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EL TRANSIT AL CORREDOR DEL MARESME. 
PRNlSlONS DE CREIXEMENT I EFECTES 

DEL PEATGE 

OLE THORSON JORGENSEN, JORDI PARES ESTELA, enginyers de camins, canals i ports, lngeniería 

de trafico, SL (INTRA) 

ANTECEDENTS 

El corredor del Maresme, situat al nord de Barcelona, 

ha estat durant anys la connexió principal de Barcelona 

amb la resta de Catalunya i de gran part d'Espanya amb 

la part nord de Catalunya, Franca i Europa. El primer 

canvi important en la pressió del transit d'aquest 

corredor ha estat la construcció, I'any 1971, de 

I'autopista en sentit Girona per I'interior (el 1976 fins 

a la frontera francesa). Un altre canvi arriba el 1969 

amb I'autopista a Mataró. Els dos nous eixos han 

millorat les condicions de transit a la carretera de la 

costa: I'N-Il. 

La prolongació de I'autopista cap a Palafolls, a mitjan 

dels anys 90, va alliberar novament de transit I'N-ll i va 

aconseguir un cert equilibri en el corredor del Baix 

Maresme. 

El creixement continuat dels assentaments en tot el 

Maresme i la formació urbana gairebé contínua del 

Baix Maresme han comportat un creixement important 

de la demanda del transit al corredor. Aquest ritme de 

creixement s'ha vist reforcat amb el canvi numeric 

significatiu de segones a primeres residencies i amb 

un creixement prou significatiu de la motorització al 

corredor. A quasi tots els municipis del Maresme, per 

on no passa el ferrocarril, la motorització supera els 

700 vehicles/1000 habitants. La mitjana de la comarca 

el 1998 era de 579,5 veh/1000 hab. 

El corredor disposa del ferrocarril mes antic d'Espanya: 

Barcelona - Mataró, per6 no comenca un modernització 

important de la línia de rodalies fins a finals dels anys 

80. En aquests moments, al Baix Maresme passen 

trens cada 12 minuts durant la major part del dia. 

Ara, quan en el debat sobre mobilitat s'escolten termes 

com sostenibilitat i transport públic, es necessari 

pensar en una planificació integral de la mobilitat 

que pugui millorar la sostenibilitat del transport. Dins 

d'aquesta planificació s'integra I'ajustament dels preus 

del transport, perque els usuaris paguin els efectes 

d'externalitat que causen estimulant-10s a usar modes 

de transport més respectuosos amb el medi ambient. 

El cost adequat (inclds el peatge) per circular s'inscriu 

dins d'aquest control del transit privat. 

Es poden dur a terme més actuacions viaries a la 

subcomarca per aconseguir una major fluMesa de les 

comunicacions al llarg del Maresme. Es tracta de vies 

locals entre les viles de dalt, majors facilitats per accedir 

al transport públic al llarg del mar i major capacitat per 

accedir directament a peu al tren i a la platja. 

SITUACIO ACTUAL A LA C-32 I L'N-II 

Cautopista C-32 Montgat - Palafolls discorre paral4ela 

a la línia de costa al llarg de tota la comarca del 

Maresme. A Montgat es divideix, per accedir a Barcelona 

per la placa de les Glbries, a través de la C-31 o pel nus 

de la Trinitat, per la 8-20 (pota nord). A més d'aquestes 

vies, te connexions ¡/o enllacos en els punts següents: 

Alella = Premia Argentona m Mataró sud = B-40 

Mataró oest Mataró nord Mataró nord - N-ll m 

Sant Andreu de Llavaneres = Sant Vicenc de Montalt 

Arenys de Marm Canet de Mar Sant Pol de Mar 

Calella - Pineda m Pineda m Malgrat - Palafolls 

En sentit nord té 16 sortides i 15 entrades, i, en sentit 

sud, 14  sortides i 1 6  entrades. Amb una llargaria total 

de 48,99 km, aixd representa una mitjana de sortida o 
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entrada cada 1.600 metres. Cautopista te 3 carrils per 

sentit, i és de peatge. A la taula 1 es mostren els peatges 

d'aplicació. 

