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El planejament vigent en I'actualitat a la regié metropolitana de Barcelona en materia d’infrastructures de transport presenta tres limitacions
importants per satisfer les necessitats de la seva mobilitat: un marcat protagonisme de les infrastructures ferroviaries, tot limitant I'atencio a
la xarxa viaria a un planejament clarament desfasat; una clara manca de referéncies a un transport de mercaderies que veu augmentar diaria-
ment el seu volum; finalment, la dificultat per dissenyar solucions que optimitzin I’oferta global de la xarxa de transport a partir de la coordi-
nacio dels elements que la componen.

El planteamiento vigente en la actualidad en la region metropolitana de Barcelona en materia de infraestructuras de transporte presenta tres
limitaciones importantes para satisfacer las necesidades de su movilidad: un marcado protagonismo de las infraestructuras ferroviarias, limi-
tando la atencion a la red viaria a un planteamiento claramente desfasado; una clara falta de referencias a un transporte de mercancias que
ve aumentar diariamente su volumen; finalmente, la dificultad para disefiar soluciones que optimicen la oferta global de la red de transporte
a partir de la coordinacion de los elementos que la componen.

The urban and regional planning currently in force in the metropolitan region of Barcelona regarding transport infrastructure has three impor-
tant limitations to fulfil the necessities of its mobility: the strong role of railway infrastructures, that limits the attention to the road network to
an out-of-date planning; a clear lack of references to a freight transport that increases every day; and finally, the difficulty to design solutions
capable to optimize the global supply of the transport network from the elements that compose it.

L’ameénagement actuellement en vigueur a la région métropolitaine de Barcelona en matiére d’infrastructures de transport présente trois im-
portantes limitations pour satisfaire les besoins de sa mobilité: un fort protagonisme des infrastructures ferroviaires, tout en limitant I’atten-
tion au réseau de la voirie @ un aménagement nettement déphaseé; un clair manquement de références a un transport de marchandises qui
voit quotidiennement augmenter son volume. Finalement, la difficulté pour trouver des solutions qui optimisent I'offre globale du réseau de
transport a partir de la coordination des éléments qui la composent.
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1 Introduccio

Els altims anys s’han produit un seguit de documents
en materia d’infrastructures de transport a [|’area
metropolitana de Barcelona i a Catalunya, sovint in-
complets i inconnexos, que de fet constitueixen el
planejament existent en aquesta materia. En conse-
qliencia, aquests diferents plans i estudis son el marc
de referéncia de les infrastructures que es duran a
terme durant la primera part del segle XXI.

En aquest article es pretén donar una visio critica d’a-
quests documents i posar de manifest el seu contingut
aixi com els aspectes que es consideren insuficients.

Una primera consideracio és que els documents fan
referencia fonamentalment al transport public de viat-
gers amb una especial incidencia en el mode ferrovia-
ri. En canvi, el marc del transport per carretera, que és
I’'universal actualment, és encara el Pla de Carreteres
de Catalunya aprovat I’'any 1985.

Figura 1

Infrastructures de transport
2002: Estat de la qiiestio

Un segon aspecte que cal comentar és I’oblit que hi ha
del transport de mercaderies tot i el gran creixement que
ha tingut en aquests darrers anys. La construccié de la
nova xarxa d’alta velocitat i amplada internacional esta
suposant una reflexio global del transport de viatgers per
ferrocarril. En canvi, les mercaderies no s’han tingut en
compte. Per tant, encara no hi ha un model ferroviari de
transport de mercaderies, que ha de ser complementari
del transport de mercaderies per carretera.

2 Pla Director d’Infrastructures 2000-2010

L’Autoritat del Transport Metropolita ha aprovat aquest
any 2002 el Pla Director d’Infrastructures 2001-2010
(PDI). Aquest pla és el document més important que
s’ha aprovat mai en materia de transport public a la re-
gio metropolitana de Barcelona (RMB).

El PDI es un pla d’infrastructures de transport public
col-lectiu, basicament ferroviaries, tot i que també s’hi

Intercanviadors inclosos en el Pla Director d’Infrastructures 2001-2010 (PDI)




preveuen infrastructures associades al transport de
viatgers per carretera, com son estacions d’autobusos
i aparcaments de dissuasio. EI PDI inclou totes les ac-
tuacions d’infrastructura en transport public col-lectiu
a la seva area d’influéncia, independentment de quina
sigui ’Administracio responsable i de I'operador que
les explota.

