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Con nueve afios de vigencia del Plan se hace un balance tanto del sistema de planeamiento empleado,
como los objetivos alcanzados. El escenario propuesto a 16 afios, acorde con los esquemas y directri-
ces del Plan Territorial de Catalufia, ha supuesto el disefio de una Red con amplia perspectiva de futu-
ro y ha permitido una mayor flexibilidad a los programas. Entre los efectos del Plan hay que destacar
la modernizacion de la Red, el acortariento del tiempo de desplazamiento entre comarcas, la resolu-
cién de la Red Arterial de Barcelona asi como una mejor integracién de las vias en el entorno. En la
financiacion del Plan se han utilizado férmulas para incorporar el sector privado.

After nine years carrying out the Roads Plan of Catalufia, a balance of the planning methods used and
the objectives reached are showed in this article. The scenery proposed for 16 years, accordant to the
schennes and rules of the Land Plan for Catalufia, implies the design of a network with a large
perspective for the future and allows a great flexibility to the programs. Among the effects of the Plan,
the modernization of the network, must be emphasizedthe shortening of travel times between the
districts the solution for the urban Road network of Barcelona and a better integration of the roads
with the environment. In the financial aspects of the plan some formulae to incorporate the private

sector had been used.

1. Introduccion

En la revista Obras Publicas de octubre de
1984 publiqué un articulo sobre el Plan de Carre-
teras de Cataluiia en el que se analizaban los ob-
jetivos, metodologia y alcance del Plan. El Plan
fue aprobado por el Gobierno de la Generalitat el
afo 1985, previa aprobacién por el Parlamento de
Cataluia de una Ley de Ordenacién de Carreteras
de 11 de Julio de 1985 que consideraba el docu-
mento redactado como Plan Sectorial del Plan
Territorial y regulaba aquellas materias que modi-
ficaba la Ley de Carreteras vigente.

2. Alcance del Plan

El Plan se desarrollé de acuerdo con las direc-
trices del Plan Territorial con un horizonte de pla-
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nificacién amplio que se fijaba en 16 afios y que
por lo tanto se acaba en afio 2001.

Este escenario tiene la ventaja de prever unas
vias que desde el principio tienen unas mejores
caracteristicas e incluir una Red de carreteras que
estructure el territorio. Las previsiones demografi-
cas para el afio horizonte se fijaron en 7.250.000

habitantes, con una distribucién por zonas en fun-

cién de los objetivos del Plan Territorial de inten-
tar disminuir el ritmo de crecimiento de las areas
metropolitanas y de la franja de la costa asi como
redistribuir territorialmente la poblacion y las acti-
vidades. Por otro lado, los estudios de motoriza-
cién aconsejaron hacer los estudios de trafico en
la hipétesis de saturacién-que se fijé en 420 turis-
mos por 1000 habitantes.

Los instrumentos de evaluacion fueron:

B 1. Unos estudios de accesibilidad que per-
mitan analizar la Red desde el punto de vista
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de estructurar el territorio y conseguir unos ni-
veles minimos para aquellas zonas peor dota-
das, aunque no tengan problemas de conges-
tién de trafico. Estos estudios consisten en es-
tablecer los puntos basicos del territorio y
buscamos la oferta real existente entre ellos a
través del tiempo de recorrido real comparan-
dolo con el tiempo  de recorrido ficticio que re-
sulta de unir los puntos en linea recta y con la
velocidad media que se tiene en el territorio.

B 2. Se establecié un modelo de trafico que
reprodujera en el afo horizonte del plan las li-
neas de deseo entre los distintos puntos del
territorio para que una vez asignada a la Red
propuesta reprodujera el trafico futuro y nos
asegurara que la Red proyectada tendria un
buen nivel de servicio. También se hicieron
evaluaciones de alternativas a través de unas
técnicas de tipo multicriterio que obligaban a
calcular los beneficios que reportaban las al-
ternativas funcionales, de impacto territorial y
econdmicas asi como la equidad social y terri-
torial para que la alternativa sea eficiente y no
afecte negativamente a ningin grupo en parti-
cular.

Los estudios econdmicos dieron un ahorro del
tiempo a los usuarios de 30.058 horas/dia.

El Plan Territorial de Catalunya esta en tramite
habiendo ya concluido la informacién publica y
proximamente entrara en el Parlamento de Cata-
lufa para su aprobacion. Este Plan tiene unas
previsiones de poblacion algo mas bajas de las
que se supusieron en el Plan de Carreteras por lo
que en este sentido el planeamiento sigue siendo
valido.