Cany 2000 van circular al llarg de I'autopista C-32 

una mitjana de 44.745 vehicles cada dia. Aquest es 

per6 un valor ponderat per tota la via, que presenta 

tres trams molt diferenciats: fins a Mataró, la ronda 

de Mataró i des d'aquest punt fins a Palafolls. En els 

trams amb major intensitat de transit s'assoleixen 

intensitats que doblen la IMD mitjana de I'autopista 

(8-20 Alella i C-60 Mataró oest). En canvi, en el tram 

amb menor intensitat no s'arriba a un terC de la IMD 

mitjana (Calella - Pineda). (Taula 2) 

UN-II, paral4ela a I'autopista C-32 travessa totes les 

poblacions costaneres. A partir de Malgrat, aquesta via 

s'allunya de la costa i discorre en direcció nord fins a 

Girona i la Jonquera. 

Taula I I Peatges a'apllcaclo a I'autop~sta C-32. 

És una via de quatre i tres carrils entre Montgat i Arenys, 

depenent dels trams. Ha anat convertint-se en una via 

mes urbana en I'interior de les poblacions que travessa, 

i cada cop són mes els semafors i les rotondes que s'hi 

troben, amb el consegüent efecte sobre la capacitat i 

sobre la velocitat. Hi ha mes semafors que afecten en 

sentit Barcelona que en sentit Mataró - Palafolls, cosa 

que afecta la velocitat. 

A la carretera N-ll les intensitats també són molt variables, 

segons el tram, i es mesuren fins a 45.000 vehicles/dia 

en els trams entre Montgat i Mataró, Únicament amb 

27.000 a Mataró nord i 18.000 a Calella. El detall de la 

distribució del transit entre les dues vies es veu a la 

figura 1 i la taula 3. 

El repartiment del transit entre les dues vies del corredor 

es decanta a favor de I'autopista, que absorbeix més 

del 60  % del transit del Baix Maresme i mes de la meitat 

de la part nord de la comarca. 

- - 
TRAM km PEATCY (EN P E S  IVA I N C L ~ )  - PEATGE (EN W k m )  

@natgat-Mataró sud . . . -  -,sa 140 lO,31 

Mata@ &dlmrÓ nord N-ll 7,93 O O m  
' .% > 

- 
nord ~-ll-F%kfolls' 274% 320, U 6 4  

Taula 1 2 IMD any 2000 a I'autopista C-32 

TRAM %PESANlS 

Montgat-Mataró sud 71688 3,Wh 

Ronda de Mataró 59.832 4,03% 

Matar&Palafolls 27.075 537% 

Mitjana Montgat-Palafolls 44.745 

Enllac B2C-Alel16 87.669 3,4: 

Enllac WMatarÓ oest 76.929 4 3 %  
4 

CalellaPineda 15.037 5.57% 
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Figura I 1 / taula 1 3 IMD any 2000 i repartiment entre autopista i carretera 

lm0 IUD Hmblp lsb  nr.11 I 
I.UONlUxTNOlrD 17x11313 6- 35% 
Z.*RaA* 11~1130 62s 38% 
3.VIL188M to11130 61% 39% 
' ~ . U A T M ~  NORD 6611313 S8U 62% 
S AIEM- s1130 ' 56% ' 66% 
6.CALELLII a m o  6- * I X  

El transit i la capacitat d'una via indiquen la qualitat del La figura 2 mostra els nivells de servei actuals en 

transit per nivells de servei. Aquests nivells varien des de I'hora punta, amb trams de la C-32 amb nivell E a la 

la A, transit lleuger i fluid fins a la E, transit dens i lent. confluencia entre C-31/C-32 a Montgat i a Mataró oest, 

Quan s'arriba a I'F es que s'ha entrat en una situació i a alguns trams de I'N-ll (Mataró, Arenys i Calella). 

(hora punta) de saturació i amb estones de transit aturat. 