Els objectius que es volen aconseguir amb el PDI son
els segiients:

-Augmentar significativament el volum de desplaca-
ments en transport puablic i fer-li guanyar quota en-
front del vehicle privat mitjancant una politica d’ofer-
ta de gran volum.

—-Aconseguir que la disponibilitat de transport public
col-lectiu amb infrastructura fixa no sigui un factor li-
mitatiu del funcionament metropolita, de la implan-
tacio d’activitats a la RMB ni de la competitivitat in-
ternacional de Barcelona.

—Garantir la major eficacia economica i social de les in-
versions publiques destinades al sistema metropolita
de transport.

—Emprendre un conjunt d’actuacions de xoc que re-
marquin la decidida voluntat de les administracions
de potenciar el transport public a la regio metropoli-
tana.

Les directrius d’actuacio que es defineixen per al PDI
son:

—Ampliacié i millora de la xarxa ferroviaria actual (me-
tro, Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya i ser-
veis de rodalia de Renfe).

—Establiment d’una xarxa de tramvia en corredors de
demanda intermedia.

—Creacio de nous intercanviadors i millora dels punts
de correspondencia existents.

—Modernitzacio i millora de la xarxa existent.

-Financament diferenciat per tipus d’actuacions.

Les actuacions recollides en el PDI s’han agrupat en
quatre capitols:

—Programa d’ampliacio de xarxa. El seu objectiu és la
cobertura territorial de grans nuclis generadors i
atractors de desplacaments de persones.

—Programa d’intercanviadors. L’objectiu és afavorir les
interconnexions de les diferents linies de transport
public de manera que s’incrementa I’efecte xarxa i es
disminueix I'efecte dissuasiu dels transbordaments.

—-Programa de modernitzacio i millora. Dins d’aquest
capitol destaca I'adquisicio de material mobil, millo-
ra d’estacions i especialment la seva adaptacio a per-
sones de mobilitat reduida.

—Actuacions a la xarxa ferroviaria estatal. Les actua-
cions se centren en I"'ampliacio de la xarxa, reforma
de linies existents, desdoblaments parcials de via i
millora del servei, entre d’altres.

3 Alta velocitat

No hi ha dubte que la principal inversi6 en mateéria
d’infrastructures que s’esta duent a terme a Catalunya
és la construccio de la via ferroviaria d’alta velocitat i
d’amplada internacional entre Madrid, Barcelona i la
frontera francesa.

Actualment ja hi ha molts aspectes decidits pel que fa
al tracat de la linia i la ubicacio de les estacions. De
moment esta clar que la nova linia disposara d’una es-
tacio a Lleida al costat de I'actual de Renfe, que al
Camp de Tarragona hi haura una nova estacié a Pera-
fort, que Barcelona disposara d’estacions a Sants i a la
Sagrera i que la linia passara per I'interior de Girona
amb una estacio al costat de I'existent.

Tanmateix, encara queden aspectes per definir, com
son 'entrada a Barcelona des de Tarragona, si es fa o
no una estacié a I'aeroport de Barcelona i la solucio
definitiva que es dona a Figueres. El fet que a aques-
tes alcades encara no es disposi d’un model de com
han de ser a Catalunya els enllacos ferroviaris de la
nova linia d’alta velocitat amb la xarxa convencional és
realment greu. No es comprén com es pot abordar una
inversio de I'ordre de 10.000 milions d’euros definint
les obres sobre la marxa.

4 El transport de mercaderies per ferrocarril

El Pla Director Ferroviari del Port de Barcelona estima
que el port de la ciutat generara I’'any 2010 una de-
manda de transport de mercaderies per ferrocarril en-
tre 23 i 30 trens al dia per sentit —uns cinc dels quals
corresponen a amplada UIC (Union Internationale des
Chemins de Fer)- per a I’escenari més desfavorable i
entre 52 i 62 trens al dia per sentit (entre 18 i 20 UIC).

L’aspecte que meés condiciona la demanda son les pos-
sibilitats reals que Barcelona es converteixi en un cen-



Taula 1 Evolucioé de la demanda de trans- tre de distribucio de contenidors i d’automobils a es-
port de mercaderies per ferrocarril. cala europea.

