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1. Introduccio

Catalunya, en comparaciéo amb altres regions europees similars, i tenint en compte el
PIB, la poblacié i el territori, manté necessitats significatives no satisfetes en infraes-
tructures de transport de mercaderies via avio, carreteres, ports de mercaderies i ferro-
carrils, aixi com mancances en el manteniment de les infraestructures existents, i un
deficit de dotacid d’infraestructures i equipament per a ciutadans, especialment, aigua,
sanitat, educacio, medi ambient, i telecomunicacions, en comparacié amb els paisos de
referencia (Alemanya, Regne Unit i Italia).

Si es compleixen les previsions, la congestid que ja s’observa en I’actualitat s’agreujara
en un futur immediat si no s’incrementa el ritme d’inversions en les infraestructures
estrategiques i/o es prenent mesures per gestionar la demanda.

Front a uns recursos publics limitats, s’hauria de poder seleccionar les inversions més
productives, sostenibles i socialment beneficioses amb criteris objectius i transpa-
rents, emprant metodologies que sistematicament avaluin els projectes i que permetin
comparar-los entre ells.

A més, tot apunta que, per sostenir un ritme d’inversié adequat per fer front a les ne-
cessitats d’infraestructures detectades, s’"hauran d’augmentar les col-laboracions pu-
blico-privades (CPP) i el financament mitjancant el pagament per Us (peatges oberts,
eurovinyeta, etc).

Per altra banda, calen visions estrategiques i consensos forts per definir, finangar i exe-
cutar la planificacié. A tal fi, mitjancant la cooperacid territorial, els poders publics i els
agents locals i regionals han de col-laborar estretament en el disseny, I'avaluacid i el
finangament d’infraestructures.

Foment del Treball Nacional proposa la creacié d’una agéncia independent, amb un
Consell Assessor, de composicié mixta publico-privada, que porti a terme aquest pro-
cés de millora de I’eficiéncia i faciliti el canvi de model de gestié de les infraestructures
i que realitzi, valori i prioritzi un cataleg d’infraestructures (Veure: Foment del Treball
Nacional (2019). Per un nou model de gestié d’Infraestructures).

En politica comparada hi ha similars autoritats independents, de naturalesa i funcions
molt diverses, sovint amb participacié del sector privat en els 6rgans decisoris o d’asses-
sorament, essent potser els exemples més reeixits Infrastructure Australia i la francesa
Commission nationale du débat public (CNDP).

Després d’haver analitzat les millors practiques internacionals i tenint en compte la nos-
tra tradicié administrativa, creiem que la figura que més adequada és I'agencia.

L’Agéncia d’Infraestructures de Catalunya hauria d’estar constituida per un Consell As-
sessor, format per un maxim de deu experts de reconegut prestigi i trajectoria profes-
sional (50% procedents de I'administracio i I'altre 50%, del sector privat), i recolzada per
una estructura lleugera formada per un Director, un Secretari i un departament técnic.
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En aquest sentit, i des de la iniciativa privada, el 12 de maig del 2017 es va constituir el
Consell Assessor d’Infraestructures de Catalunya® amb un acord entre |'Associacié Ca-
talana d'Empreses d'Enginyeria i Consultoria Independents de Catalunya, la Cambra Ofi-
cial de Contractistes d'Obres de Catalunya, Foment del Treball Nacional i la Fundacié
Cercle d'Infraestructures, amb la col-laboracié de la CdAmara de Concesionarios y Empre-
sas vinculadas al Sector Publico en el ambito de las Infraestructuras, los Equipamientos
y Servicios Publicos (CCIES), del Col-legi d’Enginyers de Camins, Canals i Ports de Catalu-
nya, de la Confe-deracié Catalana de la Construccid i de I'Institut de Tecnologia de la
Construccié de Catalunya, que pot ser I’'embrié de la futura agéncia.

El Consell el componen 14 membres, essent el president designat Francisco Gutiérrez,
prestigids enginyer de dilatada experiencia professional en diversos ambits, que és va-
lorat i respectat pel conjunt de les administracions publiques. Una de les seves actuaci-
ons més destacades, per exemple, va ser la gestié de la construccié de la T-1 de 'aero-
port de Barcelona, que va permetre la seva construccio en el termini fixat amb les mini-
mes incidencies.

Les funcions del Consell sén: actuar com element de connexid entre la societat civil i les
administracions publiques; proposar les directrius i els objectius de les politiques d’in-
fraestructures de les diferents administracions publiques; proposar la fixacid dels criteris
d’analisi i avaluacié dels plans, programes i projectes d’infraestructures i, en el seu cas,
encarregar, quan aixi ho consideri, els estudis escaients per donar compliment a aquests
objectius; avaluar plans, programes i projectes i identificar les inversions més producti-
ves, sostenibles i socialment beneficioses, incloses les col-laboracions publico-privades;
identificar i proposar projectes provinents de la iniciativa privada per a la consecucié de
I'interés general; promoure, en els casos que resulti pertinent, les col-laboracions pu-
blico-privades que suposin millores d’eficiencia; i formular propostes per a la millora de
la contractacié de projectes i obres.

Mentre no es crei I’Agéncia, Foment Infraestructures i Equipaments proposa 100 in-
fraestructures (CAT-100), principalment de transport que, des del punt de vista empre-
sarial multisectorial, es consideren basiques i pendents d’executar, amb I’objectiu de
fer-ne un seguiment anual.

L http://consellinfraestructures.cat/
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2. Consideracions previes

El juny del 2015 Foment del Treball Nacional va presentar I'informe “Per un nou model
de gestio d’infraestructures a Catalunya”, elaborat pel Grup de Treball Foment Infraes-
tructures i Equipaments, i va prendre el compromis de dur a terme |'actualitzacié anual
i 'ampliacié del document que permetés valorar I’evolucio de les infraestructures du-
rant I’any anterior i les perspectives de I'any en curs.

En la versio del document del 2016 es va optar per dividir-lo en dos. El primer docu-
ment, “Per un nou model de gestié d’infraestructures a Catalunya”, va analitzar la im-
portancia de les infraestructures per 'economia catalana, les necessitats detectades i el
seu finangament, aixi com els canvis necessaris en les politiques d’infraestructures per-
qué aquestes siguin més eficients, alhora que es proposava, entre altres mesures, la
creacié d’un Consell Assessor, embrié de I’Agéncia d’Infraestructures de Catalunya,
per facilitar el canvi de model, que es va constituir el maig del 2017. 2

El segon document de I'any 2016, el “Cataleg d’infraestructures basiques pendents
d’executar (CAT-100)", recollia les 100 infraestructures basiques per a Catalunya. Des-
prés d’una analisi exhaustiva de la informacié publica existent i del debat intern dins la
comissid, es van elaborar 25 fitxes on s’analitzava I'estat de la qiestié quant a la seva
planificacio, rendibilitat economica i social i progrés de les obres. Addicionalment, es va
dur a terme un resum on es realitzava una valoracio general de de I’any 2015, quant a
infraestructures a Catalunya, i les perspectives pel 2016.