Figura 1 2 Nivells de servei actuals en hora punta 

N i i l s  de Semi 
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Figura 1 3 Xarxa viaria 

Un eix alternatiu per als viatges de llarga distancia és 

I'autopista A-7. Aquesta autopista i la C-32 són les vies 

que donen accés a I'area metropolitana des del nord 

(Girona i Franca). 

Cautopista A-7 es també una via de peatge, amb tres 

carrils de circulació per sentit fins a Mapanet, i dos 

carrils a partir d'aquest punt. 

Cautopista C-60 Mataró - Granollers connecta ambdues 

vies de gran capacitat, travessant per túnel el coll de 

Parpers. Lliure de peatge i amb dos carrils per sentit, 

esdevé una via perimetral amb un efecte xarxa molt 

important. 

Com a informació addicional, s'han recopilat dades de 

la sinistralitat a ambdues vies del corredor, calculant 

la perillositat relativa (taula 4). 

Cindex de perillositat de les dues vies és propera a la 

de la mitjana de I'estat, perb amb menor mortalitat. A 

I'autopista C-32 I'índex de perillositat entre Montgat i 

Mataró i entre Mataró i Palafolls és f o r ~ a  menor que a 

la resta d'autopistes espanyoles, malgrat I'elevat volum 

de transit de la C-32. 

ENQUESTES A L'N-II 

Per afinar en les previsions de transit sobre diversos 

escenaris futurs, és aconsellable coneixer més 

detalladament els conductors que han escollit una de 

las vies del corredor. Amb aquesta finalitat, per recollir 

dades, s'ha dut a terme una enquesta adre~ada als 

conductors de I'N-ll, concretament a les rotondes de 

Montgat i de Mataró sud, en la qual han pres part un 

total de 340 vehicles. Després de preguntar ['origen i la 

destinació i la raó que els ha empes a utilitzar I'N-ll en 

lloc de I'autopista, s'arriba a la conclusió que un 34  % 

dels viatges per I'N-ll es podien haver realitzat per 

I'autopista per6 el conductor no ha optat per ella per 

diversos motius, un dels quals és el peatge. 

La resta de viatges efectuats per I'N-ll al Baix Maresme 

són o bé viatges curts, sense opció d'utilitzar I'autopista, 

o bé viatges efectuats per accedir a la C-32. 
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Els resultats de les enquestes de viatges per I'N-ll es 

divideixen gairebé al 50 % entre viatges obligats i no 

obligats. La meitat dels enquestats explica que realitza 

el trajecte entre 3 i 1 0  vegades per setmana. 

A partir d'aquesta informació queda clar que amb 

"l'obertura" de la nova autopista no es produira un 

canvi significatiu, ja que una part dels conductors que 

podrien utilitzar I'autopista lliure de peatge no ho fara 

de cap manera. Així, segons el trajecte, es pot esperar 

un trasllat maxim de conductors de I'N-ll a la C-32 

d'entre un 25 i un 30  % del transit total de la nacional. 

Una petita part dels conductors que actualment circula 

per I'autopista torna a I'N-ll quan hi ha menys transit 

en aquesta carretera. 

EFECTE IMMEDIAT D'ELIMINACIO DEL PEATGE DE LA 

C-32 

Cestudi enfoca una solució d'eliminació total del peatge 

en el tram de la C-32 que discorre pel Baix Maresme, 

entre Montgat i Mataró. 

Aquest és un escenari maximalista que podria suposar 

una rebaixa parcial de les tarifes actualment aplicades. 

Cobjecte d'aquest escenari és coneixer I'impacte sobre 

els volums de transit i els nivells de servei en els trams 

més problematics. No ha estat objecte d'aquest estudi 

avaluar I'impacte sobre I'equilibri econbmico financer 

de la concessió. 

Taula 1 4 index de perillositat a la C-32 i a I'N-ll 

Una primera valoració permetra coneixer la situació 

dels dos eixos viaris si s'elimina el peatge de la C-32 

fins a Mataró. 

En I'escenari escollit, en que s'aplica I'eliminació 

del peatge, s'assigna el transit actual a I'itinerari de 

mínim cost. 