Port de Barcelona (milions de tones)

OO U 0Es D’altra banda, el Centre d’Innovacio del Transport de
Amb contenidor 1,35 1,91 2,57 3,27 la UPC ha realitzat per al Port de Barcelona I'estudi La
Sense contenidor 0,65 0,82 0,64 0,77 nova linia Barcelona-Perpinya i el transit de mercade-
Total 2,00 2,73 3,21 4,04 ries, referent a la linia d’alta velocitat. Aquest estudi es
Font: Port de Barcelona. basa en les conclusions d’uns altres realitzats pel ma-
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-L’experiéncia italiana i alemanya posa de manifest
que és possible que trens de mercaderies circulin per
linies d’alta velocitat.

-La condicio necessaria i basica perqué circulin trens
de mercaderies per linies d’alta velocitat és que aques-
tes tinguin capacitat suficient.

—Les velocitats maximes dels trens de mercaderies son
de 100 a 120 km/h i un nombre molt limitat de trens
poden anar fins a 160 km/h. Les carregues per eix dels
vagons son de 20-22 t/eix per a les circulacions a
100-120 km/h, i de 16-18 t/eix per a les circulacions
a 160 km/h.

-La longitud maxima dels trens de mercaderies és de
700 metres.

Pel que fa a la linia Barcelona-Perpinya, I’estudi extreu
les segiients conclusions:

—El limit de capacitat de la linia esta al voltant dels 34
a 36 trens de mercaderies per dia i sentit, la qual cosa
correspon a un transit local compres entre 8 i 9 milions
de tones.

-Segons les previsions realitzades, la capacitat maxi-

ma per als trens de mercaderies arribaria als 14-16

anys despres de la inauguracio de la nova linia Barce-

lona-Perpinya; és a dir, al voltant de I"any 2020.

—Per quan s’arribi a la saturacio de la linia Barcelona-

Perpinya es consideren dues alternatives:

1. Utilitzacio de la linia de Renfe existent entre Barce-
lona i Figueres i instal-lacié d’un centre d’intercanvi
modern a les seves proximitats.

2. Construccio d’una nova linia que, en una primera
fase, uniria Barcelona amb Figueres i estaria reser-
vada exclusivament al transit de mercaderies. El Lli-
bre Blanc del Transport de la Unio Europea (2001)
reconeix la necessitat de disposar d’infrastructures
ferroviaries dedicades al transit de mercaderies.

5 Una nova proposta ferroviaria

Aquest any I’Agencia Barcelona Regional ha redactat
un Pla Ferroviari de Catalunya amb els segiients objec-
tius:

—Articular entre elles les ciutats de la Catalunya interior
(Lleida-lgualada-Manresa-Vic-Olot) i amb les de I'eix
costaner (Tarragona-Barcelona-Girona).

—Crear una xarxa ferroviaria de mercaderies en el con-
text de la millora de les relacions ferroviaries entre la
Peninsula Iberica i Europa i de la potenciacio dels ports
de Tarragona i Barcelona.

La nova xarxa proposada te les segiients caracteristi-
ques:

467 km (37% en tunel)
200-250 km/h
100-160 km/h

Noves linies:
Velocitat dels trens de passatgers:
Velocitat dels trens de mercaderies:

Radi minim: 2.500 m
Pendent maxim: 1,8%
Cost: 9.000 milions €

La xarxa de mercaderies estaria formada per:

-La nova xarxa mixta de viatgers-mercaderies:
—Eix Pirinenc: Port de Barcelona-Manresa-Vic-Ripoll-
Puigcerda-Tolosa de Llenguadoc.
—Eix Transversal: Lleida-Cervera-lgualada-Manresa-
Vic-Olot-Figueres.
—Port de Tarragona-Montblanc-Cervera.
-La xarxa convencional que queda alliberada del tran-
sit de viatgers:
—Madrid-Saragossa-Lleida-Valls.
—Corredor mediterrani actual: Valéncia-Tarragona.
-Figueres-Portbou.
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Figura 5 Xarxa horitz6 d’aeroports i aerodroms de Catalunya
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Figura 6 Localitzacio orientativa dels nous aerodroms proposats pel Pla d’aeroports
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6 Pla d’aeroports de Catalunya

Aquest pla d’ambit catala té un horitzo de cinc anys.