En el Plan de Carreteras se fijaron los distintos
tipos de vias, sus caracteristicas geométricas y la
inversién necesaria para acondicionar ia red basi-
ca de carreteras.

Las vias de competencia del Estado se inclu-
yeron también a efectos de coordinacién de am-
bas redes y para analizar el impacto en la ordena-
cion del territorio, ya que no tenia sentido abordar
la planificacion de tan solo una parte de ellas.

Para la definicion del resto de la Red, dividida
en comarcal y local se preveian unos planes zona-
les, no obstante, como aun no se han transferido
las carreteras de las Diputaciones Provinciales a

la Generalitat, no se'han podido tramitar. La Red
Basica del Plan (fig. 1) esta constituida del
siguiente modo:

Se tomo6 como definicion de autovia la que en
aquel momento existia en la ley de Carreteras -
aquellas autopistas que les faltaba un elemento
que podia ser o bien dos calzadas de circulacion,
o enlaces a distinto nivel o separacién de propie-
dades colindantes -. De esta manera se plantea el
Eje Transversal con autovia pero con solo una cal-
zada.

La red viaria prevista en el horizonte del Plan
supone pasar de los 597 km de autopistas y auto-
vias, que existian en el momento de la redaccion
del Plan, a 932 km de autopistas y 585 km de au-
tovias, asi como la modernizacién del resto de las
redes incluidas en la Red Basica, proponiendo
carreteras desdobladas en aquellas vias en las
que en el horizonte del Plan se prevea un trafico
superior a los 12000 vehiculos diarios. Asimismo,
se contempla la red arterial de Barcelona, que en
aquellos momentos tan solo contaba con la parte
del Cinturén Litoral de acceso al puerto. El gran
impulso recibido por la remodelacién de la ciudad
debido a los Juegos Olimpicos ha permitido cons-
truir la red arterial de Barcelona tal como proyec-
taba el Plan. Se propone también la supresién de
travesias en las poblaciones situadas en la red
basica.

La red de autopistas se completaba con una
autopista desde Barcelona al Vendrell por la cos-
ta, la ampliacién de la autopista de Mataré hasta
Malgrat, la creacién de una nueva autopista entre
Barcelona y Manresa y el IV Cinturén de Barcelo-
na; Mataré - Granollers - Terrassa - Martorell.

Entre las autovias previstas destaca el Eje
Transversal de Catalufia (para unir Lleida con Ge-
rona a través de las ciudades interiores de Manre-
sa y Vic, al objeto de potenciar las zonas interio-
res de Catalufia y frenar la concentracién de la
poblacién en la costa), una autovia por la Costa
Brava y una autovia entre Tarragona y Montblanc.
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Figura 1
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CUADRO |. RED ARTERIAL DE BARCELONA. (OBRAS EJECUTADAS ANTES DE LOS JJ.OO DE 1992)

LONGITUD PRES. OBRAS FINANC. EXPROP. Y FINANC.
SERVIOS AF.

RONDA DE DALT:
TRAMO CIUDAD 12 25.000 Generalitat 8.000 A. Barcelona
HACIA EL NORTE 20.000 MOPU 3.000 MOPU
HACIA EL SUR 10.000 Generalitat 6.000 MOPU

y MOPU y Generalitat
RONDA LITORAL 13 48.000 MOPU 17.000 A. Barcelona
TUNEL DE
VALLVIDRERA 11 25.000 Empresa publica - Financiacién Peaje

65% Generalitat - 35% Entidades Locales

TOTAL 51 128.000

En la red del Estado se prevén la autovia entre
Lleida y Cervera (que forma parte del Eje Trans-
versal), el desdoblamiento entre Cervera y Marto-
rell, la autovia entre Martorell y el Prat por el lado
derecho del Liobregat y el IV Cinturén de Barcelo-
na, entre Granollers y Martorell, asi como toda la
mejora del Eje Pirenaico y completar la red arterial
de Barcelona en la parte que se fijo en los conve-
nios correspondientes.

Las propuestas del Plan han sido recogidas en
el primer Plan de Carreteras del Estado y en el
Plan Director de Infraestructuras con lo que pode-
mos decir que salvo una propuesta de autopista
entre Martorell e Igualada que ha sido sustituida
por la autovia por el tunel del Bruc, el resto de ac-
tuaciones del Estado son concordantes con el
Plan de Carreteras de Catalufa.