Aixb provoca, bbviament, un transvasament de viatges 

suportats per la carretera ll iure de peatge cap a 

I'autopista (ara també lliure de peatge), d'un terG dels 

viatges de la carretera N-ll (taula 5). 

El tram amb la major intensitat de transit sera entre 

la 8-20 i Alella, amb més de 106.000 vehicles/dia 

per I'autopista C-32. Es capten uns 3.000 viatges de 

mig recorregut/dia per sentit de I'itinerari A-17 (8-40 + 
C-32). 

L'assignació de transit efectuada en un primer moment 

no ha inclbs els despla~aments que quantitativament 

poden considerar-se menys importants: 

Viatges captats del mode de transport públic 

(basicament ferrocarril). 

Viatges indui'ts: nous viatges, actualment de 

demanda no satisfeta. 85sicament es tracta dels 

mateixos usuaris, que fan mes viatges en no trobar el 

peatge un factor de restricció. 

Viatges de llarg recorregut, captats de I'itinerari A-7. 

( * )Any  1999 
~ N D E X :  sinistres o morts per 108 vehicle/ km 
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No seran significatius fins que es perllongui I'autopista de congestió i d'absorció que limitaran el potencial de 

fins a Blanes i Tossa (vegeu escenaris 2005 i 2010). creixement del corredor. 

Canalisi d'aquests tres components del transit permet 

estimar que el seu efecte sera de segon ordre i que, a 

més, quedara parcialment compensat per les circums- 

tancies següents: 

Demanda perduda per la reducció dels nivells de 

servei (inducció negativa). Aquests viatges es fan en 

transport públic o esdevenen un component de demanda 

insatisfeta. 

Restriccions de capacitat en destinació. Es tracta 

d'una gestió de la mobilitat en destinació, a traves de 

['oferta d'aparcament (capacitat i tarifa). 

També la xarxa viaria de Barcelona presentara problemes 

El repartiment del transit en el corredor, als trams mes 

propers a Barcelona, s'inclina més cap a I'autopista, 

que suportara entre un 74 % i un 78 % del transit total, 

amb trams (el 2001) fins a 134.000 vehicles per dia. 

Amb aquesta situació sense peatge (any 2001), un 

tram de la C-32, a la confluencia entre I'N-ll i la C-32 a 

Montgat, arribara a un estat de saturació en hora punta, 

situació que també es produira en alguns ramals 

d'accés a I'autopista. Un número determinat de trams 

tindran nivell de servei E (precongestió), tal com es pot 

ver en la figura següent. Per palliar la situació a Mataró 

oest sera necessaria la remodelació de I'enlla~, tal com 

estan definint diverses administracions (figura 4). 

Figura 1 4 Nivells de servei actuals en hora punta. Escenari sense peatge (any 2001) 

Taula 1 5 Efecte de I'eliminació del peatge de la C-32 

INCRnVlENi SOBRE SINACIO A C l W  

Montgat-Mataró sud 9l-000 25' 

Ronda de Mataró 72000 21' 

Mata6Palafolls 34.000 26' 
- - 

Montgat-Palafoll? 56.CW 
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PREVISIO DE CREIXEMENT 

S'ha fet una previsió del creixement del transit plausible 

al corredor del Maresme per als propers 9 anys, amb 

dades per al 2005 i 2010. 

La població del Maresme ha crescut un 40% els 

darrers 2 0  anys. El creixement s'ha centrat en els 

nuclis mitjans i petits, mentre que el cap de comarca, 

Mataró, nomes ha crescut d'un 1 0  %. Ha perdut, per 

tant, pes relatiu (taula 6). 

Tot i els forts increments de població recents al 

Maresme, aquesta comarca encara disposa d'un 

important potencial de creixement, avaluable en més 

d'un 2 0  %. Els índexs de motorització continuaran 

creixent, amb un potencial de gairebé un 15  % fins 

I'any 2010 (taula 7). 

Una analisi de I'evolució histbrica del volum de transit 

a les autopistes indica importants variacions en els 

creixements del transit, tal com es pot apreciar a la 

taula 8. 

També cal observar la taula 9 amb I'evolució del transit 

de I'N-Il. 