El pla proposa estructurar el sistema aeroportuari ca-
tala en quatre grans grups:

1. En el segment de I'aviacio comercial, I’objectiu del
pla és dotar a Catalunya d’un sistema multiaeropor-
tuari format pels aeroports de Barcelona, Reus i Giro-
na, amb una capacitat de 90 milions de passatgers
I’any i un milié de tones de carrega aéria. El pla és par-
tidari de preveure la construccio d’una segona pista
tant a Iaeroport de Reus com a I'aeroport de Girona.

2. Aeroports d’aviacio regional. El pla proposa tres ae-
roports d’aviacio regionals ubicats a les Terres de I’E-
bre, Lleida (Alfes) i Pirineus (Alt Urgell).

3. Aerodroms d’aviacio general i esportiva. El pla pre-
veu una xarxa de 10 aeroports/aerodroms d’aviacio ge-
neral:

—Cinc nous: complementari de Barcelona-Sabadell, la
Selva-Maresme, Osona, Pla de I’Estany-Alt Emporda i
Pallars Jussa.

—Cinc existents: Sabadell, Igualada-Odena, la Cerda-
nya, Empuriabrava i Manresa.

4. Aerodroms auxiliars. El pla proposa dotar a Catalu-
nya amb una xarxa de quatre pistes en entorns forestals
i una xarxa d’hidroports (a vuit embassaments i a cinc
punts de la costa). Pel que fa a les pistes forestals:

-3 noves: Lladurs, els Ports i Flix.
-1 existent: Calaf-Sallavinera.

El pla posa de manifest que malgrat I’existencia d’un
cert nombre d’instal-lacions, no es pot dir que hi hagi
una xarxa a Catalunya.

Pel que fa al segment de I’aviacio comercial de passat-
gers, la diagnosi i les propostes de solucio son les se-
glents:

—Necessitat de desenvolupar els serveis de gran radi,
tot consolidant Barcelona com a hub euromediter-
rani.

—-Gran dependeéncia de Catalunya envers les decisions
d’un anic operador (Iberia) que té la seva base a Ma-

drid. Seria important que sorgis un segon operador
que estructures la seva operacio al voltant de I’aero-
port de Barcelona.

—Necessitat de desenvolupar serveis aeris regulars a
mes dels existents a I’aeroport de Barcelona, i no
només a Girona i a Reus, siné també als aeroports re-
gionals de I’Alt Urgell, d’Alfées i de Terres de I’'Ebre.

Pel que fa al segment de la carrega, el pla aposta per
la concentracio de transits a Barcelona, tot evitant la
dispersio d’esforcos i de transit.

Finalment, cal destacar que el pla posa de manifest que
el segment de I’aviacio general pateix un déficit molt
important en relacio amb els paisos del nostre entorn i
proposa que la Generalitat de Catalunya actui en aquest
camp:

-Desenvolupant una amplia infrastructura d’aero-
droms.

—Promovent mecanismes de gestié de les infrastructu-
res que siguin agils i meés proxims a I'usuari.

7 Reflexions entorn el transport
7.1 Evolucié de la poblacio

Les darreres dades de I'lnstitut d’Estadistica de Cata-
lunya mostren que s’esta produint un increment de la
poblacié molt superior al que aquest mateix organis-
me havia previst cinc anys abans. No és I'objecte d’a-
quest article intentar esbrinar els motius pels quals
succeeix aixo, pero si tenir en compte que I'augment
de poblacié s’afegira a altres circumstancies socio-
economiques que comportaran un increment en la mo-
bilitat.

Fa temps que es coneix que el planejament territorial i
urbanistic té una escassa incidencia per controlar el
creixement economic, demografic i urba. Tanmateix si
que pot ordenar-lo i, per tant, I’abséncia de planeja-
ment fa que el creixement es produeixi igualment,
pero de forma menys eficient.

Després del creixement espectacular que hi va haver
en la decada de 1960 es va produir un estancament
de la poblacid, de forma que durant quinze anys, entre
1981 i 1996, la poblacié de Catalunya va augmentar
unicament en 134.000 persones. Al final d’aquest pe-
riode, I’any 1996, I'Institut d’Estadistica de Catalunya



Taula 2 Poblacio projectada a Catalunya
Milers d’habitants
1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
Escenari baix 6.100 6.109 6.110 6.111 6.113 6.117 6.123 6.131 6.141
Escenari central 6.100 6.119 6.128 6.140 6.155 6.172 6.193 6.217 6.242
Escenari tendenciall ~ 6.100 6.119 6.131 6.147 6.167 6.190 6.216 6.245 6.277
Escenari alt 6.100 6.123 6.140 6.161 6.186 6.216 6.249 6.285 6.323

Font: Institut d’Estadistica de Catalunya.

