la xarxa comarcal considerada es que no

es capag de trencar l'aillament del Lluganes aix! com la man­

ca general de diferenciaci6 amb la local.

Previsions del PIa de Carreteres:

- Proces d'el.laboraci6 de les propostes:

EI Pla, en el marc dels objectius territorials definits al

document "Directrius •••
" (op. cit.), planteja com a primcipal

objectiu a nivell catala superar Ia concentraci6 de poblacio a

la franja co s+anere i La perdua de poblaci6 a 1 'interior. Els

instruments que el PIa. preveu per a assolir aquest objectiu son:

a- Millora de la qualitat dels eixos de penetracio mar-muntanya

( Tarragona-Tarrega, Barcelona-manresa, Barcelona-Vic i

Lloret-Olot )
b- Distribuidor transversal entre eixos que faciliti l'interacci6

entre zones interiors ( eix transversal Lleida-Cervera-M8nresa

-Vic-Girona )
Veiem doncs que en els dos casos les actuacions afecten directa­

ment a la comarca d'Osona.

Pel disseny concret de les caracteristiques dels diferents

trams de la xarxa, perb, es fan intervenir tambe els seglients

criteris:

1. Cal que totes les zones disposin d'una accessibilitat minima

( aixb al Pla es considera garantit al assolir una velocitat

ficticia a vol d'ocell sempre > 50 km/h en terreny pla i > a

35 km/h en terreny muntany6s).



2. Cal que les caracteristiques fisiques de la xarxa basica l'hi

permetin desenvolupar les seves funcions sense congestions

tant en l'actualitat com a l'any horitz6 del PIa. AiXQ es tra

dueix en exigir un nivell de servei minim C.

3. Cal millorar els itineraris alternatius als actualment conge�

tionats.

Aquest proces d'el.laboraci6 de les propostes presenta alguns

problemes dificils de superar i que, indubtablement, han d'afec­

tar a la proposta final:

- La manca d'un PIa Territorial de Catalunya implica la indefini

ci6 pel que fa ales unitats territorials de referencia i a

l'horitz6 de distribuci6 espacial d'activitats.

- L'elecci6 de la velocitat ficticia a vol d'ocell com indicador

de l'accessibilitat no diferencia entre les diferents priori­

tats en l'accessibilitat. Ames, els llindars propasats segons

el tipus de terreny son totalment arbitraris.

- El calcul de la possible congesti6 f'utrur-a es fE'. amb un classic

model de generaci6-distibuci6-assignaci6. Tot i que el model

es forga acurat ( diferenciaci6 del cost del temps per ;motius

de viatge i del cost de funcionament segons les caracteristi­

ques del tram, calibraci6 per grups de longitud de viatge, etc.)

presenta els problemes inherents al propi concepte de model

( no te en compte la relocalitzaci6 d'activitats i presuposa

implicitament el manteniment de les actuals rclacions de de­

pendencia i merginalitat), ames dels referits a la poca fiabi

litat generaf, de les d ad e s e st adf s tiques a 1 'Estat .Espanyol

( sobre tot si es treballa amb un nivell de desagregaci6 sup�

rior al provincial ). El resultat son unes previsions de tran

sit a l'any 2001 quelcom "optimistes", potser tambe a causa

de que les Il'v'ID-1980. utili tzades a la calibr2.ci6 ja son quei!:.­

com elevades ( al menys a la comarca d'Osona aixi ho sembla

indicar la comparaci6 amb els aforaments fets per INECO el



.,

maig de 1980).

Les propostes que afecten directament a OSORa ( passen pel

seu territori) i que s'obtenen del proc�s descrit anteriorment

son:

- Per coneesti6 � l'eix del Congost:

Proposta: desdoblament N-152 (Barna-Vic)

Autovia paral.lela a la N-152 (Barna-Vic)

condicionament resta H-152

Variant : desdoblament N-152 (Barna-Vic)

condicionament resta N-152

- Per a millorar l'accessibilitat a llevant d'Osona:

Proposta: Autovia transversal Lleida-Girona

carretera Vic-Olot (tunel)

Adequaci6 vies paral.leles a l'eix transversal

carretera Vic-Olot (tunel)

- Pel reequilibri territorial a nivell catala

Variant

Proposta: Autovia tr8nsverse.l i millora de l'eix del Congost

S'avaluen l'alternativa 0 ( no actuaci6), la proposta i la v,a

riant des de la perspectiva funcional ( possibilitats de conge�

ti6 futura ) i des de la perspective. economica. Resulta que, a

nivell a:atala, la proposta produeix mes beneficis ( en estalvis

de temps per pesseta invertida ) als usuaris que la variant. Des

del punt de vista funcional el transit previst sols justifica

plenament el desdoblament de 1a N-152 (Barna-Vic) i e1 condicio

nament de 1a resta de 1a N-152. El tram Cervera-Manresa-Vic

resu1taria, d'acord amb 1a previsi6, que1com congestionat amb

l'alternativa "variant". La resta d'actuacions s'han d'entendre

doncs, com mesures orientades a,la'garantia de l'accessibi1itat

i a1 reequi1ibri territorial a nive11 c�ta1a.