Enguany, igual que el 2017 i el 2018, es manté aquesta estructura i s’han actualitzat
ambdos documents i ampliat el nombre de fitxes fins a 36 amb I’objectiu d’anar-les
ampliant progressivament fins abastar el conjunt del CAT-100.

Com a complement d’aquests documents, Foment va publicar, I’abril del 2018, “ Pro-
postes per a un nou model de gestioé dels equipaments a Catalunya”, també actualitzat
el 2019, que se centra en les infraestructures socials, els equipaments, i inclou un llistat
dels principals equipaments pendents d’execucié a Catalunya. 3

2 http://www.foment.com/consell-assessor-dinfraestructures-catalunya-vol-aprofundir-nou-model-ges-
tio-basat-demanda/
3 http://www.foment.com/foment-proposa-nou-model-de-gestio-equipaments-publics-catalunya/
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3. Actualitzacio 2019 del Cataleg d’infraestructures basi-
ques

3.1 Introduccié

Tot i la promulgacio de la Ley 19/2013, de 9 de diciembre, de transparencia, acceso a la
informacién publica y buen gobierno i de la Llei 19/2014, del 29 de desembre, de trans-
paréncia, accés a la informacid publica i bon govern, encara és extremament dificil ac-
cedir a la informacio en I'ambit de les infraestructures. No és possible poder realitzar el
seguiment dels principals projectes de forma detallada, ni conéixer I’execucié de les
partides pressupostaries concretes. Es més, en els Presupuestos Generales del Estado
del 2017 i del 2018 el detall del pressupost assignat a actuacions determinades, per
exemple, en trams del Corredor Mediterrani, que en el del 2016 eren detallades, han
estat substituides per partides més genériques.

Hem de tornar a reiterar que considerem que cal donar resposta al mandat de les lleis
de transparéncia i la seva filosofia, i del principi de rendicid de comptes que tota societat
democratica com I’actual exigeix, on ja no és suficient que les administracions només
realitzin el tramit d’audiéncia publica a I'aprovar-se un projecte d’infraestructures. Per
tal que la ciutadania tingui un bon coneixement dels projectes publics, féra adient que
cada projecte disposi d’una fitxa informativa actualitzada, disponible al web de I’'ad-
ministracié actuant, amb la informacié rellevant per conéixer I'estat d’execucié del
projecte.

3.2 Principals infraestructures que es donen de baixa del CAT-100

Es dona de baixa del cataleg CAT-100 del 2019, perque han finalitzat les obres, la se-
guent infraestructura:

e Ampliacid de la Terminal Ferroviaria de Princep d’Espanya del Port de Barce-
lona, que va finalitzar a mitjans del 2018.

Des que es va publicar el CAT-100 I'any 2015, també s’han donat de baixa del cataleg
les segiients infraestructures:

e Perllongament d'FGC a Terrassa (2015) i Sabadell (2016)
e Lalinia L9 sud del Metro de Barcelona fins I'aeroport (2016)

e Nous accessos a I’Ampliacié Sud. Terminal d’expedicid i recepcid del Moll Prat
del Port de Barcelona (2017).
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Des del 2015, s’han finalitzat trams d’infraestructures incloses en el CAT-100, pero
que, en restar pendents de realitzacid altres trams, encara no s’han pogut donar de
baixa del cataleg:

e Desdoblament de la N-240 Tarragona-Montblanc-Lleida (A-27) entre El Morell i
la variant de Valls (2015)

e Vial port - aeroport. Tram 1, entre la carretera B-250 i el poligon Pratenc d’El
Prat de Llobregat (2015)

e Enllag Figueres-Nord de la N-11 (2015)

e A-14 Lleida-Rossell6 (2017).

e A-2 Sils- Macanet (2018)

e Perforacié amb tuneladora sota la pista principal del Aeroport de Barcelona-El
Prat, Primera fase nou accés ferroviari a la terminal T1 (2018)

e Tram Collblanc—Foc de I’L10 Sud, amb les noves estacions de Foneriai Foc
(2018).

3.3 Altres infraestructures destacades finalitzades el 2018 que no eren al CAT-
100

Durant el 2018 han finalitzat: el desdoblament de la C-260 a Vilatenim; la Variant nord-oest de
Balaguer (C-12) i el tercer carril de la C-55 a Collbatd (Generalitat de Catalunya).

3.4 Infraestructures que s’incorporen al CAT-100

e Terminal satel-lit Aeroport del Prat (Josep Tarradellas)

e T3 Pas per Laurea Miré i Sant Feliu de Llobregat — Quatre Camins (Tramvia)
e T4 Sant Adria — Port de Badalona (Tramvia)

e Nova linia UAB Cerdanyola — Montcada (Tramvia)

3.5 Infraestructures que se suprimeixen del CAT-100

Aguest any no se n’ha suprimit cap.

3.6 Principals obres del Corredor Mediterrani ferroviari
Catalunya és una de les principals arees de desenvolupament economic del sud d’Eu-

ropa, amb un sector industrial i turistic molt potent. Pel fet d’estar situada estrategica-
ment en I’Arc Mediterrani i a la megaregié Barcelona-Lyon (Alacant-Valéncia-Barcelona-
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Marseille-Lyon), anomenada també “Eurosunbelt” (cinquena d’Europa i onzena al moén
el 2007) , i en la confluéncia de tres vectors socioeconomics de creixement global (vec-
tors Sud d’Asia-Mediterrani, Euroasiatic i I'EULER [European Union Locomotive Econo-
mic Regions]), pot aprofitar molt bé la inversié en infraestructures per atreure inversi-
ons i propiciar el creixement de la produccid i I’ocupacio dels diferents sectors econo-
mics.

El Corredor Mediterrani, sobretot pel que fa al moviment de mercaderies per ferrocar-
ril, és una infraestructura clau per incrementar el potencial de I’economia catalanai de
tota la fagana mediterrania.

Aquest corredor estrategic, que, a més de la xarxa de ferrocarril principal, inclou també
actuacions en ports, eixos viaris, terminals intermodals, plataformes logistiques i ser-
veis de tota mena, desencadenara un canvi qualitatiu i quantitatiu en la capacitat per
transportar i transformar mercaderies provinents d’Asia cap el cor d’Europa, que ara
es dirigeixen prioritariament als ports del nord d’Europa. A més, la finalitzacié de I'es-
tructura principal, desencadenara un flux rellevant d’inversions, tan en infraestructu-
res addicionals com d’empreses privades, per aprofitar les oportunitats economiques
que es generen.

El tram Castellbisbal- Vila-seca, de 97 km de longitud, esta format pels subtrams se-
glients: Castellbisbal-Martorell, Martorell-Sant Vicen¢ de Calders, Sant Viceng de Cal-
ders-Tarragona-Nus de Vila-seca.

En el subtram Castellbisbal-Martorell, on és previst instal-lar el tercer carril en ambdues
vies, el contracte d’obres es va rescindir el maig del 2017. El mar¢ del 2019 el Consell
d'Administracio d'Adif va adjudicar el contracte per un import de 64,1 M€ i un termini

Pel que fa al subtram Martorell-Sant Viceng de Calders, les obres es van iniciar el maig
del 2018, consistents en la implantacié del tercer fil en ample estandard. El febrer del
2019 s’adjudicaven per import de 24M¢€ els dispositius interoperables d’ample conven-
cional i estandard.