Taula 3

Evoluciéo demografica a Catalunya
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Font: Institut d’Estadistica de Catalunya.

va fer unes projeccions de poblacio basades en quatre
escenaris possibles anomenats baix, central, tenden-
cial i alt, i resulta que passats tinicament cinc anys, la
realitat ha superat en 145.000 persones les projec-
cions realitzades d’acord amb I’escenari alt i en
244.000 persones la projeccio segons I’escenari baix.

Per posar de manifest aquesta nova realitat, que no hi
ha dubte que ha agafat per sorpresa als demografs de
I’Institut d’Estadistica de Catalunya, destacarem que el
creixement de la poblacio el darrer any que disposem
de dades, entre el 2000 i el 2001, ha estat de 99.000
persones. En definitiva, la realitat ens mostra que es-
tem en un escenari de creixement “altissim” que re-
quereix una bona planificacié perqué aquest creixe-
ment es produeixi de forma ordenada.

7.2 Coordinacié entre els modes de transport pa-
blic

Un dels objectius basics per a un funcionament optim
dels diferents modes de transport public és la seva
coordinacio, que concretarem en dos aspectes:

—Intercanviadors comodes.
~Temps d’espera reduits.

L’tnic document que té en compte aquesta coordina-
cio es el PDI, que fa un programa d’intercanviadors
amb dues directrius:

—Afavorir les interconnexions entre les diferents linies
de transport public de manera que s’incrementi I'e-
fecte xarxa, disminueixi I'efecte dissuasiu dels trans-
bordaments i s’aprofiti millor la integracio tarifaria.

—Afavorir la complementarietat del vehicle privat amb
el transport public amb la construccio d’aparcaments
de dissuasio a totes les estacions de Renfe-Rodalies i
Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya (FGC) que
disposin de terrenys adequats.

Els intercanviadors previstos pel PDI son els segiients:

—Intercanviador central Pl. Catalunya (L1, L2, L3, L4,
FGC i Renfe).

—Intercanviadors relacionats amb I’AVE.

—Arc de Triomf (L1, Renfe, estacio d’autobusos Barce-
lona Nord).

—Intercanviador Sagrera Meridiana (Renfe, L1, L2, L9).

—Intercanviador Hospitalet Centre.

—Renfe. Intercanviadors a la linia el Papiol-Mollet amb
FGC i Renfe (linia de Manresa) a Sant Cugat i a Bar-
bera del Valles.

—Martorell central (FGC, Renfe i bus).

—Intercanviador a la linia Castelldefels-Sant Boi-Cor-
nella.

-FGC. Intercanviador Quatre Camins.

-FGC. Aparcaments de dissuasio.

—-Noves estacions d’autobus i aparcaments a estacions
de metro.

No obstant aixo, el programa d’intercanviadors del PDI



esta poc estructurat ja que inclou propostes heteroge-
nies pel que fa a la seva funcionalitat i a la seva im-
portancia territorial. Caldria una concepcio global que
fixés la jerarquia dels intercanviadors en funcié dels di-
ferents modes relacionats i de la seva estratégia terri-
torial.

Pel que fa al temps d’espera en els intercanviadors,
cap pla hi ha fet referéncia i és evidentment un dels
aspectes que pot dissuadir mes als usuaris de la utilit-
zacio del transport public. Es podria al-legar que pri-
mer cal construir la infrastructura per poder explotar-la
posteriorment de forma optima, pero tal com mostra
el programa Rail + Bus 2000 de la companyia de fer-
rocarrils suissos SBB (Schweizerische Bundesbahnen),
les inversions en infrastructura depenen de la forma
que es vol explotar la xarxa.