- Incidencia de les propostes respecte a 18. problematica comarca1:

Detectada 1a problematica de 1a xarxa viaria. a 1a comarca en

apartats anteriors estern en condicions d'ana1itzar l'efecte de

1es previsions del P1a respecte a aquesta prob1ematica i veure

e1s prob1emes pendents ( que haura d'intenta:t reso1dre/en partl
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la xarxa comarcal).

a- Desdoblament de la N-152 en el tram Vic-Barcelona:

Actuaci6 molt necessaria per a millorar el ja. avui baix nivell

de servei de les comunicacions Vic-Barcelona. Potenciara el

paper de Vic com a ciutat intermitja dins del sistema de ciu

tats catala i aixb, si la comarca disposa de l'adecuada es­

tructura del sistema d'assentaments, suposara tambe una mi­

llora per a tota la comarca.

b- Condicionament de la N-152 en el tram Vic-Puigcerda :

Actuacio necessaria Que permetra la competitivitat amb l'eix

del Llobregat pel que fa ales comunicacions amb la Cerdanya.

Ames facilitara les comunicacions amb el Ripoll�s, comarca

pertanyent tradicionalment a l'area de mercat d'Osona.

c- Au+ova a Vic-Barcel:ma de nova creaci6:

Actuaci6 que ultrapassa clarament les necessitats tant en fun

ci6 de la demcnda previsible com de l'accessibilitat. Una ac­

tuaci6 d' aquest tipus, donc s , convindria que s' ava'l.ue s en re­

laci6 a la instal.laci6 de la doble via en el trC'JD. ferroviari

Vic-Barcelona (per tal de no desequilibrar excessivament 1'0-

ferta dels diferents modes).

d- Eix transversal ( Autovia Lleida-Cervera-Manresa-Vic- .Angl�s­

Girona ):
El disseny amb caracteristiques d'Autrllvia no queda justificat

ni en termes de demanda ni en termes d'accessibilitat. La ju�

tificaci6 donada pel Pla esta en que sols aixl es podra desca

rregar el corredor coster ( captar el transit La Jonquera­

Lleida i servir d'itinerari alternatiu per a part del trC'nsit

Costa Brava-Barcelona per a situacions de comgesti6). La con­

trapartida,. per�, es que 1 'impacte ambiental sera importan­

tissim ales Guilleries en general i, especialment, a la zona

dels pant��s de Sau i' Susqueda, sens dubte el paratge d'un mes

elevat valor paisatgistic que hi ha avui a Osona.

e- Carretera Vic-Olot ( tunel ):

Actuaci6 necessaria Clue practicament "creara'" unes possibili
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tats de relaci6 fins ara quasi simb�liques. Les caracteristiques

tipus redia de la carretera semblen adients al proposit de mi­

llora de l'accessibilitat.

f- Trams suprimits de la xarxa basica proposta:

Es tracta d'aquells trams definits com xarxa basica actual per�

que es suprimeixen a la xarxa basica proposta perque 1a seva

IlVID a l'any 2001 es preveu<3000. En aque st a situaci6 es tro­

ben la C-154 (Vic-Prats-Berga) , l'eix BV-5303,GE-520 (Tona­

Seva-Viladrau-St.Hilari S.-Sta.Coloma de Farners) i 1a N-14l

( Vic-Tona-Moia-Manresa). Evidentment l'eix transversal no pot

ser considerat substitutiu del paper que aquests corredors

poden jugar territorialment en el marc de les relacions inter

comarcals. L'Autovia transversal sols es propiament substitu­

tiva del paper de la N-14l ( l\'Ianresa-Vic ). El Lluganes, en

canvi, no reb cap benefici clar d'aquesta Autovia,ja que passa

molt al Sud i e1 llag mes proper estara molt a prop de Vic,

mentre que la supressi6 de la C-154 de la xarxa basica :sembla

poc coherent amb els proposits de reequilibri territorial al

tractar-se de l'Unica via capag de trencar l'ancestral a�lla­

ment del Lluganes (aix� queda demostrat al propi PIa quan dona

. el canvi en els valors zonals de l'accessibilitatr respecte a

la situaci6 actual: el Lluganas es la zona que menys millora

la velocitat fict{cia d'entre les d'Osona i continua essent

una de les que la te me s taixa a tot Catalunya). Tots. aquests

problemes pendents, doncs, passen a formar part dels proble­

mes a resoldre afub les xarxes comarcals.

-Consideraci6 final:

L'actuaci6 que mes controvertim des de l'optica comarcal resul

ta ser l'eix transversal. Cal, doncs, fer una breu consideraci6

final intentant traslladar-nos a l'optica del planejament a nivell

catala. Respecte ales esperances reequilibradores del territori

posades en l'eix transversal pot servir de punt de referencia el

cas de l'Autopista A-2, demostraci6 de que les infraestructures

?



de transport no influeixen en les dinamiques poblacionals ni de­

senvolupen una relocalitzaci6 d'activitats si no existeix previ�
ment una demanda latent d'intercanvi i unes condicions que afav£

reixen objectivament la reloca1itzaci6. La A-2 es pot considerar

actualmentcom una via infrauti1itzada, incapag d'absorbir la so­

bresaturaci6 de la N-II i que no ha servit per a polaritzar

creixement demogrhfic cap a la comarca de les Garrigues (te dues

sortides de l'Autopista), una de les mes deprimides de Catalunya.

Barcelona 25 de Setembre de 1984
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CONSIDERACIONS SOBRE UNA

POL1TICA DE PORTS PER A CATALUNYA

El Front Portuari Catala

La idea de front portuari aplicada a Catalunya

neix amb el t.r-asp as de c omp e t.enc Le s a la Generali tat, al.

constatar la necessitat de coordinar les actuacions en els

ports catalans per a donar una oferta global de maxima

e f i c i encia .1

Aquesta idea, per algu que no coneixi el mon

portuari, pot semblar elemental i adhuc superflua. L'ex­

periencia assenyala, pero, que mai no ha existit a l'Es­

tat espanyol un planejament portuari de tipus regional,

de manera que nomes el llanQament de la idea ha aixe­

cat les suspicacies d'altres ports que ens veuen com a

competidors.