3. La Red Arterial de Barcelona

La previsiones en el ambito del Area Metropo-
litana que contempla el Plan General Metropolita-
no de 1976, con una extension de 47.870 hectare-
as y una poblacién aproximada de 3.000.000 de
habitantes, es de una red arterial de autopistas ur-
banas de 215 km, compuesta por:

B Cinturén litoral

B Segundo cinturén (Ronda de Dalt)

W Tercer cinturén

W Dos tineles en el Tibidabo

B Salida de autopistas, por el Norte hacia
Francia, por el interior y por la costa.

m Salida de autopistas, por el Sur hacia Ma-
drid y Levante, por el interior y por la costa.

B Autopista por el lado derecho del Llobregat
W Autopista por el margen izquierdo del Besés
quedando por construir estas dos ultimas y el
tuinel de Horta.La autopista por el lado dere-
cho del Llobregat esta incluida en el Plan de
Director Infraestructuras del MOPT.

Para la construccién de la Ronda de Dalt la
Generalitat suscribio los siguientes convenios:

El 18 de Diciembre de 1985 se formalizaron
dos convenios entre la Generalitat y el Ayunta-
miento de Barcelona, uno para la terminacién de
unas obras del Segundo Cinturén y otro para la
realizacion de la via de enlace del Primer y Segun-
do Cinturdn a través del tunel de la Rovira.

El 30 de octubre de 1987 se firmé un convenio
entre la Generalitat y el Ayuntamiento de Barcelo-
na para construir el Segundo Cinturén entre el
Nudo Trinitat y la Av. Diagonal, asi como la inten-
cién de construir en el futuro el tramo Av. Diago-
nal - El Prat.

El 17 de noviembre de 1989, el MOPU, Gene-
ralitat, Consell Comarcal y Ayuntamiento de Bar-
celona firman un convenio para el desarrollo de la
denominada Pata Sur, de la que la Generalitat se
hace cargo para antes de 92 de tres tramos, y el
MOPU del enlace con el Cintur¢ Litoral, y después
del 92 del enlace Cinturén Litoral con el aeropuer-

to. Las expropiaciones y los servicios afectados
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se pagan a medias entre el MOPU vy la Generali-
tat.

En el cuadro | se relacionan las obras de la
Red Arterial que se construy6 para antes de los
Juegos Olimpicos.

4. Efectos del Plan

Habiendo transcurrido 9 afios desde la apro-
bacién del Plan se pueden analizar ya los benefi-
cios obtenidos. Concordante con los objetivos se
ha disminuido el tiempo de desplazamiento de
una manera notable entre las distintas comarcas,
lo que ha permitido fijar la poblacion y redistribuir
los equipamientos. Las vias de penetracién de la
costa al interior ha facilitado la instalacion de zo-
nas industriales en las zonas interiores de Catalu-
fia, principalmente Manresa, Vic, Gerona y Lérida.
Como ejemplos de tiempo acortado entre comar-
cas tenemos los siguientes:

ANTES DE LA

EJECUCION DEL PLAN

(en minutos)
Barcelona - La Cerdanya, 200
Barcelona - Manresa ' 60
Barcelona - Vilanova i la Geltrg 50
Barcelona - Viella . 300

EN LA ACTUALIDAD

90
35
30
220

Por otro lado la implantacién de la red arterial
de Barcelona ha permitido la disminucién del trafi-
co interior de la ciudad en un 15% vy el tiempo de
recorrido por las rondas entre el rio Besés y rio
Liobregat en menos de la mitad.

En cuanto a las caracteristicas técnicas de las
carreteras incluidas en en la Red Basica se esta-
blecieron en funcién de tipo de Red i del terreno,
dividiéndose en tres tipos: llano, accidentado y
muy accidentado, siendo la velocidad de proyecto
minima de 60 km/h para terreno muy acciden-
tado, 80 km/h para terreno accidentado y 100
km/h para llano para la red basica primaria, con
secciones tipo de 7/ 12 para IMD entre 2.000 y
12.000 y 7/ 10 para IMD inferiores a 2.000.

En la normativa del Plan se fijaron unos crite-
rios de integracion de las vias en el entorno que

REVISTA DE OBRAS PUBLICAS. N° 3.334, ANO 141. JULIO-AGOSTO 1994

obligaron a tener en cuenta en los proyectos la
minima degradacion ambiental y la integracion en
el paisaje evitando que las nuevas carreteras pa-
sen a través de espacios naturales que gocen de
especial proteccidn si no resulta estrictamente
indispensable siendo enumerados en un anejo de
la normativa del Plan los espacios de proteccién
especial. :

Con estas medidas el Plan se adelantaba a los
estudios de impacto ambiental que posteriormen-
te fueron obligatorios de acuerdo con la normativa
europea para autopistas y autovias y que en la ley
de carreteras de la Generalitat del afo 1993 ex-
tiende a todas las carreteras.