Quant al tercer carril de Sant Viceng de Calders-Vilaseca, les obres s’havien suspes per
incidéncies contractuals. Al juny del 2018 el Consejo de Ministros aprova el subministra-
ment i transport de carril per a la seva instal-lacid. El febrer del 2019 s’adjudicaven per
import de 25M<£€ els dispositius interoperables d’ample convencional i estandard. El pro-
jecte contempla, tal com es va acordar amb el port de Tarragona, implantar en un curt
terme I'ample mixt en I'accés 3, lloc que és el que ddna accés a les terminals de conte-
nidors, en els quals el port disposaria també d'amplada estandard. A més, dins del port
de Tarragona s'havien finalitzat les obres d'electrificacié de I'accés ferroviari a les expla-
nades de ribera i estaven previstes en el pla d'inversions del port adaptacions per a im-
plantar I'ample internacional en I'accés al moll de la quimica.

En el subtram Vandellds-Tarragona ja s’ha finalitzat la construccié d’aquesta variant en
ample ibéric i s’estan realitzant les proves de circulacié. Es preveu que el 2020 les vies
canviaran a I'ample europeu.
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Quant al subtram Castellé i Vandellos, el contracte també es va rescindir per redefinicio
del projecte. Si abans s’anava a implantar ample internacional a les dues vies, ara es
deixara una en ample mixt i l’altra ibéric. S’estan redactant els projectes per a escometre
el canvi d’ample previst el 2020.

El nou accés ferroviari al Port de Barcelona, segons el pressupost del 2018, no tenia
consignat cap partida (el 2016 van ser 7,5M£, i el 2017, de 4M&€, perd no es va iniciar
I’execucid). La causa del retard és el replantejament del projecte per problemes técnics,
que requereix l'elaboracié d'un nou projecte que inclogui I'accés viari i ferroviari, tot
recuperant els estudis informatius inicials, i la realitzacié d'una nova declaracié d'im-
pacte ambiental. Tot plegat suposara una inversié de 300 milions, sense que hi hagi data
d’inici de les obres (veure Fitxa XV1 Accés viari al Port de Barcelona).

La Terminal Intermodal Ferroviaria del Port de Tarragona esta totalment construida i
ja compta amb accés electrificat d’ample mixt (UIC i Ibéric) fins a la seva connexio a la
via principal de Tarragona a Valéncia, i s’esta a I'espera que ADIF resolgui I'execucié de
les obres en via principal, adjudicada fa temps.

3.7 Altres infraestructures prioritaries

Pel que fa a I’accés viari al Port de Barcelona, les obres, que es varen iniciar el desembre
del 2014, estan aturades i s’ha rescindit el contracte i s’esta redactant un nou projecte
que inclou I'accés viari i ferroviari.

Quant al Corredor Tarragona-Peninsula A-27 (Desdoblament N-240 Tarragona-Mont-
blanc-Lleida), van ser posats en servei el tram El Morell-Variant de Valls I'octubre del
2015 i la Variant de Valls el desembre del mateix any. En el tram fins Montblanc s’han
repres les obres a tunel del Coll de I'llla.

L’accés viari a la ZAL del Port de Tarragona ja té I'aprovacié inicial del Pla Especial de la
ZAL i, a partir d’aquest moment, I’Autoritat Portuaria de Tarragona ja podria licitar les
obres corresponents.

Pel que fa a les obres del Desdoblament de la N-Il per Girona, I'estat és el seglient:

- Es van posar en servei els trams Caldes de Malavella-Sils (desembre 2014), I'enllag
Figueres-Nord (abril del 2015), i la Millora del tragat i reordenacié d’accessos a Tor-
dera (juliol del 2017).

- Tram Tordera-Macanet de la Selva: al gener del 2019 es licitaven les obres de millora
del tracat per millorar la seguretat per import de 27,47 M€.

- Enllag de Vidreres (A-2/C-35): obres iniciades I'agost del 2016 pendents de finalitzar.

- Tram Macanet de la Selva-Sils: inaugurat el novembre del 2018.

- Tram Medinya-Orriols: obres forca avancades que finalitzaran el segon trimestres
del 2019.
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- Foment va aprovar, 'abril del 2018, I'expedient d'informacié publica i definitiva-
ment el document tecnic i ambiental per duplicar I'N-1l entre Orriols i La Jonquera,
que inclou I'estudi d'impacte ambiental. L'N-Il entre Orriols i la Jonquera té una cal-
¢ada Unica, amb un carril per sentit de circulacid, amb vorals d'un metre. L'objectiu,
com en la resta de trams desdoblats, és duplicar la calgada i fer dues variants, a més
de remodelar interseccions i enllagos directes aixi com reordenar accessos directes.
En conjunt, sén sis trams pendents al nord: Orriols-Bascara; variant de Bascara; Bas-
cara-variant de Figueres; Figueres-Pont de Molins; variant de Pont de Molins i Pont
de Molins-La Jonquera. Segons Foment, ja es van comencar a redactar els estudis i
projectes dels sis trams en quée es subdivideix el tracat nord.

Segons els pressupostos de |'Estat del 2018, per als sis trams del nord de I'N-Il s’hi des-
tinaven 5,43 M€, i per al conjunt de la A-2, uns 30M£. Les actuacions haurien de finalitzar
el 2021, segons la planificacié actual.

Pel que fa a I'autovia orbital B-40, actualment les obres estan en marxa i s’esta constru-
int un tunel a Olesa que travessa la serra d’en Ribes. D’acord amb els Pressupostos Ge-
nerals de I'Estat del 2018, aquest tram té consignat un pressupost de 25M€ i una pro-
jeccié de 18M€ el 2019i 27M€ el 2020, any en el qual finalitzarien les actuacions. Eljuny
del 2017 el Ministeri de Foment va tornat a adjudicar la redaccié de I'estudi informatiu
del tram d’uns 35 quilometres entre Terrassa i Granollers. Des de la Generalitat es tre-
balla en paral-lel amb un pla de mobilitat per les dues comarques del Valles amb la par-
ticipacio dels diversos agents del territori, amb I'objectiu de poder incidir en el projecte
final d’aquesta infraestructura.

El novembre de 2014 es reprenen les obres de la variant de la carretera N-340 a Valli-
rana, poblacié per la que circulen cada dia 18.000 vehicles, interrompudes des de feia
tres anys. Per aquesta actuacié els Pressupostos Generals de I'Estat del 2018 consignen
24,1 M€ el 2018, 25,4 M€ el 2019 i 6ME£ el 2020, any en el que finalitzaria I'actuacié, més
tard del que estava previst, amb un cost total de 197M<£.

Pel que fa inversié en ferrocarrils (Rodalies, Regionals, AVE i mercaderies), els dos prin-
cipals projectes en marxa, a més de les esmentades del corredor mediterrani, sén la
llancadora cap a I'aeroport de Barcelona i I'estacié de la Sagrera. En el pressupost del
2018 hi havia destinats un total de 690 M€, distribuits de la segiient manera: ADIF 247
ME€ (a diferencia d’altres anys el pressupost del 2018 i del 2017 no detallen els projectes
concrets); ADIF-Alta Velocidad, 246 M€; la Sociedad Estatal de Infraestructura de Trans-
porte Terrestre (SEITTSA) 87 M€ per I'accés a I'aeroport de Barcelona i altres 9,5 M€ del
conveni amb ADIF sobre rodalies Catalunya; i el pressupost d’inversié a Catalunya de
Renfe és, per a tots els conceptes, de 100 M£.