Les actuacions en materia de ports, que gairebe

mai no han estat el resultat d'una planificacio, sino

conseqUencia de decisions- aIllades sovint sense ni el

mes minim estudi de rendibilitat, han estat empreses

atenent als interessos puntuals dels ports, en funcio

basicament de disponibilitats pressupostaries. La manca

d'una politica general, unida amb una obsessio massa fre

qUent de l'Administracio Portuaria per la realitzacio

d'obra civil, ha portat a un desaprofitament d'una bona

part de l'oferta mentre, en segons quins llocs i instal.­

lacions, la congestio es un mal endemic.
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El Llibre Blanc del Ports Espanyols� l'ultima

mostra de "planejament" portuari, es un exemple prou

clarificador del que s'acaba d'exposar. El Llibre Blanc

recull totes les propostes d'inversio presentades pels

ports de l'Estat atenent a llurs aspiracions mes que a

llurs necessitats reals i, logicament,sense esser guia­

des per una politica de coordinacio sino mes aviat, se­

guint l'esquema tradicional, per l'intent d'arreplegar

els trafics dels ports "competitius".

Aquesta mentalitat de competencia, que es la rel

de l'eficacia de l'empresa privada es dificil d'admetre

en unes instal.lacions publiques que han de perseguir ob

jetius col.lectius generals. En definitiva, el que'es

planteja es que cal que hi hagi una planificacio portua­

ria, integrada en la planificacio territorial, com a unl
ca possibilitat d'apropar�nos a l'assoliment de les fites

de benestar social que s'han de marcar les inversions pu­

bliques.

La idea del "Front Portuari Catala" sorgeix com

a resposta a aquest plantejament. Les dificultats per a

palesar-la en realitat, com mes endavant veurem, son di­

verses: administratives, politiques i tecniques i, totes

elles, de solucio complexa. Ara be, la transcendencia de

la qUestio, en un pais mariner com el nostre, fa que no

puguin estalviar-se esfor90s per a dessenvolupar-la de

manera immediata i efectiva.
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Els ports de Catalunya

Per a poder aprofundir en els aspectes concrets

de planejament cal repassar, almenys a grans trets, les

caracteristiques dels ports catalans.

Tenim, a Catalunya nomes dos grans ports que, a

l'esser considerats d'inter�s general, no han estat tras
.

,

passats a la Generalitat: el Port Autonom de Barcelona i

el Port de Tarragona. En ells es concentra practicament

la tbtalitat del trafic comercial. El de Barcelona,mes

diversificat,i el de Tarragona,amb uns fluxos molt impo£
tants de granels liquids i solids.

Els altres quatre ports comercials de Catalunya,

que si son compet�ncia de la Generalitat: Palamos, Sant

Feliu de Guixols, Vilanova i La Geltru i Els Alfacs, son

ports de caracter comarcal, molt condicionats pels dos

grans ports, pero que tenen una funcio clau en l'esquema

portuari.

Els Ports
. '* -D'Interes general
-e-Ccmerctals

.. Pesquers i Esportics
• Concessicnats esoc-nus

-
-----------_.. - .. - ...------�.......... .-.--,-.----
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Hi ha, des de Portbou a les Cases d'Alcanar, 14

ports pesquers i esportius, de gesti6 direct._ de la Ge­

neralitat i 15 ports esportius concessionats a diver

ses entitats, normalment Clubs Nautics. Finalment hi ha

tres concessions privades de tipus industrial i que mouen

volums molt importants de fuel-oil (Badalona) i ciment

(Alcanar i Vallcarca).

Excepte pel que fa als ports d'interes general

que depenen de Madrid, la Direcci6 General de Ports i

Costes de la Generalitat ha marcat unes linies basiques

d'actuaci6 als ports catalans, fruit d'estudis detallats

de la problematica general i de cada port. Aquestes lin�
es s6n el suport tecnic al proc�s de concreci6 del plan�

jament, sotm�s a la negociaci6 politica i ales dificul­

tats pressupostaries.

Les consideracions que es fan a continuaci6 s6n

el resultat de l'analisi dels estudis esmentats, enfo­

cant les conclusions des d'una optica purament tecnica.

Representen, per tant, una visi6 particular de l'autor

que n'�s l'unic responsable. Evidentment que es presen­

ten amb la intenci6 d'influir sobre aquelles entitats

o persones que tinguin quelcom a dir, pero no reflectei­

xen cap m�s postura que la de l'autor.
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Una politica de coordinacio

La creacio d'un front portuari suposa, per una

banda, l'aprofitament optim del conjunt d'instal.lacions

actuals i, per l'altra, l'endegament de les actuacions

futures atenent a unes directriu3 uniques que perseguei­

xen la m�xima efici�ncia del conjunt de ports. Es, en

definitiva, un proces de racionalitzacio basat en la co­

ordinacio de les diverses explotacions.

Aquesta coordinacio agafa el seu sentit mes ple

en el tr�fic comercial, ja que s'integra en un sistema,

el de transports, complex i de gran impacte economic.

El sector pesquer, al tenir el desenvolupament condicio­

nat pel potencial piscicola, te un creixement molt re­

dult. Ames, el fet de basar-se en unitats petites, sen­

se condicionants fisics i economics importants, fa que

la coordinacio es dirigeixi nomes als aspectes de serveis.

Finalment la coordinacio en el sector d'esbarjo est� re­

lacionada amb el potencial turistic i les condicions am­

bientals, pero les interaccions son relativament senzi­

lles i immediates.