Així, seran previsibles increments interanuals sostinguts 

del 5,5 % en I'autopista i del 1,O % en la carretera N-ll 

fins al 2005, que s'atenuaran a un 2,O % i un 0,O %, 

respectivament, en el quinquenni següent. 

Es considera que el transport públic en el corredor 

millorara amb el Pla d'infraestructures, de manera que 

podra absorbir el propi increment relatiu del corredor i 

servir alguns punts més en la distribució modal. 

PROGNOSI PER ALS ANYS 2005 1 2010 

Definició dels escenaris: 

Any 2005: Es planteja un escenari en el qual 

s'elimina completament el peatge al tram Mataró - 

Montgat, i que fa prolongar I'autopista C-32 fins a 

Tossa de Mar (GI-681). 

Any 2010: Cescenari anterior queda completat 

amb la duplicació de calqada de la carretera N-ll, entre 

Tordera i Fornells de la Selva. 

La connexió amb I'area turística de Blanes, Lloret i 

Tossa sera directa amb I'autopista C-32 quan entri 

en servei el nou itinerari Palafolls - Tossa de mar. 

t s  tracta d'una via segregada, continuació natural 

de I'autopista C-32, amb enllaqos a les carreteres 

GI-600 (Tordera - Blanes), GI-680 (Vidreres - Lloret), 

GI-681 (Llagostera - Tossa de Mar) i un nou enllaq 

entre Blanes i Lloret. 

La xarxa viaria d'alta capacitat quedara completada amb 

el desdoblament de la carretera N-ll entreTordera i Fornells. 

Sera en aquest moment quan seran disponibles dues 

alternatives de recorregut Barcelona - Girona amb 

característiques de traqat comparables. 

La millora de I'accessibilitat local en tota I'area turística 

de Blanes, Lloret i Tossa suposara la descongestió de 

la carretera GI-682 i una racionalització de la mobilitat 

a partir d'un esquema en pinta. 

La bona connectivitat amb I'autopista C-32 canalitzara 

cap aquesta via part del transit amb origen-destinació 

a \'$rea metropolitana de Barcelona. Aquest efecte, 

perb, ja es va produir coincidint amb la prolongació 

Mataró - Palafolls (juny de 1994) i ha estat xifrat en 

uns 3.500 vehicles/dia I'any 1996. 

En efecte, els itineraris entre aquestes poblacions i 

Barcelona són, des de 1994, mes curts i més 

econbmics per I'autopista C-32. La prolongació de 

I'autopista a I'altra banda de la Tordera i la seva connexió 

fins Lloret i Tossa, juntament amb la reducció de peatge 

en el tram Montgat - Mataró, provocaran que el 

transvasament de transit de I'A-7 a la C-32 s'acabi de 

completar. (taula 10) 

Cany 2005 pot tenir lloc un transvasament de 4.000 

vehicles/dia (ambdós sentits). El transvasament sera 

mes motivat per la millora de les connexions i de 

I'accessibilitat a tota I'area que no pel fet de la reducció 

del peatge. En efecte, ja ara I'itinerari es entre 100 i 

125 pessetes mes econbmic per la C-32. 

Celiminació del factor peatge en el tram Montgat-Mataró 

suposaria per als vehicles de llarg recorregut una 
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Taula 1 6 Projecció de població. Institut dlEstadistica de Catalunya 

INCREMENT INCREMENT 
l N E R A N M L s M s  INCERANWLSBlo 

Taula 1 7 Projeccions d'índexs de rnotorització 

Taula 1 8 Evolució histbrica del transit (IMD) 
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Taula 1 9 Increments de transit (% de creixement interanual) 

disminució del 30  % del cost (de 460 a 320 pessetes 

en valors de I'any 2000). Una estimació a partir de 

I'elasticitat (0,3 per aquest tram) aplicada sobre el 

transit actual de llarg recorregut (15.000 vehicles/dia) 

indicaria que només es guanyaran 1.300 vehicles/dia 

per aquest concepte. 