El programa de la SBB ha estat concebut a partir d’un
sistema complex de correspondencies optimes. Cada
hora en punt, els diferents trens (Intercity, trens de llarg
recorregut i regionals), els autobusos, aixi com altres
transports regionals per ferrocarril o per carretera, arri-
ben a I'estacié d’intercanvi, on les diferents linies de
ferrocarril aixi com altres modes de transport public
convergeixen i és on es produeixen les correspondén-
cies amb altres trens, tramvies i autobusos. A les ho-
res i cinc minuts, els trens i els autobusos deixen les
estacions i després de 55 minuts de recorregut aproxi-
madament, arriben a I'estacio d’intercanvi segiient, on
es produeix la correspondéncia amb altres trens, tram-
vies i autobusos. Aquest escenari es repeteix totes les
hores.

D’acord amb aquest model, cada hora en punt, els
combois de les diferents linies es troben als nusos fer-
roviaris de Lausana, Bienne, Berna, Basilea, Lucerna,
Zuric, St. Gall i Sargans, que son les vuit estacions
d’intercanvi primaries. A meés, hi ha altres punts d’in-
tercanvi regional on els trens i els autobusos ofereixen
també bones correspondeéncies.

La realitzacio d’aquesta gegantesca “teranyina” neces-
sita, en qualsevol cas, que els temps de recorregut en-
tre els principals nusos ferroviaris siguin lleugerament
inferiors a 60 minuts. Les inversions en infrastructura
i/o material mobil previstes per la SBB parteixen d’a-
quest model. Per exemple, si el recorregut entre dos
nusos ferroviaris és de 70 minuts, pot succeir que tni-
cament posant trens mes rapids s’assoleixi I’objectiu
d’arribar a recorreguts de 50 a 55 minuts. Si aix0 no

és possible, s’ha de millorar la infrastructura amb un
tracat millor per arribar-hi. D’altra banda, no té sentit
fer grans inversions per arribar a escurcar els temps de
recorregut que permetin fer el trajecte en 40 minuts, ja
que en la practica I'usuari haura d’esperar igualment a
I’estacié d’intercanvi.

Per tant, el temps global de recorregut (incloent el
temps d’espera en les estacions d’intercanvi) no s’ha
tingut en compte, i aquest factor és especialment greu
en el cas de la nova linia d’alta velocitat, que ha con-
siderat (inicament la seva logica sense tenir en comp-
te la resta de modes de transport. La discussio sobre
I’estacié de I’aeroport de Barcelona ha estat i continua
sent una mostra de falta de planificacio conjunta.

Caldria establir clarament les estacions d’intercanvi i la
seva jerarquia tant a Catalunya com dins I’area metro-
politana de Barcelona per, d’aquesta forma, concebre
un sistema d’explotacio optim.

Com a conclusio, en les xarxes de transport modernes
s’ha de concebre conjuntament I’explotacio de les li-
nies i les inversions en noves infrastructures. En primer
lloc, cal saber com es vol explotar la xarxa pel que fa
als horaris, temps de recorregut, freqtiencies de pas. A
continuacio, cal fixar les estacions d’intercanvi princi-
pal entre els diferents modes de transport public. De
les distintes alternatives possibles, caldra escollir-ne
una. Finalment, cal definir els nous tracats de forma
que passin per les estacions d’intercanvi principal.

En definitiva, el que es preten és que el conjunt d’ac-
tuacions en materia de transport public respongui a un
model conceptual coherent i que no es tracti d’un con-
junt de projectes independents cadascun dels quals
doni resposta a unes demandes locals. A ben segur
que si s’hagueés seguit aquesta metodologia, el tracat
de la linia 9 i de la linia 11 (Castelldefels-Sant Boi-
Sarria) seria diferent del reflectit en el PDI.

7.3 Transport de mercaderies

El transport de mercaderies ha tingut els darrers anys
un creixement important, de forma que es preveu que
d’aqui a 'any 2020 es dupliqui.

Una dada que cal tenir en compte pel que fa al trans-
port de mercaderies amb modes terrestres és que el
transport per carretera té una quota del 96%, mentre



que el transport per ferrocarril (inicament representa el
4%. L’increment del transport de mercaderies combi-
nat amb aquest repartiment modal produira una con-
gestio de la xarxa viaria amb els conseglients costos
ambientals.

Es clar que I'alternativa al transport per carretera tni-
cament pot provenir del ferrocarril. Tanmateix, la cons-
truccio de la nova xarxa d’alta velocitat no ha servit per
repensar el transport de mercaderies i la possibilitat
que el ferrocarril augmenti la quota de mercat en el re-
partiment modal del transport terrestre de merca-
deries.