La relacio entre sectors, de cara al planejament,

es poc trascendent i pot normalment abordar-se un cop

marcades les grans linies dels plans sectorials.

El tr�fic comercial

La coordinacio de l'oferta al tr�fic comercial

ve molt condicionada per l'organitzacio administrativa i

laboral i tambe, logicament, per factors politics.
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En primer lloc val a dir que la tendencia, arreu

del mon, continua dirigint-se a la concentracio portua­

ria. L'augment de calat dels vaixells aixi com llur es­

pecialitzacio exigeixen,cada vegada mes,ports grans i

ben dotats� S'estima que la separacio minima entre ports,

per atendre el terri tori esta sobre els 100 Kms (evident

ment dependen de la concentracio demografica, el nivell

d'activitat economica, les condicions d'arracerament,

etc ... ). Sembla, doncs, que una distribucio amb Barcelo­

na i Tarragona al centre i un port al Nord (a mig cami

entre Barcelona i Sete) i un al Sud (entre Tarragona i

Castello) s'adaptaria be a aquesta regla.

Ara be,a mitja termini no pot esperar-se que pu­

gui desenvolupar-se de forma substancial cap port que no

siguin Barcelona i Tarragona, ja que sobre ells gravita

la major part de l'activitat economica catalana.

La creacio del Front Portuari Catala passaria,

doncs, per la coordinacio entre els dos grans ports i la

definicio del paper complementari que podrien representar

els altres quatre.

Els ports de Barcelona i Tarragona

La vocacio del Port Autonom de Barcelona es l'a­

tencio a un trafic diversificat, propi de la capital d'�
na gran regio industrial. Per aixo cal oferir un ventall

de serveis molt ampli i incidir en els trafics mes sofis

ticats (amb una atencio, actualment escassa, al trafic

intermodal).

El paper de Tarragona, en canvi, sembla mes abo­

cat a atendre fluxos concrets i importants pels que la
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proximitat geografica sigui decisiva (petroli, carbo,

cereals, automobils, ... ). La coordinacio no seria gai­

re dificil si es donessin les condicions institucionals

per a ella. En l'actualitat hi ha una competencia a

tots nivells que ha afavori t un creixement poc eficient

d'ambdos ports.

Malgrat la dependencia de Madrid (menys acusada

en el cas del P.A. de Barcelona) es improbable que una

cooperacio efectiva pugui reeixir en les circumstancies

actuals, especialment si es plantegen objectius de poli­

tica territorial catalana.

Sense entrar en la conveniencia 0 no del traspas

de competencies dels ports d'interes general ales Comu­

nitats Autonomes, el que es pot assegurar es que cal al­

gun tipus d'institucionalitzacio de les relacions entre

la Generalitat i els dos ports, especialment pel que fa

al planejament i tambe que, sense la incorporacio dels

grans centres portuaris,no pot pensar-se en elaborar un

PIa Territorial de Catalunya.

Una demostracio d'aquesta necessitat ens ve don�
da per la problematica de l'ampliacio del port de Barce­

lona. Des d'un punt de vista tecnic i economic el desen­

volupament del port ve condicionat pel desviament del

Llobregat. Aixo planteja uns problemes fonamentalment p�

litics que queden fora de l'abast del propi port. La se­

va autonomia,que pot donar bons resultats en la gesti6,
no es capa9 de solucionar problemes que, precisament per

tractar-se d'una entitat publica, s'han de plantejar en

un marc superior.
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El cas del desviament del Llobregat es un mes

del nou nivell de conflictes d'interessos revelats pel

p r o c e s democratic'� El problema me s gran del planejament e s

la redistribucio dels costos i beneficis. Anys enrera

es plantejava basicament a nivell de particulars (com

a cas mes tipic el d'assignacions de zones verdes 0

rustiques i zones edificables en els Plans d'Urbanisme);

actualment el problema de redistribucio es planteja tam­

be a nivell d'institucions: principalment entre interes­

sos municipals que han comen9at a ser bel.ligerants no­

mes amb l'adveniment de la democracia als Ajuntaments, i

els interessos generals del pais. En el cas dels ports

veurem que es el tipus mes freqUent de litigi politic.

De la mateixa manera, pero, que no consideravem

una rao suficient,per a condicionar el planejament,els

interessos particulars, cal tambe ara, si es necessari,

passar per damunt dels interessos municipals que, massa

sovint, no son tampoc els de la poblacio que volen p�­

presentar. Aixo no significa que no s'hagin de produir

les compensa�ions oportunes.L'anteposicio dels objectius

col.lectius als particulars no ha d'esser motiu d'injus­

ticia per als afectats negativament.

En el cas del desviament sembla clar que a l'es­

ser l' un i c a al ternativa e coriomLc amerrt v iab Le de desenvo­

lupament futur es necessari de preservar les condicions

perque aquest pugui produir-se. El caracter unic, per

llur localitzacio,dels terrenys afectats justificaria

fins i tot la pregonada salinitzacio del Delta. Referent

a aquest punt cal tambe comentar la facilitat amb que a!
guns politics utilitzen arguments tecnics que no han es­

tat fonamentats en cap estudi serios. Actualment la moda
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es d'emprar arguments "ecologics" per a refusar qualse­

-vol iniciativa que contradigui interessos altrament inde

fensables.

Tornant a la qUestio de la capacitat de gestio
aillada dels ports, veiem que, per a superar aquests

conflictes amb altres institucions, cal portar-los a l'a�
bit mes general (al Pla Territorial?), on necessariament

s'ha de produir la coordinacio.