A partir de les previsions dutes a terme i les assig- 

nacions de transit, durant el 2005 s'arribara a la 

situació de transit prdpia de I'escenari sense peatge 

del Baix Maresme que es mostra a la taula seguent. 

Cautopista C-32 absorbira fins a un 79 % del transit 

del corredor (taula 11). 

Cescenari del 2005, sense peatge a I'autopista, es 

tradueix en els nivells de servei que s'aprecien a la 

figura 5. 

Alguns trams de la C-32 entren en una fase de saturació 

(nivell de servei F). 

Per a I'escenari 2005 (que preveu I'elirninació del peatge 

entre Montgat i Mataró), s'obtindran les intensitats de 

transit mitjanes que es mostren a la taula 12. 

Canalisi dels nivells de servei indica que es produiran 

problemes de capacitat de forma generalitzada en els 

trams Montgat - Mataró sud i ronda de Mataró de 

I'autopista C-32. 

La connexió amb la B-20 arribari al nivell de servei 

F. Aquest tram, per tant, es trobara per sobre de laseva 

capacitat. 

El tram Montgat - Mataró assolira nivells E i F en hora 

punta. Sobrepassara, per tant, la capacitat de la via. 

Cenllaq entre la C-32 i la 6-40 arribara al nivell de 

servei E. 

Entre Mataró nord i Palafolls, el nivell de servei sera 

el corresponent a B o a C. 

A la nova autopista, el nivell de servei sera la A. En algun 

moment puntual podria produir-se algun problema 

motivat per I'alta estacionalitat de la demanda (divendres 

i diumenges a la tarda durant la primavera/estiu). 

Així, a més de millores concretes en els enllaqos i les 

connexions, caldria una ampliació, amb un quart carril 

en tot el tram entre Montgat i Mataró, per donar prou 

capacitat per absorbir la demanda esperable. 

Per a I'escenari 2010, quan comptem amb I'autopista 

de la costa connectada amb I'A-7 al tram Palafolls - 

Maqanet, s'han estudiat dues situacions: una amb 

peatge i I'altre sense, al tram Montgat - Mataró. El 

grafic seguent indica els nivells de servei per al 2010, 

sense peatge. S'observa una saturació generica de 

I'autopista, mentre que I'N-ll segueix basicament amb 

nivells de servei entre C i D (figura 6 i taula 13). 

La captació percentual del transit del corredor segueix, 

al Baix Maresme, gairebé com en el 2005 i puja 

lleugerament als trams del nord de Mataró. Entre el 75 

i el 80  % del transit del corredor utilitzara I'autopista. 

L'assignació mitjana per als dos escenaris de 2010 

estudiats (amb rebaixa o sense rebaixa per al peatge 

del tram Montgat - Mataró) és mostra a la taula 14. 

Cassignació en el tram més carregat de I'autopista C- 

32 (entre Montgat i la 6-20) assolira els 70.000 vehicles 

per sentit. 

En tot el tram Montgat - Mataró els problemes de 

capacitat seran generalitzats, perd en el cas que no 

s'apliqui la rebaixa de peatges, s'aprecia que els punts 

de conflicte seran localitzats. En canvi, amb I'eliminació 

del peatge, la demanda de transit superara la capacitat 

de I'autopista en tot el tram Montgat - Mataró, i també 
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Figura 1 5 Nivells de servei en hora punta. Escenari sense peatge (any 2005) 

Taula 1 10 Nou transvasament de transit de ISA-7 a 

la C-32. Escenari 2005 - 

%NW IMD 

-3- 

t rea BlanesPalafolls 2W0 I 0 0 0  
Malgrat 

Ares Uoret-Tossa 2.000 - 
Altres arecs (llarga 4% 900 
di&ncia) 

TOTAL 4.000 

Taula I 11 Distribució de I'IMD sense peatge ( any 2005) 

CMontgat nord 152.000 

Premia 138.000 

Vilassar 116.000 

7L000 

69.000 - 
Calella 62.000 

Taula 1 12 Evolució de I'IMD segons els escenaris (any 2005) 
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Figura 1 6 Nivells de servei en hora punta. Escenari sense peatge (any 2010) 

en la ronda de Mataró. Aquí les condicions de la 

infraestructura seran inacceptables, i les condicions 

de circulació (velocitat mitjana, nivell de servei, 

accidentalitat, etc.) inapropiades per a una autopista. 