5. Financiacion del Plan

La inversion prevista por la Generalitat en el
Plan hasta el afio horizonte (2001) era de 222.852
millones de pesetas del afio 1982 para la red basi-
ca, lo cual requeria buscar férmulas de financia-
cion puesto que en aquel momento los presu-
puestos para carreteras de la Generalitat no al-
canzaban para toda la red los 10.000 millones de
pesetas por lo que ain adecuando el presupuesto
de la Direccién General de Carreteras al aumento
del coste de las obras, no se podrian acometer en
la totalidad la mejora de la red prevista. Asi pues
se buscaron los siguientes mecanismos para su
financiacion.

B 1. Presupuestos de la Direccién General de
Carreteras

@ 2. Financiacién mediante Peaje

B 3. Creacién de una empresa de gestiéon que
permita férmulas de endeudamiento.

B 5.1. Presupuestos de la Direcci6n General de
Carreteras

Desde el principio del Plan se destinaron una
parte del presupuesto a la mejora de la red basica
lo que permitio:

B Acondicionar el eje occidental de Catalufia.
B El eje del Liobregat. (ltinerario internacional
E - 09).

M E| eje Granollers - Ripoll.

M Mejora de comunicaciones en la Costa Bra-
va.
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Figura 2.
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CONCESIONES POR PEAJE

1. Tunel del Cad {

2. Tunel de Vallvidrera

3. Rub { - Terrassa

4. Terrassa - Manresa

5. Tuneles del Garraf

6. Prolongacidn del Garraf
7. Malgrat - Blanes

m !l Cinturén (Ronda de Dalt) entre Av. Diago-
nal y Rio Besés.

B 5.2. Financiaciéon mediante Peaje

En el momento de la formulacién del Plan, el
Estado habia concedido la construccién de un tu-
nel en el Cadi cuyo capital esta principalmente
formado en este momento por la Generalitat y Ca-
jas de Ahorro. La Generalitat ha promovido hasta
este momento cuatro concesiones que son las si-
guientes:

B Autopista Terrassa - Manresa. (Financiacion
privada; cajas, bancos y constructora.) AUTE-
MA

B Autopista Rubi - Terrassa. (Financiacién pri-
vada; cajas, bancos y constructora.) AUTEMA
@ Tuneles de Vallvidrera. (Financiacién publi-
ca, Generalitat y Entes Locales). TABASA

@ Autopista del Garraf. (Financiacion privada;
cajas, bancos y constructoras.) AUCAT

En la actualidad esta pendiente de concesion
la prolongacion de la autopista del Garraf y la pro-
longacién de la autopista de Malgrat - Blanes. El
total de los kildmetros que representan estas con-
cesiones es de 140 Km, mientras que la inversion
es de unos 160.000 millones. En la figura 2 se si-
tuan dichas concesiones en las que se puede ver
gue normalmente resuelven los puntos mas difici-
les de la red catalana, requiriendo la construccién
de costosos tuneles.

m 5.3. Férmula de aplazamiento de pagos

A fin de financiar y posibilitar la ejecucién de
obras tan importantes como el Eix Transversal de

REVISTA DE OBRAS PUBLICAS. N° 3.334. ANO 141. JULIO-AGOSTO 1994



Catalunya, la Red Arterial de Barcelona, el cuarto
cinturén y otras relacionadas con la red basica de
Cataluna, el Parlamento de Catalufia acordé que
se constituyese la Sociedad Anénima Gestié de
Infraestructures S.A. (G.1.S.A.) en el afio 1990.

Se eligid el modelo de gestién de una socie-
dad anonima ya que este es el que permite mayor
agilidad que por otro lado al contar con el soporte
de la Generalitat se convierte en una empresa so6-
lida desde el punto de vista econémico. En los
cuatro afios de funcionamiento de la empresa se
ha podido constatar que las obras sometidas a
concurso en las que se pedia a los ofertantes que
propusieran un aplazamiento a los pagos con su
financiacién correspondiente, la media ha sido de
6 anos con intereses M..B.0.R. Como ingresos
cuenta inicialmente con aportaciones a cargo de
presupuestos futuros de la Generalitat y con ava-

les de la Generalitat que permiten créditos a largo
plazo. Ultimamente se ha modificado el objeto so-
cial para permitir contratar a través de esta socie-
dad todas las obras de infraestructura viaria y
ferroviaria que realiza la Generalitat. En la fig. 3
pueden verse los encargos actuales de GISA por
un importe total de 170.000 millones de pesetas
entre los que destacan:

- EIX TRANSVERSAL

- A - 16 BARCELONA - CASTELLDEFELS
- AUTOPISTA MATARO - GRANOLLERS
- RONDA DE DALT (PATA SUR)

- DESDOBLAMIENTO N - 152

- DESDOBLAMIENTO C - 150 GIRONA - BANOLES

MILLONES DE PESETAS
60.000

15.100

12.000

10.500

6.900

5.500

OBRAS ENCARGADAS A GISA

(® Adequacit Autovia de
Castelidefels.