El servei de ferrocarrils segueix rebent, pero, un volum d’inversio clarament insuficient:

e Dels Pressupostos Generals de |'Estat del 2018, ADIF va executar-ne el 41%
(101M€); ADIF-AV el 68% (119M€); RENFE el 103% (103M€) i SEITTSA 64%
(89M€, una petita part dels quals corresponen a carreteres).
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e Dels Pressupostos Generals de I'Estat del 2017, ADIF va executar-ne el 48%
(64ME€); ADIF-AV el 85% (146M€); RENFE el 5% (6M<€) i SEITTSA 107% (170M&£,
una petita part dels quals corresponen a carreteres. Pel que fa als Pressupostos
del 2016, ADIF va executar el 55% (47M€), RENFE el 109% (101M<€), i SEITTSA el
43% (78ME).

e Pel que fa als Pressupostos del 2016, ADIF va executar el 55% (47M€), RENFE el
109% (101M<€), i SEITTSA el 43% (78ME£).

3.8 Lalicitacid publica d’avui sén les obres de dema

La licitacié publica, mitjangant la qual les administracions sol-liciten a les empreses que
presentin ofertes pels serveis i obres d’infraestructures, és I'indicador que ens determi-
nara la inversid efectiva que es produira en el futur immediat.

La licitacio oficial d’obres a Catalunya va augmentat el 2018 un 1% respecte el 2017,
assolint 1.671,2 milions d’euros, gracies a I'impuls de I’Administracié Local.

Aquest import va ser molt inferior a la mitjana dels darrers vint anys, uns 3.750 milions
anuals, a preus constants. Per aix0, el baix volum de licitacioé agreuja el cronic déficit
d’inversié en infraestructures, doncs “la licitacié d’avui és la produccié/inversié de
dema”.

L’Administracio Local, que ha augmentat el volum en un 4%, va ser el nivell administra-
tiu més actiu, amb un 64% sobre el total licitat, havent publicat anuncis de sol-licitud
d’ofertes per un import de 1.063 milions d’euros. El fet que I'any 2019 se celebrin elec-
cions municipals ha estat determinant per al dinamisme dels ens local. Aquest impuls,
pero, no tindra continuitat un cop finalitzin els comicis, per la qual cosa es preveu que
la licitacié del ens locals I'any 2019 sigui més baixa.

Pel que fa a la Generalitat, la licitacié va disminuit un 14%, essent el valor dels concursos
de 356 milions d’euros, el 21% del total.

Finalment, ’Administracié General de I'Estat (AGE) va augmentar la licitacié un 16%.
L'import va ser de 253 milions d’euros, el 15% del total, incloent-hi organismes amb
ingressos d’explotacio propis, en gran part sufragats pel pagament dels usuaris, com per
exemple, AENA-ENAIRE, ADIF, Autoritats Portuaries de Barcelona i Tarragona, Renfe o
Correus. *

Quant a les assistencies tecniques dels serveis d’enginyeria i arquitectura, la licitacié el
2018 va assolir els 119,6 M€, amb una caiguda del 13% respecte I'any anterior. L’Admi-
nistracio Local va ser la primera administracio licitadora amb 56,3M€ (un augment del
10%); en segon lloc, la Generalitat licita 42,5 M€ (amb una caiguda del 19%); en tercer

4 Font: Cambra Oficial de Contractistes d’Obres de Catalunya (CCOC)
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lloc, ’Administracié General de I'Estat amb 20,0 M€ (un 35% menys); i finalment, Altres
entitats amb 0,7 M€ (una caiguda del 68%)°.

La baixa licitacié d’obres i serveis és un clar indicador de la insuficient inversioé publica
que s’esta realitzant a Catalunya, tendéncia que, de no revertir-se, perjudicara la com-
petitivitat de I'’economia en limitar la inversié empresarial, doncs la inversié publica ac-
tua de complement i catalitzador de la privada.

3.9 Conclusions

Novament, el 2018 ha estat un any de minsos resultats pel que fa a les infraestructures
a Catalunya i a Espanya. El pes de la inversié publica el 2018 respecte al PIB va ser a
Espanya de 2,11%, el tercer més baix des del 1995 (2016: 1,94%; 2017: 1.97%).

Aixi mateix, en el periode 2009-2016 la disminucié de la inversid va suportat, a Espanya,
el 60% de la reduccié del déficit ® i el pes de la inversié publica en el total de la despesa
publica va passat del 12% el 2007 a menys de la meitat, el 4,8%, el 2018. Aix0 ha oca-
sionat que els pressupostos d’infraestructures estiguin en minims historics.

L’execucid de les inversions pressupostades als Pressupostos Generals de I'Estat del
2018, publicades per la Intervencién General de la Administracién del Estado’, va assolir
el 57,7% (81,0%, el 2017) del pressupostat a Catalunya, molt inferior al percentatge de
I’execucio total, del 71,7%, que correspon a 756,7 M€ d’un total pressupostat de 1.312,1
M€, (902M<€ i 1.114 M€ el 2017). Aquesta inversidé a Catalunya equival al 10,4% de les
inversions regionalitzables o el 7,2% de totes les inversions efectuades pel Sector Public
Estatal. | pel que fa a les infraestructures de transport, I'execucié només va ser del
54,2%.

La Generalitat, per la seva part, va executar el 2018 el 76,4% (83% el 2017) de les inver-
sions reals pressupostades (crédits inicials), 448,3 M€ (487,7 M€ el 2017), i va realitzar
el 93,1% (102,3% el 2017) de les transferéncies de capital, 467,7 M€ (513,8 M€ el 2017).

Les administracions locals catalanes varen efectuar el 2018 inversions reals per un im-
port de 1.361,7M€ (amb una execucid pressupostaria del 94% del credit inicial, o del
39% segons el credit definitiu). La inversid, el 2017, va ser de 1.107,8 ME€.

Pel que fa a les infraestructures estratéegiques, principalment competéncia del Ministe-
rio de Fomento (Rodalies, incloses estacions intermodals i intercanviadors; tronc central
del Corredor Mediterrani; accessos viaris i ferroviaris al port de Barcelona; accessos via-

5> Font: Associacio d’Empreses d’Enginyeria i Consultoria Independents de Catalunya (ASINCA)

6 Fundacién BBVA-INVIE (n2 15/2017). Esfuerzo inversor del sector publico; Banco de Espafia (2017). La
evolucidn de la inversidn publica durante la crisis y la recuperacén. Boletin Econémico 4/2017.

7 http://www.igae.pap.minhafp.gob.es/sitios/igae/es-ES/Contabilidad/ContabilidadPublica/CPE/Ejecuci-
onPresupuestaria/Paginas/EjecucionPresupuestaria.aspx
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ris (C-27) i ferroviaris al port de Tarragona; autovia orbital B-40; accés ferroviari a I'ae-
roport del Prat; interconnexié A-2 amb AP7 i C-32; plataformes logistiques, etc), o sén
aturades o s’estan executant a un ritme lent o molt lent.