De fet, encara no hi ha un model per al transport de
mercaderies per ferrocarril. En principi sembla clar que
les linies convencionals disposaran d’una capacitat ad-
dicional com a consequencia del desplacament dels
serveis de llarg recorregut per la nova xarxa d’amplada
internacional i alta velocitat. Tanmateix, encara no es
coneix com podran sortir les mercaderies des dels
ports de Barcelona i Tarragona cap a Europa. Cas que
hi hagi una linia d’amplada internacional de mercade-
ries entre el port de Barcelona i la frontera amb Franca,
tampoc no es coneix com s’articulara aquesta linia
amb la resta de la Peninsula.

Per la seva banda, I’estudi realitzat pel Centre d’Inno-
vacio del Transport per al port de Barcelona posa de
manifest que la utilitzacié de la linia Barcelona-Per-
pinya per al transit de mercaderies se saturara en un
breu termini de temps i que cal buscar alternatives
com pot ser la construccio d’una linia especifica.

Es probable que calguin també altres centres d’inter-
canvi entre 'amplada UIC i 'amplada ibérica. De mo-
ment, I’tnica reflexio global és la realitzada per Bar-
celona Regional, que no deixa de ser un exercici
intel-lectual ja que aquesta agéncia no té cap com-
petencia ni responsabilitat sobre aquesta materia.

La conseqiiencia logica a aquesta situacio es que el fer-
rocarril continuara perdent quota en relacié amb la car-
retera malgrat les bones intencions del Llibre Blanc de
la Unio Europea, que fixa I’objectiu minim d’assolir el
15% de la quota modal per al ferrocarril, i del Ministe-
ri de Foment, que preten arribar I’any 2020 a quotes
del 30%. Amb les perspectives actuals, sense imple-
mentar cap tipus d’instrument, no es podran assolir
aquests objectius.

7.4 El transport per carretera

En la diagnosi del PDI es posa de manifest que la mo-
toritzacio a la regio metropolitana ha crescut a un rit-
me del 2,8% anual, i 'any 1998 era de 425 turis-
mes/1000 habitants; que la mobilitat de la poblacio a
escala intramunicipal ha baixat, pero a escala intermu-
nicipal s’ha incrementat molt, el 16,1% entre 1991 i
1996, i el que és mes significatiu, que el vehicle privat
ha augmentat la seva quota en el repartiment modal
d’una manera molt important. El transport pablic ha
passat de representar el 50,2% del total de desplaca-
ments intermunicipals per mobilitat obligada el 1981,
a suposar-ne només el 27,3% el 1996. En conseqtien-
cia, el 72,7% de desplacaments intermunicipals es rea-
litza amb vehicle privat. D’una altra banda, hem vist
que el 96% del transport terrestre de mercaderies es fa
per carretera.

La realitat per tant és clara: no hi ha dubte que el
transport privat tant de persones com de mercaderies
és clarament hegemonic. A mes, tant el PDI com la
construccié de la nova linia d’alta velocitat tenen com
a objectiu incrementar la participacio del transport pu-
blic col-lectiu en la mobilitat. En qualsevol cas, el
transport privat per carretera continuara tenint un pa-
per predominant.

Malgrat tots els canvis que s’han produit els darrers
anys, el marc de referencia en mateéria de carreteres
continua sent el Pla de Carreteres de Catalunya, apro-
vat el 25 d’octubre de 1985 i adaptat a la Llei 7/1993
amb data maig de 1994.

Es clar que en el moment de redactar el Pla de Carre-
teres, aviat fara 20 anys, no es va tenir en compte
la construccio de la nova linia d’alta velocitat i ampla-
da internacional Madrid-Barcelona-frontera francesa.
Tampoc no es van considerar intercanviadors entre el
transport public i el transport privat, ni tampoc no es
va poder pensar en una coordinacio entre el transport
de mercaderies per carretera i per ferrocarril. A més, el
pla esta practicament executat i ja no pot donar res-
posta a les noves necessitats de transport per carre-
tera.

La conclusio de tot I’anterior és que cal un nou pla de
carreteres que, entre d’altres aspectes, consideri la co-
ordinacio del transport per carretera amb la resta de
modes de transport.
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