Si el peatge resta, la situació del transit, amb el seu 

pes actual a I'autopista en aquesta via important del 

Baix Maresme, mantindra (amb petites inversions) 

I'estat de presaturació en hora punta fins I'any 

2008. Els volums de transit d'aquest any, amb 

peatge, són semblants als que hi hauria I'any 2001  

si s'elimines el peatge al Baix Maresme. 

Taula 1 13 Distribució de I'IMD sense peatge ( any 2005) 

Taula 1 14 Evolució de I'IMD segons els escenaris (any 2010) - = 
REBAiXA DE PEATGE SElUSE R E M X A  DE PEATGE 

MD 2010 INCREMENi SOBRE IMD2010 INCREMENiSOBRE 
auaó A- T suaó AcruAL - 

Montgat - Mataró sud 120.008 67 ?4 97.000 35 % 
S 

Ronda de Mataró 100.000 67 % 82.000 37 % - - 
Mataró - Palafolls 55.000 104% 45.000 67 % - 
Mitiana MONTCAT-PALAFOLLS 80m 65.m 47 % 



Perspectives territorials 186 

Com a complement de I'estudi directe del transit, s'ha 

valorat el cost ambiental addicional a I'autopista per 

I'augment del transit. Aquest cost sera de 800 milions 

de pessetes I'any al final del període estudiat i comprgn: 

soroll, contaminació atmosferica i sinistres. 

CONCLUSIONS 

El corredor del Maresme és un dels ambits 

territorials que te un major potencial de creixement. La 

redistribució poblacional que s'esta produint a I'area 

metropolitana encara pot fer augmentar un 20 % la 

població d'aquesta comarca. 

Cevolució histbrica del transit en I'autopista C-32 

(abans A-19) mostra creixements sostinguts del 8,5 % 

els darrers 1 0  anys, mentre que en altres eixos els 

increments són molt inferiors (per exemple, en 

I'autopista A-7 Barcelona - la Jonquera, d'un 3,5 % de 

mitjana). 

La situació actual de! corredor mostra la captació 

d'un 60  % per I'autopista, percentatge que arriba al 

seu maxim exponent en la secció de Montgat nord, 

amb el 65 %. 

Celiminació del peatge en I'autopista C-32 provo- 

cara, a curt termini, un transvasament de vehicles que 

actualment circulen per la carretera N-ll, de manera 

que la mitjana de la IMD de tota I'autopista passara de 

44.000 a 56.000 vehicles/dia. Aixb provocara efectes 

puntuals de manca de capacitat en els trams crítics 

del sistema: connexions amb la 8-20 i la 8-40, branc 

entre Montgat i Mataró, i Ronda de Mataró. 

En cas que s'elimini el peatge en el tram Montgat - 

Mataró, la captació a favor de I'autopista passara a ser 

del 75 % de mitjana. La impossibilitat d'augmentar el 

nombre d'entrades i sortides a I'autopista en el tram 

Montgat - Mataró (actualment hi ha una mitjan.a de 

una cada 1.300 m) garanteix que una part dels usuaris 

no puguin ser captats per I'autopista per raons d'origen 

i destinació del viatge. 

Els creixements posteriors de transit en el corredor 

seran absorbits, basicament, per I'autopista, de manera 

que la captació s'anira apropant al 80 %. 

En I'escenari 2005 es preveu I'entrada en servei de 

la prolongació Palafolls - Tossa i una estimació de 

creixement interanual en el corredor del 5,5 %. 

Continuant amb el peatge, I'autopista podria assumir 

les demandes de transit, llevat de problemes puntuals 

localitzats en I 'enl la~ de la B-20. 

En la situació sense peatge, hi ha una manca de 

capacitat (nivells E i F) en tot el tram del Maresme sud, 

especialment entre Montgat i Premia. Aixb exigira una 

ampliació de I'oferta viaria molt important. 