El Corredor Mediterrani ferroviari per transport de mercaderies, competéencia de |'Es-
tat, que és una infraestructura clau per a incrementar el potencial de I'economia cata-
lana i de tota la fagana mediterrania. Ja sigui per defectes en els projectes (per exemple,
manca d’estudi ambiental), impugnacions legals, dificultats tecniques amb el tercer fil,
ajustaments pressupostaris o insuficient impuls politic, els projectes s’han anat endar-
rerit o aturant en bona part de les actuacions. Al llarg del 2018 i el 2019, pero, s’han
anat reactivat els principals projectes. A hores d’ara encara hi ha poca informacio de-
tallada de I'estat de les obres i del calendari de les actuacions d’aquesta transcendent
infraestructura, tot i que s’ha millorat respecte la situacié anterior gracies al nomena-
ment d’un coordinador del Corredor Mediterrani.

També avancen a un ritme molt lent el desdoblament de la N-Il per Girona i la N-340,
vies que pateixen un elevat nivell d’accidentalitat, i I'autovia orbital B-40, indispensable
per solucionar el coll d’ampolla de la mobilitat de I'’Area Metropolitana de Barcelona.

Per altra banda, el servei de Rodalies i Regionals segueix rebent un volum d’inversié
clarament insuficient. De les mesures proposades al Pla d’Infraestructures Ferroviaries
de Barcelona 2009-2015, només se’n van executar una minima part. El mateix es pot dir
del Pla d’actuacions de “microcirurgia” per donar més fiabilitat i seguretat a la xarxa.
S’esta avancant, pero, en la primera fase de I'accés ferroviari a la terminal T1 de I'Aero-
port de Barcelona i en la estacié de la Sagrera, tant en la construccié de I'estacié com en
I’entorn urbanistic. En I’actualitat, s’esta redactant un nou Pla de Rodalies.

Durant el 2018, I'Gnica infraestructura del CAT-100, posada en servei i que, per tant,
es dona de baixa del cataleg és I’Ampliacié de la Terminal Ferroviaria de Princep d’Es-
panya del Port de Barcelona.

Podem destacar també altres actuacions que, o bé consten al cataleg pero no finalitzen
la infraestructura, o bé no en formen part, pero és interessant destacar-les per poder
fer un balang de I'any en I'ambit de les infraestructures.

L’Administracié General de I’Estat va finalitzar el tram de la A-2 entre Sils i Macanet, de
2,75 km i la perforaciéo amb tuneladora sota la pista principal del Aeropuerto de Barce-
lona-El Prat, Primera fase nou accés ferroviari a la terminal T1 de I’Aeroport de Barce-
lona.

Pel que fa a la Generalitat, destaquen I’entrada en servei del tram Collblanc—Foc de
I’L10 Sud, amb les noves estacions de Foneria i Foc; el desdoblament de la C-260 a Vila-
tenim; la Variant nord-oest de Balaguer (C-12) i el tercer carril de la C-55 a Collbato.

Cal reiterar que, per donar resposta al mandat de les lleis de transparéncia i al principi
de rendicié de comptes que tota societat democratica exigeix a les administracions pu-
bliques, féra adien que totes les administracions publiquessin I'estat de situaci6 de
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cada projecte, informant detalladament d’aquells aspectes rellevants perque el ciu-
tada pugui avaluar el progrés de I’actuacid.

Es preveu que el 2019, pel que fa a les infraestructures a Catalunya, no sigui gaire millor
que el 2018, o fins i tot pitjor, a causa del tancament del cicle electoral dels ens locals,
que habitualment inicia una sequera d’obres durant els primers dos anys dels nous
consistoris, i la manca de pressupostos a I’Administracié General de I'Estat i a la Gene-
ralitat.

Si es manté en el temps aquesta baixa inversié publica a Catalunya, que, no ho obli-
dem, limita la inversié empresarial, doncs la inversid publica actua de complement i ca-
talitzador de la privada, la competitivitat de I’economia catalana i la qualitat de vida
dels seus ciutadans es veura perjudicada, i es perdran oportunitats de crear llocs de
treball, riquesa i benestar.

Per aix0, cal que les diverses administracions augmentin la inversié en infraestructu-
res, que és en minims historics, i que prioritzin aquells projectes estratégics que tinguin
més impacte en la productivitat de ’economia i en el benestar dels ciutadans, és a dir,
aquells amb més retorn economic, social i ambiental en les analisis cost-benefici.
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4. Cataleg d’infraestructures basiques pendents d’execu-
tar

4.1 Metodologia de la seleccid i fonts d’informacio.

Com s’ha desenvolupat en el document “Per un nou model de gestié d’infraestructures
a Catalunya”, per guanyar eficiéncia en la inversio publica a fi d'incrementar-la i treure’n
el maxim profit quant a desenvolupament economic, social i mediambiental, és neces-
sari que existeixi una agéncia independent que faci una valoracié transparent amb da-
des objectives de quins sdn els programes i projectes més rendibles socialment, medi
ambiental i econdomica que s’han de prioritzar. A manca de |'agéncia independent que
realitzi aquesta tasca, el Grup de Treball Foment Infraestructures i Equipaments ha re-
alitzat un exercici de valoracio i seleccié amb la informacié existent a I’abast.

Aquest document proposa, de forma enunciativa i no limitativa, 100 infraestructures
basiques pendents d’executar a Catalunya. S’ha seleccionat principalment infraestruc-
tures de transport, deixant per a una ulterior fase especialment les infraestructures del
cicle de I'aigua, residus i altres actuacions mediambientals®, sanitat, educacio, teleco-
municacions i energia.’ 0

La metodologia que s’ha emprat en aquest treball és la seglient:

a) Analisi dels plans territorials, sectorials d’infraestructures, convenis entre admi-
nistracions, estudis especialitzats, etc.

b) Proposta de 100 infraestructures basiques segons el criteri de viabilitat técnica,
grau de maduresa, cost economic, ambit beneficiat i magnitud del benefici apor-
tat.

c) Consultaiesmenes de les empreses i sectorials de Foment del Treball Nacional.

d) Elaboracié del llistat i de les fitxes de les infraestructures basiques en funcié de
la importancia i la informacié disponible.

e) Revisié anual i seguiment de les infraestructures.

En la elaboracié de la proposta s’han tingut en compte, entre d’altres, les seglients fonts
d’informacio:

e Platerritorial general de Catalunya, Pla director territorial de I'Emporda, Pla director
territorial de I'Alt Penedes, Pla director territorial de la Garrotxa, Pla Territorial Me-
tropolita de Barcelona, Pla territorial parcial de Ponent (Terres de Lleida), Pla terri-
torial parcial de I'Alt Pirineu i Aran, Platerritorial parcial de les Comarques Gironines,

8 Una aportacié quant a inversions prioritaries SENER | SEOPAN(2017), “Anélisis de la inversién en infra-
estructuras prioritarias en Espafia”.