Proposem, doncs, des d'aci, l'articulacio d'uns

mecanismes institucionals de coordinacio entre la Ge­

neralitat i els dos grans ports de Catalunya que encar­

rilin el desenvolupament de tot el sistema portuari ca­

tala i que s'integrin en la planificacio territorial.

Els altres ports comercials

Els quatre ports catalans que encara tenen tra­

fic comercial van neixer per les pressions de les pobla­

cions que serveixen, en unes condicions de transport,

tan maritim com terrestre, molt diferents de les actuals

i, logicament, sense cap mena de pensament amagat refe­

rent a quin paper podien jugar en l'ordenacio

territorial i, mes aviat, amb un afany d'ostentacio en­

front de les poblacions velnes.

Alguns dels ports comercials que van respondre

a aquest plantejament (Roses, Blanes), ja han desapare­

gut com a tals i s'han reconvertit per a un millor apro­

fitament de llurs infraestructures. Vegem, ara,quines

perspectives tenen els que resten�

El port de Palamos te unes condicions naturals
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extraordinaries i, amb el moll comercial que tot just

s'ha estrenat, te un potencial considerable. La davalla­

da del trafics als darrers anys,deguda al trasllat del

seu principal consignatari (un dels problemes mes greus

dels ports petits es que depenen enormement de circums­

tancies puntuals, com obres, 0 de determinats clients,

com es el cas de Palamos), podra superar-se perque ocu­

pa una posicio acceptable entre Barcelona i S�te i es,
sens dubte, el port de Girona. Com a port de caracter

comarcal pot assegurar-se un minim de trafic, pero els

calats i condicions del nou moll poden fer esperar que

pugui recuperar algun trafic d'exportacio llunyana com

el que tenia (especialment si tornen a plantejar-se pro­

blemes de servei al port de Barcelona).

El que no te cap sentit es mantenir el port de

Sant Feliu de Guixols en la situacio actual. El trafic

comercial que va minvar drasticament al tancar les mines

d'Osor, no te possibilitats de recuperacio. Les condi­

cions del port, que no admeten l'entrada de vaixells de

mes de 100 m. d'eslora, no poden millorar-se sense des­

peses exorbitants i cal pensar que el port de Palamos es

a nomes 8 milles. La instal.lacio de dues grues,traslla­
dades del port de Barcelona,ha servit per a corroborar

que el problema no venia de la manca de serveis.

Des del punt de vista de la col.lectivitat no es

acceptable mantenir unes instal.lacions portuaries que

signifiquen una inversio publica molt gran, sense treU­

rein un profit minim. Com que no pot esperar-se una reac

tivacio del trafic comercial, la millor soluci6 per a

l'aprofitament de les instal.lacions es llur reconversi6.
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La necessitat de ports esportius a la nostra co�

ta es ben palesa, especialment de ports d'hivernada com

podria ser el de Sant Feliu, en un lloc turisticament prl
vilegiat.

Aquesta transformacio no ha vist la llum verda

per les pressions d'interessos molt dubtosos que,de mane­

ra similar al que hem dit del desviament del Llobregat,

han sabut manipular l'opinio publica amb raons "ecologi­

ques". Igual que en el cas anterior, cal dir que la tran�
formacio del port de Sant Feliu no es una qUestio que a­

fecti nomes als ganxons perque la infraestructura portuaria

immobilitzada pertany a tot el pais que n'exigeix la ren

dibilitat.

Ara be, si en el desviament no pot dir-se que el

port de Barcelona necessitara els terrenys a mitja ter­

mini, a Sant Feliu la transformacio nomes presenta avan­

tatges per a la poblacio perque els arguments de destruc

cio de la platja, de contaminacio, etc ... que han presen

tat els interessats en mantenir uns privilegis (0 no ho

son el mantenir parades unes inversions publiques per a

poder utilitzar-les en ocasions escadusseres en benefici

propi?) i els inocents que s'han deixat convencer per

ignorancia 0 romanticisme, son pures falacies.

La influencia que postures tan bel.ligerants po­

den tenir sobre els Ajuntaments, com en aquest cas, ens

raferma en la necessitat de plantejar la planificacio

portuaria,que afecta a tot el pais, des d'una optica ge­

neral de "front". Pensem que la reconversio del port de

Sant Feliu de Guixols es una de les actuacions mes evi­

dents on pot palesar-se la politica portuaria que preo­

nitzem.
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L'alliberament de les superficies de terra ads­

crites al port comercial,per a la formacio d'un gran cen

tre d'esbarjo al voltant del tema nautic (que hom ha ba­

tejat "Portesplai"), i que podria transformar la fesomia

de Sant Feliu convertint-lo en un dels grans centres tu­

ristics del Mediterrani, si que es, en canvi, una opcio

que han de prendre els habitants de la ciutat, ja que es

un determinant del seu futur i les seves implicacions

son basicament de caracter urba.

El cas del port de Vilanova i la Geltru ens obli

ga, en canvi, a reconeixer les dificultats de l'aplica­

cio practica del planejament.

La justificacio del trafic comercial a Vilanova

i la Geltru, port artificial que teO unes condicions

molt pobres de calats, era la seva posicio intersticial

entre els dos grans ports que Ii permetien desviar al­

gun trafic,especialment en epoques de conflictes labo­

rals. De fet la barator i rapidessa del seu servei Ii

permetien captar un trafic creixent que, amb una millo­

ra de les condicions de calat no massa costoses, podien

fer albirar un futur interessant�

El mon portuari, pero, esta sotmes a molts con­

dicionants que tenen ben poc a veure amb l'eficiencia.