En I'escenari 2010 es preveu el desdoblament de la 

carretera N-ll entre Tordera i Fornells, i es fa una 

estimació dels creixements en el període 2005-2010 

del 2 % interanual. 

En el cas que s'elimini el peatge al Maresme sud, el 

tram Montgat - Mataró i la ronda de Mataró quedaran 

col4apsades en hora punta de forma generalitzada. En 

canvi, continuant amb el peatge actual, els problemes 

de capacitat seran molt puntuals, localitzats en els 

enlla~os amb la 8-20, la B-40 i la sortida Mataró oest. 

Centrada en servei de la prolongació Palafolls -Tossa 

millorara I'accessibilitat local en I'area de Tordera, 

Blanes, Lloret i Tossa. El seu efecte sobre la intensitat 

de transit en tota I'autopista C-32 sers, perb, molt 

limitat. Bona part dels usuaris d'aquest sector ja van 

optar per I'eix C-32 en el moment de I'entrada en servei 

del tram Mataró - Palafolls. 

Cefecte de captació de vehicles amb llarg recorregut 

no sera significatiu fins que entri en servei el desdo- 

blament de la carretera N-ll (tram Tordera - Fornells), 

que garantira una continui'tat per vies d'alta capacitat 

des de Barcelona fins a Girona (C-31, C-32 i N-11). Perb 

aquest transvasament sera d'una magnitud inferior al 

transit que ja tindra I'autopista, un cop aplicats els 

creixements estimats. 

Tal com s'indica al final de I'apartat anterior, cal 

subratllar que, si es manté el peatge, la situació del 

transit en aquesta via tan important per al Baix 

Maresme mantindra en I'hora punta I'estat de 

presaturació (amb petites inversions) fins a I'any 2008. 



Perspectives territorials 187 
EL TRANSIT AL CORREDOR DEL MARESME. PREVISIONS DE CREIXEMENT I EFECTES DEL PEATGE 

Els volums de transit per a aquest any, amb peatge, 

són semblants als que hi hauria I'any 2001 si s'elimines 

el peatge al Baix Maresme. 

Per aconseguir una millora substancial en la 

sostenibilitat del Baix Maresme es necessari pensar 

en solucions combinades que impliquin: 

Un avenC en la definició i la construcció de la 

carretera dels 6 pobles, via que evitara un transit 

innecessari a la costa i reduira la distancia de diversos 

viatges realitzats per la zona. Podran afegir-se trams 

de cal~ades laterals de I'autopista que tindran el mateix 

efecte en la fluidessa de les comunicacions. 

Actuacions per reduir el soroll a I'N-Il. Pantalles acús- 

tiques i reducció de les velocitats maximes possibles. 

Accions per fer accessibles als vianants i ciclistes 

tant I'N-I1 com la via del tren. Els passos de vianants 

que hi ha actualment sota I'N-ll són inacceptables. Si 

s'aconsegueix prou accessibilitat cap a la costa, 

desapareixera bona part de la problematica de I'N-ll i de 

la via ferria. 

Actuacions com les indicades en el Pla 

d'infraestructures del transport públic, que permeten 

augmentar en alguns punts el pes del transport públic 

en la distribució del corredor. 

Estudi de transit en el corredor del Balx Maresme. Previsió de cr&emsnts i sensibftat ai . INTW 
maig de 2001. 
Mapa de t&nsAde Catalunya 1999 (i anteriors). Institut CartogrhRc de Catalunya. 2' ed. Juliol 2QW. 
Mapa de trsifico 1998 (y anteriores). Red de Carreteras del Estado y red autonbmfoa principal. Centro c& Publicaciancs del 
Ministeri0 de Fomento, 1998. 
ROBUSTE, Francesc et al. EIS compies del transport de vlatgers a la r e & %  rnetrapotfttana de ¿%-h. AuQwCtat del Tran~pwt 
Metropolit6, amb la col.labotaci6 de la Universitat PotitknCca de 
ACE= Mem&ies anvah E r r r c l  2WO (i anUnas). Autqistas CEY\ 