% Veure CETESC(2017), Informe sobre la gestid i impuls de les infraestructures de telecomunicacions.

10 yeure Foment del Treball (2018). Propostes per a un nou model de gestié d’equipaments a Catalunya.
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Pla territorial parcial de les Comarques Centrals, Pla territorial parcial de les Terres
de I'Ebre, Pla territorial parcial del Camp de Tarragona.

e Pla d'infraestructures del transport de Catalunya 2006-2026.

e Plan de Infraestructuras, Transporte y Vivienda PITVI (2012-2024). Ministerio de Fo-
mento.

e Plan Director de Infraestructuras (1997-2007). Ministerio de Fomento.

e Plan de infraestructuras ferroviarias de Cercanias de Barcelona (2008-2015).

e Pacte Nacional per a les Infraestructures 2009.

e Acord estrategic per a la internacionalitzacid, la qualitat de I'ocupacid i la competiti-
vitat de I'’economia catalana (2005)

e Taula Estratégica del Corredor Mediterrani.

e Directrius Nacionals de Mobilitat.

e Pla Estratégic Metropolita de Barcelona.

e Pla Director d’Infraestructures del transport public col-lectiu de la regié metropoli-
tana de Barcelona (2011-2020).

e Pla Director de Mobilitat de la Regié Metropolitana de Barcelona (2019-2025).

e Pla de Transport de Viatgers de Catalunya (2020).

e Pla de Ports de Catalunya (2030).

e Pla d'Aeroports, Aerodroms i Heliports de Catalunya (2009-2015).

e Pla de Gestid del Districte de Conca Fluvial de Catalunya (DCFC).

e Pla Sectorial d’Abastament d’Aigua a Catalunya (PSAAC).

e Plade l'energiai canvi climatic de Catalunya (2012-2020)

e Pla Director d’'Infraestructures de Telecomunicacions.

e Conveni Departament de Territori i Sostenibilitat i el Ministerio de Fomento. Pla d’in-
versions xarxa viaria (2006-2012).

e Conveni Departament de Territori i Sostenibilitat i el Ministerio de Fomento. Pla d’in-
versions ferrocarril (2006-2012).

e |l Pla Estrategic del Port de Barcelona.
e Projectes europeus d’intermodalitat i ferrocarril CLYMER, iFreightMED-DC, Transpy-
renaei.

e CEOE (2009). Las Infraestructuras: medidas a adoptar.

e Observatori de projectes i debats territorials de Catalunya. Societat Catalana d’Or-
denacio del Territori (SCOT) (I'Institut d’Estudis Catalans): J.Moises.

e Institut d'Estudis Regionals i Metropolitans de Barcelona

e Barcelona Regional. Agencia de Desenvolupament Urba.

e Consell General de Cambres de Catalunya.

e Observatori de la mobilitat de 'RMB.

e Observatorio de la Movilidad Metropolitana (OMM).

e Observatori Territorial de la Diputacié de Barcelona.

e Observatorio del Transporte y la Logistica. Ministerio de Fomento.

e  Mcrit.

e Centro de Investigacid del Transporte- TRANSyT

e Santiago Montero i el Forum Ferroviaire Trasnpyrénnéen.
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e Webs Departament de Territori i Sostenibilitat, Ministerio de Fomento, Unié Euro-
pea; butlletins oficials; premsa, entre d’altres.

4.2 Cataleg de les 100 infraestructures basiques (CAT-100).!

1. Administracio General de I'Estat:
1.1. Xarxa viaria:

1.1.1.
1.1.2.
1.1.3.
1.1.4.
1.1.5.
1.1.6.
1.1.7.
1.1.8.
1.1.9.

1.1.10.

1.1.11.

1.1.12.
1.1.13.
1.1.14.
1.1.15.
1.1.16.
1.1.17.
1.1.18.

1.1.19.
1.1.20.

Accés viari al Port de Barcelona (Fitxa XV1/2015).

A-27 Tarragona - Montblanc - Lleida (Fitxa XV2/2015).

Desdoblament de la N-Il per Girona (Fitxa XV3/2015).

Execucio total de la B-40 (Fitxa XV4/2015).

Desdoblament de la N-340. Inclou variant de Vallirana (Fitxa XV5/2015).
Connexio entre I'A-2 i I'AP-7 a I'algada de Castellbisbal (Fitxa XV13/2017).
Connexio entre I'A-2 i la C-32 a Sant Boi de Llobregat (Fitxa XV12/2017).

A-14 Tram: Lleida (A-2) Alfarras (Fitxa XV15/2017).

A-26 Figueres-Besalu (Fitxa XV14/2017).

N-152 Ribes de Fresser-La Molina-Puigcerda-frontera francesa. Variant de
tracat (Fitxa XV14/2017).

N-260 Variants de la Seu d’Urgell, Adrall-Canturri, Gerri de la Sal, de la Pobla de
Segur, Xerallo-el Pont de Suert (Fitxa XV14/2017).

N-230 El Pont de Suert- Boca Sud Tunel de Vielha (Fitxa XV15/2017).

N-420 Variants de Riudecols, Corbera d'Ebre i Gandesa (Fitxa XV16/2017).
AP2-A2-B-24 Connexio Palleja-Molins de Rei.

A-2 Tercer carril entre Igualada i Martorell.

A-7 Vilafranca-Abrera.

Finalitzacio Cinturé Litoral. Tram Zona Franca-Morrot.

B-23 Molins de Rei-Av. Diagonal. Plataformes reservades per al transport
public.

C-31 Cobriment al seu pas per I'Hospitalet de Llobregat.

B-20 Cobriment al seu pas per Santa Coloma de Gramanet.

1.2. Xarxa ferroviaria de mercaderies:

1.2.1.
1.2.2.

1.2.3.

1.2.4.

Nou accés sud ferroviari al Port de Barcelona (l) (Fitxa XFM1/2015).

Nou corredor de mercaderies entre Martorell i Castellbisbal (variant de
Martorell). (Fitxa XFM2/2015).

Conversié a ample de via mixt del corredor Castellbisbal-Vila-Seca (Fitxa
XFM2/2015).

Conversié a ample de via mixt del corredor Castell6-Tarragona (Fitxa
XFM2/2015 i XFM3/2016)

11 Nomenclatura infraestructures- XV: Xarxa viaria; XFM: Xarxa ferroviaria de merdaderies; XFP: Xarxa fe-
rroviaria de passatgers; P:Ports; A: Aigua.
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1.2.5.
1.2.6.
1.2.7.
1.2.8.

1.2.9.
1.2.10.
1.2.11.

1.2.12.
1.2.13.

Adaptacié a I'ample UIC del tram de Vilamalla-Portbou (Fitxa PL1/2017).
Conversié a ample mixt del tram Reus-Vila-seca.

Rehabilitacid de la via entre Reus i roda de Bara exclusiu per mercaderies.
Conversié a ample mixt de la linia convencional Zaragoza-Lleida-Reus/St.
Vicens de Calders.

Conversié a ample mixt de la linia convencional Reus-Zaragoza (Casp).
Remodelacid de la terminal ferroviaria del Vallés (La Llagosta).

Condicionament de la Terminal de Vilamalla a les necessitats del trafic europeu
(Fitxa PL1/2017).