Entre ells destaca la seva peculiar organitzacio labo­

ral que fa que en els ports on e s t a establerta 1-' Orga­

ni t.z ac i o de Treballadors Por tu ar-Ls: (O.T.P.) els costos

dels serveis siguin mes elevats. Quan el trafic depen

-�---,-�,-.�__"""--:--,-.,....--�-- ,- ......�,-,�---�---�
. .. .
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de marges econ6mics minjms, com a Vilanova, la seva esta­

bjlitat �s molt prec�tja.

L'augment del tr�fic(4�ot i representar una petita
pert del que mouen els grans ports, va despertar el recel

del sindicat portuari. Com a consequencia, el juny del

1983, l'O.T.P. declara el boicot als armadors que atraquin
a Vilanov� i La Geltr0 i incorpora una cl�usula restricti­

va, en el matejx sentit, en el conveni . Col.lectiu signat
el novembre segUent. Aquesta pressio ha for�at al trasllat
dels consignataris vilanovins i a la pr�ctimdesaparicio
del tr�fic comercial. Si l'any 1983, quan encara no es dei­

xaven sentir massa els efectes del boicot, el moviment de

mercaderies arribava gaireb� ales 200.000 Tm, el juny del

1984 es mogueren nomes unes 3.000 Tm.

Com �s possible que aquestes situacions s'esdevin­

guin en un Estat que constitucionalment t� una economia

de mercat? I, quines possibilitats hi ha de planejament
en un entorn tan condicionat pels interessos de grup, que

poden �sser tan licits com es vulgui, per6 que, per defi­

nicio,no van dirigits al benestar general?

(*) EL TRAFIC COMERCIAL ALS PORTS CATALANS

Tones mogudes

Nom 1.976 1.980 1.981 1.982 ����� _-----------------------------------------------------

Barcelona 13.398.695 16.364.438 17.730.508 18.030.599 19.497.436

Tarragona 19.481.757 20.117.486 18.790.192 25.384.769

Palamos 38.519 187.148 125.319 52.202 39.076

Sant Feliu de
Guixols 60.778 38.409 36.831 29.691 30.047

Vilanova i la
Geltru 54.897 105.185 111. 575 126.904 186.653

Els Alfacs 61.842 88.695 120.869 114.338 111.374

... --.-,---.--�--;:;_....,--.
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En tot cas el problema dels condicionants laborals

en el planejament portuari no pot abordar-se des de Cata­

lunya, ja que es una qUestio que cal afrontar a nivell

estatal. Veiem aixi que l'establiment d'un front portuari

catala tambe depen, en bona part, de factors que encara

son aliens a la capacitat d'actuacio de Catalunya.

Com a consequencia de la situacio, per6, es conclou

que, si be el planejament dona un cert potencial de trafic

comercial que, fins i tot, justificaria algunes inversions,

els condicionants socio-politics en poden impedir el desen­

volupament. Pot assegura�-se aixi que, per desgracia, en

l'entorn politic i laboral dels ports espanyols,veiem
molt improbable que el port de Vilanova i la Geltru pu-

gui tenir un trafic comercial d'algun pes. EI desballes

tament de vaixells justifica, per6, el manteniment de

les instal.lacions que son sempre un recurs en cas de

problemes als grans ports.

EI port de Sant Carles de la Rapita, ens dona

peu tambe a un seguit de reflexions. La construccio del

"polder" que ha permes guanyar 60 Has. al mar es un

exemple dels tipus d'actuacions voluntaristes que s'han

fet als ports. Evidentment resultava atractiva la idea

de guanyar superficies de terra amb poc cost, per6 el

construir una infraestructura portuaria sense saber qui

na utilitat tindra es lamentable i representa el mode

de funcionament, per desgracia tipic, que es planteja

de canviar amb la planificacio portuaria.

EI port dels Alfacs, per ilia seva posicio allu�
yada dels ports importants de Tarragona i Castello-Va

lencia, i per les seves condicions naturals, te un po­

tencial incomparable. Ara be no cal oblidar que un port

comercial es purament un indret de trencament de carre-
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gues i la clau del seu desenvolupament esta en el seu

hinterland. El port dels Alfacs esta condicionat al

desenvolupament de la Vall de l'Ebre. I aci tenim un

cas on la planificacio portuaria s'ha d'integrar en el

marc mes ampli de la Planificacio Territorial.

Es indubtable que el Baix Ebre ofereix unes co�

dicions fisiques immillorables per a convertir-se en un

nucli de desenvolupament industrial. Si aquesta possi­

bilitat es planteges seriosament caldria considerar, no

tantso'1sr el desenvolupament (relativament senzill) del

port dels Alfacs, sino la finalitzacio de la linia fe­

rria de Val de Zafan i altres accessos per carretera

que canalitzessin el nou eix de trafic.

El futur del port, en definitiva, que te sens

dubte les millors condicions naturals de desenvolupa­

ment de tots els de Catalunya (i de la majoria de ports

del Mediterrani), passa per la seva irtclusio en una or

denacio territorial que implica, no sols les terres de

l'Ebre, sino tot Catalunya i fins i tot l'Arago.
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El sector pesquer

La pesca ha tingut sempre un pes fonamental

dins l'activitat portuaria catalana. La seva capaci­
tat d'adaptacio ales situacions canviants (congestio,
serveis, competencias foranes, etc ... ) ha anat portant
al sector a una estructura que es acceptable a nivell

de patrons individuals i fins i tot de Confraries?

pero que, amb una racionalitzacio del conjunt,podria te­

nir una rendibilitat notablement superior. Aquesta ra­

cionalitzacio passa, fonamentalment,per aprofitar les

economies d'escala que presenta.