(® Auvwpis A-16, variant
€425.245.

@ ‘gualada - Capellaces.

Condidionament Colorua Pald

@ variamt Saria.
@) Desdoblament Sant Fruitds -
Saflent.

Capellades - Vilafranca. @ Mol - Parers.
® Ex Tansversal Tinel Capsacosta,
® Xarca arera) d Vic. g Variants C-152.
1 Cinturd, Diagona) - @ Vals - Alcover. Palamés - Palafrugell | entlag
% @ Viaverd - Montblanc. . ® Alou - Sta. Cristina.
@ Desdobiamen C-150. @ Granadetla - Albawarrec. @ veriant de Lo Bisbal
©  variam de Banyoles. @ Ueida - Bataguer @ Fagueres - Roses.
O] mm”"‘“’“' (@ varian ce Balaguer. @ Amenjament C-152.
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Figura 3
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6. La Ley de Carreteras de Cataluna

El 16 de Setiembre de 1993 el Plan de Carre-
teras de Cataluiia aprueba una nueva ley de Ca-
rreteras ya que la mencionada anteriormente de
11 de julio de 1985 de ordenacién de las carrete-
ras de Catalufia sélo trataba de aspectos de pla-
neamiento y servia de base juridica para la apro-
bacion del Plan General de Carreteras.

Debido al cambio normativo a nivel nacional y
otros cambios en el marco regulador de la orde-
nacion territorial, obligaba a articular una nueva
ley que tratara de todos los temas relacionados
con el desarrollo de las carreteras. Se trata pues,
de articular una regulacién propia y especifica de
este sector.

Asimismo regula el traspaso de las carreteras
de las Diputaciones de Catalufia y la posible dele-
gacién en los Consejos Comarcales de la gestién
de determinadas vias.

En cuanto a la clasificacién funcional, mantie-
ne la clasificacién de red basica, red comarcal y
red local prevista en el Plan. Por otro lado, la cla-
sificacion técnica divide en vias segregadas y ca-
rreteras convencionales, dividiéndose a su vez las
primeras en autopistas y vias preferentes.

Son autopistas las carreteras destinadas a la
exclusiva circulacion de automoviles y sefaliza-
das como tales que reunen las caracteristicas si-
guientes:

M a) No tienen acceso directo las propiedades
colindantes y sus accesos estan dotados de
carriles de aceleracion y deceleracion respec-
tivamente.

W b) No cruzan ni son cruzadas a nivel por nin-
guna via de comunicacion ni servitud de paso.
B c) Tiene calzadas diferentes para cada sen-
tido de circulaciéon separadas entre si por una
franja de terreno no destinada a la circulacion

o en casos excepcionales otro tipo de separa-
cion.

Son vias preferentes las carreteras de una o
mas calzadas con limitacién de accesos a las pro-
piedades colindantes y enlaces a distinto nivel.

Son carreteras convencionales las que no reu-
nen las caracteristicas propias de las categorias
anteriores.

Como novedad se obliga a redactar estudios
de impacto ambiental para todas las carreteras y
en el campo de la planificacién introduce la obili-
gatoriedad de revisar el Plan cada cinco afios.

7. Conclusiones

Si bién el Plan debido al mal estado en el que
se encontraba la Red de carreteras obligaba a
una importante inversion, se han podido cumplir
las previsiones presupuestadas gracias a la intro-
duccién de férmulas de financiacion que han per-
mitido por un lado transferir a la iniciativa privada
la financiacion de aquellas vias que siendo
necesarias permiten la devolucién del dinero a
través del peaje y con la introduccién de férmulas
de endeudamiento a largo plazo que nos permite
ejecutar el Plan y por tanto, adelantar inversiones
devolviendo los créditos a través de las aporta-
ciones de los presupuestos futuros de la Generali-
tat.

La fijacion de un escenario de actuaciones a
16 afios ha sido positivo al permitir mejorar la red
desde un principio con una perspectiva de futuro
mas amplia y permitir una mayor flexibilidad a los
programas establecidos. Entre los objetivos al-
canzados se pone de manifiesto la disminucion
del tiempo de desplazamiento entre comarcas lle-
gando a disminuir en algunos casos hasta la mi-
tad del tiempo. B
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