2na fase de remodelacioé del nus de Mollet.

Adaptacié i apartadors per trens 750m del corredor Barcelona-Zaragoza-
Madrid.

1.3. Xarxa ferroviaria de passatgers:

1.3.1.

Millores de les instal-lacions per a la prestacio del servei de Rodalies de Barce-
lona (Fitxa XFP1/2015):

1.3.1.1. Millores generals d’infraestructura, electrificacid, senyalitzacid i instal-laci-

ons de la xarxa.

1.3.1.2. Millora de la senyalitzacié i els sistemes de gestié del transit ferroviari als

tunels de rodalia de Barcelona.

1.3.1.3. Millora de la seguretat ferroviaria: actuacions destinades a la millora de di-

1.3.2.
1.3.3.
1.3.4.
1.3.5.
1.3.6.

1.3.7.
1.3.8.
1.3.9.
1.3.10.

1.4. Ports:
1.4.1.

ferents aspectes relacionats amb la seguretat ferroviaria i que incorporaran
actuacions destinades a evitar encalcaments o les afeccions a la infraestruc-
tura motivades per accidents naturals (tempestes, despreniments de ter-
reny), entre d’altres.

Desdoblament Montcada — Ripoll (Fitxa XFP3/2015).

Duplicacié Arenys de Mar — Blanes (Fitxa XFP1/2015).

Accés ferroviari a I'’Aeroport del Prat (Fitxa XFP2/2015).

Tunel de Montcada (Fitxa XFP1/2015).

Tram Castelldefels-Cornella-Zona Universitaria-Glories que inclou el tercer tunel

passant de rodalies de Barcelona. Intercanviador de la Torrassa (L’Hospitalet de

Llobregat) i millora de les instal-lacions i insercié urbana entre Sants i 'Hospitalet

(Fitxa XFP1/2015).

Nou tragat linia R2 Montcada i Reixac (Fitxa XFP1/2015).

Nova estacié del TAV a I'aeroport de Girona.

Nova estacié intermodal del Baix Llobregat i la Sagrera.

Intercanviadors d’El Prat de Llobregat, Arc de Triomf, Barbera-Cerdanyola, Sant

Cugat.

Accessos ferroviaris i viaris als ports de Tarragona. (Fitxa XFM3/2016 i Fitxa
XV2/2015).
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1.4.2. Port de Barcelona. Nou accés ferroviari al Port de Barcelona (IlI) (Fitxa
FM1/2015); Nous accessos a I’Ampliacid Sud. Terminal d’expedicio i recepcio de
Nou Llobregat (Fitxa P1/2015); Terminal intermodal de I’antiga llera del riu
Llobregat (Fitxa P2/2015); Nova terminal de solids a granel i accés viari i ferro-
viari al moll Alvarez de la Campa (Fitxa P3/2015).

1.4.3. Port de Barcelona. Xarxa viaria interna: Nous accessos a I’Ampliacié Sud. Fase
2: Nus Nord. (Fitxa P6/2019).

1.5. Aeroports
1.5.1. Terminal satel-lit Aeroport del Prat (Josep Tarradellas).

1.6. Aigua:
1.6.1. Interconnexio de xarxes Ebre- Ter/Llobregat (Fitxa A1/2015).
1.6.2. Acabament de la xarxa principal Canal Segarra-Garrigues, inclosa la Presa
d’Albagés (Fitxa A2/2015).

1.7. Telecomunicacions (competéncies compartides):
1.7.1. Extensié de la xarxa de fibra optica.
1.7.2. Desplegament d’antenes de telefonia.

1.8. Energia:
1.8.1. Completar les linies d’alta tensio.
1.8.2. Millorar la capacitat i la qualitat de la xarxa eléctrica i implantar noves subesta-
cions i linies eléctriques.
1.8.3. Desenvolupar smart grid i 'autoconsum.

2. Generalitat de Catalunya:
2.1. Xarxa viaria:
2.1.1. Vial port-aeroport (Fitxa XV6/2015).
2.1.2. C-66 Tram: Banyoles-Besalu (Fitxa XV7/2015).
2.1.3. C-32 Tram: Tordera-Blanes-Lloret de Mar (Fitxa XV8/2015).
2.1.4. C-58 Tram: Cerdanyola-Terrassa. Tercer carril (Fitxa XV9/2015).
2.1.5. C-53iC-26 Tram: Tarrega-Balaguer- Alfarras (Fitxa XV10/2015).
2.1.6. C-12 Tram: Sant Carles de la Rapita-Amposta-Lleida (Fitxa XV11/2015).
2.1.7. Acabament de I'eix Vic — Olot. C-63 Variant d'Olot; Variant de les Preses (Fitxa
XV17/2017).
2.1.8. C-16 Reconversi6 a autovia entre Berga i Baga (Fitxa XV18/2018).
2.1.9. C-17 Millores de la capacitat i I'accessibilitat de la C-17 (Fitxa XV19/2018).
2.1.10. C-15 Tercer carril entre Vilafranca del Penedés- Igualada (Fitxa XV20/2018).
2.1.11. C-32 Millora enllagos Matard.
2.1.12. C-63 Variant a Sils i Riudarenes.
2.1.13. Nova carretera entre Riba-roja d’Ebre i Granja d’Escarp.
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2.1.14. B-224 Desdoblament Martorell-Masquefa.

2.1.15. A-16 Desdoblament dels tunels de Vallvidrera.

2.1.16. B-500. Tram Badalona-Mollet del Vallés.

2.1.17. C-35 Nova carretera Granollers-Cardedeu.

2.1.18. C-37 Ronda Sud d’lgualada. Fase 1.

2.1.19. C-14 Tarrega-Adral. Variants pendents d'executar.

2.1.20. C-233. Eix de les Garrigues Variants i condicionaments pendents d'executar.
Fase 1

2.1.21. Tunel d’Horta.

2.2. Xarxa ferroviaria de passatgers i tramvia:

2.2.1. Finalitzacié de les linies L9 i L10 (Fitxa XFP4/2015).

2.2.2. FGC L8 Plaga Espanya- Gracia (Fitxa XFP7/2017).

2.2.3. Soterrament de Can Feu FGC Sabadell.

2.2.4. Millora de capacitat de FGC entre Olesa i Manresa.

2.2.5. Connexio Trambaix i el Trambesos (tramvia).

2.2.6. Perllongament de la linia 3 d’Esplugues a Sant Feliu de Llobregat (Fitxa
XFP5/2016).

2.2.7. Perllongament de la linia 1 al Prat des de I'Hospital de Bellvitge (Fitxa
XFP5/2016).

2.2.8. Perllongament de la linia 1 a Badalona (Fitxa XFP5/2016).

2.2.9. Perllongament de la linia 2 (Sant Antoni) al Parc logistic (Fitxa XFP5/2016).

2.2.10. Perllongament de la linia 4 La Pau-La Sagrera (Fitxa XFP5/2016).

2.2.11. T3 Pas per Laurea Miré i Sant Feliu de Llobregat — Quatre Camins (Tramvia)

2.2.12. T4 Sant Adria — Port de Badalona (Tramvia)

2.2.13. Nova linia UAB Cerdanyola — Montcada (Tramvia)

2.2.14. Nova linia d’FGC Barcelona-Valles pel tunel d’Horta.

2.2.15. Linia Orbital Ferroviaria de la Regié Metropolitana de Barcelona.

2.2.16. Eix Transversal Ferroviari de Catalunya.

2.2.17. Tren Tramvia.

2.3. Aigua:
2.3.1. Interconnexio de les xarxes Ebre-Llobregat (Fitxa A1/2015).
2.3.2. Execucio total de la xarxa secundaria del canal Segarra-Garrigues, inclosa la
presa d’Albagés (Fitxa A2/2015).
2.3.3. Tractament d’aigua i depuradores.
2.3.4. Millora de la garantia de I'abastiment d’aigua.
2.3.5. Proteccid i millora del litoral i dels aqtiifers.