Malgrat que, en valor absolut, pot semblar que

la pesca es un sector economic de poca entitat a nivell

del pais, no cal oblidar que es el que proporciona la

major part de l'ocupacio en els ports (4.448 llocs de

treball directes i 7.700 en la xarxa de transport i dis­

tribucio del peix, segons un treball molt recent7). En

epoques d'atur com les que travessem mereix una atencio

preferent.

Tampoc cal oblidar que, a Catalunya, el sector

pot veure's inflult per l'entrada al Mercat Cornu, que

donara a la nostra flota acces a nous caladors, pero
que pot incidir en la presencia de vaixells d'altres

contrades que condicionaran els nostres ports.
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ESTADISTICA DEL SECTOR PESQUER (1982)1
------------------------------

I?ort Embarcacions Captures Valor venda

NQ TRB· Kg. (pesset�!l_
--------------------------------------------------------------

Llanc;a 30 842 444.923 168.765.216

Port de la Selva 18 410 693.799 102.213.421

Roses 115 3.015 2.989.355 698.320.029

L'Escala 86 229 800.082 85.990.890

L' Estarti t 39 61 30.419 8.892.450

Palam6s 196 2.806 3.421.065 613.471.622

Sant Feliu de GU1xols 32 334 2.751.643 166.589.710

Blanes 56 1.339 2.612.155 503.157.821

Arenys de Mar 96 1.558 7.151. 710 805.388.036

Barcelona 12.403.490 1.129.888.526

Vilanova i la Geltru 136 1.667 6.158.100 700.784.413

Tarragona 161 3.792 9.927.724 1. 222 . 840 . 406

Cambrils 58 1.053 1. 344.952 343.995.492

. Ametlla de Mar 70 2.789 4.378.267 712.172.426

L' Arnpo ILa" . �"'-
.. :34.:.. 324 252.834 75.603.060

'.'.

Els. Alfq.c�s 160 3.,306 . 5.670.054 1.014.468.419

Cases d'Alcanar 21 189 108.418 49.718.679

.... ';','
.



-18-

Els ports pesquers, que solen tenir sempre tam­

be alguna instal.lacio per a la navegacio d'esbarjo,

estan repartits de manera for�a uniforme per la costa

catalana. La flota actual pot dir-se que es fins i tot

una mica excessiva per les possibilitats de captures,

de manera que, en alguns indrets, s'han exhaurit ja al­

guns bancs tradicionals, especialment pel que fa ales

especies mes cobejades. Si be la normativa que slaut£
imposen les Confraries es efica� per a controlar la de­

gradacio piscicola, no pot pensar-se en un augment del

potencial pesquer en un futur immediat, de manera que

el creixement del sector (fonamentalment per reconver­

sio de vaixells, ja que no sembla pas probable l'apar�
cio d'una flota de pesca d'altura) no ha d'imposar mo­

dificacions substancials de l'oferta portuaria en els

propers anys.

A nivell de ports individuals les actuacions

s'han de centrar basicament en la millora dels serveis.

La coordinacio, donada la dificultat de plantejar un

repartiment de la flota mes adaptat al potencial pisci­

cola, ha de permetre la localitzacio optima de serveis

que nomes son efica�os si es prestm a una poblacio de

vaixells prou important. Un cas tipic es el de� escars

de gran tonatge. La majoria de ports els reclamen per

evitar llargs despla�aments a Barcelona, Tarragona 0

Port Vendres cada vegada que un dels vaixells pesants

ha d'ess�r tret de l'aigua (si be cal tenir en compte

que siesta construint el nou varador de Roses i, en un fu­

tur immediat n'hi haura un de 200 Tm de potencia a Sant

Carles). La localitzacio �dient dels serveis comuns s'obte

mitjan�ant un proces senzill d'optimitzacio. Aquesta planifi
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cacio basada en mesures concretes que millorin l'efici�ncia

del sector i, logicament,els efectes que es puguin der�
var de les actuacions en els sectors comercials 0 d'es­

barjo, son els elements claus, en l'actualitat,de la po­

litica portuaria en el sector de la pesca.

El sector d'esbarjo

El Pla de Ports Esportius8es un bon exemple de

la politica portuaria de coordinacio que es preconitza.

El desenvolupament de la navegacio esportiva ha

estat espectacular a tot el mon i, amb un xic d'endarrer�

ment,tambe s'ha produit a Catalunya que, com a pais emi­

nentment turistic, ha d'assimilar aquest fet i les seves

implicacions si es vol mantenir en la situacio de privi­

legi que te en el sector del turisme.

Malg�at l'estabilitzacio dels darrers anys en

l'oferta de punts d'amarrament, deguda a la crisi econo

mica, cal esperar que, a finals de segle, aquesta oferta

s'acosti als 25.000 punts.

L'ordenacio del sector d'esbarjo es la que posa

mes pressio sobre el sistema portuari degut precisament
al seu dinamisme. La politica de proteccio rigorosa de

certes zones del litoral, que son precisament les que

proporcionen bona part de l'atractiu turistic de Catalu­

nya es clarament necessaria. En paral.lel a ella, pero,

cal donar una emperrtaial desenvolupament del sector en

- -----�-'�.-�.�'-""_-'�.-�------
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aquells indrets que tenen les caracteristiques adients

i on els ports esportius poden servir de motor d'im­

pulsio turistica.

Ens trobem aci, altra volta, amb el conflicte

politic. L'ambit d'influencia dels ports esportius es,

pero, mes limitat i sembla logic que les actuacions ha­

gin de tenir un caracter consensuat amb els Municipis

afectats, almenys en els construits de bell nou. El

que cal eixigir, pero, es una definicio rapida i clara

en aquestes qliestions. Per desgracia, el cas de proje£
tes que han estat pendents d'execucio per l'indecisio

politica es massa freqlient i, des del punt de vista

col.lectiu, la paralitzacio no justificada d'inversions

publiques 0 privades es inacceptable.

Sembla logic, en el marc del Pla de Ports Espor

tius, tirar endavant primer aquelles actuacions mes sen

zilles i menys traumatiques 0 aquelles que no represen­

tin inversio publica.

La transformacio del port de Sant Feliu de Gui­

xols i la construccio de la nova darsena esportiva de

Palamos (un cas en que la indecisio municipal esta cla­

rament perjudicant el futur de la vila com a gran centre

de l'esport nautic de la Costa Brava) son exemples del

primer cas, ja que es recolzen en ports existents. El

suport a iniciatives privades ben plante jades com Port

Ginesta 0 cala Futadera s'inclourien en la politica de

promocio de la navegacio d'esbarjo.
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L'esperat rellan�ament economic, quan es produel

xi, provocara un salt enorme en la demanda d'amarratges.

La politica portuaria ha d'estar preparada per a afron­

tar aquesta situacio no tan sols amb un planejament '

adient, que, de moment ja existeix, sino amb una capa­

citat d'actuacio a curt termini que impedeixi la repeti

cio de situacions com les que, per desgracia, ens ha to­

cat viure els anys seixanta (ports que es colmaten, pla!

ges que desapareixen, etc ... ).

No hi ha dubte que el desenvolupament dels ports

esportius esta intimament relacionat amb l'ordenacio

costanera. La responsabilitat sobre aquesta, per raons

tecnicament ben poc justificabies, no ha estat traspas­

sada a la Generalitat. Realment fer una politica por­

tuaria que no pugui incidir sobre l'ordenacio de la cos­

ta es impensable. Malgrat que la practica imposa una

actuacio de la Generalitat en l'ordenacio del, �itoral,

creiem que el traspas de competencies absolutes sobre

la costa ha d'esser exigit amb tota la for�a que d6na

la logica.

Aquesta necessaria integracio entre ports espo£

tius i ordenacio del litoral ens mena tambe a la incor

poracio dels plantejaments que se'n derivin en el marc

del Pla Territorial. Els problemes d'accessos, desen�

volupament turistic, etc .. han d'esser integrats, en un

proces iteratiu,en una visio mes general, que marqui

les linies del futur de Catalunya.



Port

Embarcador de Portbou

Colera

Llan<;:a
Port de la Selva

Roses

Marina de Sta. Margarida
Marina de Ampuriabrava
L'E;!3cala
L 'Estartit

Aiguablava
Llafranc

Pal amos
Marina de Port d'Aro

Sant Feliu de Guixols

Canyelles
Blanes

Arenys de Mar

El Balis
Premia
-E'l Masnou

Barcelona

Garraf

Aiguadol<;:
Vilanova i Geltru

Segur de Calafell

Coma-Ruga
Tarragona
Salou

Cambrils

St. Jordi d'Alfama

Embarcadc r d'Estany d' en Gras

L'Ampolla
Embarcador d'Amposta
Els Alfacs
Cases d'Alcanar

G.D = Gestio directa

C = Concessionats

I.G.= D'interes general

PORTS ESPORTIUS

G.D.

C.

G.D.

G.D.

G.D.

C.

C.

G.D.
G.D.

C.

C.

G.D.

C.

G.D.

C.

G.D.

G.D.
C.

C.

C.

I.G.

G.D.

C.

G.D.

C.

C.

I.G.

C.

G.D.

C.

G.D.

G.D.

G.D.

G.D.
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NQ amarraments

44

133

174

220
51

500

2.500

435

416

62

140

230

354

250

.132

242
294

400
274

483

278

60

671

330

223

265

1'40

230

219

200

25
115

170

130
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Conclusions

Les idees exposades giren totes al voltant de

dos eixos fonamentals, la necessitat de coordinacio de

les actuacions portuaries i la integracio de la poli­

tic a de ports en la planificacio territorial.

Del primer se1n deriva la conveniencia de ren­

dibilitzar les inversions portuaries per al m�� alt

benestar de tota la poblacio catalana, deixant de ban

da, si cal, interessos particulars 0 localistes. Tam­

be en surt la necessitat d'institucionalitzar les re­

lacions entre la Generalitat i els ports de Barcelona

i Tarragona,especialment pel que fa al planejament.

Quant al segon, a part de la reclamacio de les

competencies en materia de Costes, fonamentals per a la

preconitzada coordinacio, cal,establir clarament els

lligams entre ports i territori, per una banda com a

punts singulars de connectivitat dins el sistema de

transports, relacionats intimament amb el desenvolupa­

ment economic, i, per altra, com a nuclis d'impulsio

turistica.

L'estrategica posicio de Catalunya en el mapa

de 1 1 Europa de l'any 2000 es una garantia del futur

brillant del nostre pais. Precisament per treure1n

tot el profit es fonamental que el terri tori s'ordeni

en funcio de la nova perspectiva europea. Els nos-.

tres ports tenen un paper clau en aquest futur, per­

que Catalunya es un pais abocat al mar, pero nomes

seran capac; os d 1 assumir el repte si 11 escometen- amb

un esperit de coordinacio, de IIfront portuari".
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