2.4. Plataformes logistiques:
2.4.1. Logis Intermodal Penedés, Emporda i Montblanc (Fitxa PL1/2017).
2.4.2. LOGIS Ebre (Fitxa PL1/2017).
2.4.3. ZAL Tarragona (Fitxa PL1/2017).
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2.4.4. Xarxa logistica pels ports de Tarragona i Barcelona (Fitxa PL1/2017).

2.4.5. Nou centre logistic en I'ambit metropolita de Barcelona (Baix Llobregat nord-
Abrera) (Fitxa PL1/2017).

2.4.6. CIM el Camp - sector est (Fitxa PL1/2017).
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5. Membres del Grup de Treball Foment Infraestructures
i Equipaments.

Presidenta Anna Cornado Presidenta COPISA, Constructora Pirenaica, S.A.
Vicepresident | Josep Tdnica Buira President d'ASINCA

Vocal Esteban Arimany Advocat Esteban Arimany Estudio Juridico

Vocal Jose Alberto  Carbonell Director General del Port de Barcelona

Vocal Julio De Ramédn-Laca Director de Infraestructuras d'Agbar

Vocal José Dolz Catedratic Universitat Politecnica de Catalunya
Vocal Juan Ramén  Dominguez Garcia | President SET,S.A.

Vocal Josep Gassiot i Matas President Gremi Construct. Obres de BCN C.

Vocal Francisco Gutiérrez President Consell Assessor Infraestructures de Catalunya
Vocal Joaquim Llansé Nores President de la CCOC

Vocal Miquel Llevat Director General de Desarrollo de COMSA

Vocal Pere Macias i Arau President de F. Cercle d'Infraestructures

Vocal Juan Manuel  Manrique Coordinador GT Consell Assessor Infraestruct de Catalunya
Vocal Gonzalo Martin Borregdn Director de Finan. Estructuradas CaixaBank

Vocal Josep Martinez Vila Conseller Delegat SABA Infraestructuas, S.A.

Vocal Josep Oriol Director General Saba Parcs Logistics

Vocal Enric Pérez Cap d'Estudis i Afers Internacionals d'Abertis

Vocal Jordi Piera Enginyer Industrial

Vocal Ramon Serra President d'URBICSA

Vocal Ferran Travé Director Banca Corporativa Catalunya Bankia
Secretari Salvador Guillermo Secretari General Adjunt i Director d'Economia FTN
Secretari adj. |Josep Manel  Mari Serra Director Estudis de la CCOC
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6. Fitxes d’infraestructures.

e Fitxa XV1/2015 Accés viari al Port de Barcelona.

e Fitxa XV2/2015 Corredor Tarragona-Peninsula A-27 (Desdoblament N-240 Tarragona-
Montblanc-Lleida).

e Fitxa XV3/2015 Desdoblament de la N-Il per Girona.

e Fitxa XV4/2015 Autovia orbital B-40.

e Fitxa XV5/2015 Desdoblament de la N-340. Inclou la variant de Vallirana.

e Fitxa XV6/2015 Vial port-aeroport.

e Fitxa XV7/2015 Desdoblament de la C-66 entre Banyoles i Besalu.

e Fitxa XV8/2015 C-32 Tordera-Blanes-Lloret de Mar.

e Fitxa XV9/2015 C-58 Barbera-Terrassa. Tercer carril.

e Fitxa XV10/2015 C-53 i C-26 Tarrega-Balaguer-Alfarras.

e Fitxa XV11/2015 C-12 Sant Carles de la Rapita-Amposta-Lleida.

e Fitxa XV12/2017 Connexié A-2 amb la C-32 a Sant Boi de Llobregat.

e Fitxa XV13/2017 Connexid entre I'A-2 i I'AP-7 a |'algada de Castellbisbal.

e Fitxa XV14/2017 Eix Pirinenc A-26 i N-260.

e Fitxa XV15/2017 A-14 Lleida-Franca

e Fitxa XV16/2017 N-420 Variants de Gandesa, Corbera d’Ebre i Riudecols.

e Fitxa XV17/2017 Acabament de I'eix Vic — Olot. C-63 Variant d'Olot; Variant de les Preses

e Fitxa XV18/2018 C-16 Reconversid a autovia entre Berga i Baga.

e Fitxa XV19/2018 Millores de la capacitat i I'accessibilitat de la C-17.

e Fitxa XV20/2018 C-15 Tercer carril entre Vilafranca del Penedés i Igualada.

e Fitxa XFM1/2015 Nou accés ferroviari al Port de Barcelona.

e Fitxa XFM2/2015 Conversié a ample de via mixt del corredor Castellbisbal-Vila-seca i del
corredor Castell6-Tarragona.

e Fitxa XFM3/2016 Accés ferroviari al port de Tarragona.

e Fitxa XFP1/2015 Millores de les instal-lacions per a la prestacid del servei de Rodalies de
Barcelona.

e Fitxa XFP2/2015 Accés ferroviari a I’Aeroport del Prat.

e Fitxa XFP3/2015 Desdoblament de la linia R-3 de Rodalies entre Montcada i Reixac i Ripoll.

e Fitxa XFP4/2015 Finalitzacié de les linies de metro L9 i L10.

e Fitxa XFP5/2016 Perllongament de les linies de metro L1, L2, L3 i L4.
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e Fitxa XFP7/2017 FGC L8 Plaga Espanya — Gracia.

e Fitxa P1/2015 Nous accessos a I’Ampliacié Sud. Terminal d’expedicid i recepcié Nou Llobre-
gat.

e Fitxa P2/2015 Terminal intermodal de 'antiga llera del Llobregat.

e Fitxa P3/2015 Nova terminal de solids a granel i accés viari i ferroviari al moll Alvarez de la
Campa.

e Fitxa P6/2019 Nous Accessos a I’Ampliacié Sud. Fase 2. Nus Nord

e Fitxa A1/2015 Interconnexio de les xarxes de I'Ebre i el Ter-Llobregat.

e Fitxa A2/2015 Canal Segarra-Garrigues.

e Fitxa PL1/2017 Plataformes Logistiques.
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Fitxa XV1/2015

Accés viari al Port de Barcelona

PLANIFICACIO

L’actuacio esta inclosa en el vigent Plan de Infraestructuras, Transporte y Vivienda PITVI
(2012-2024), en el Pla d'infraestructures del transport de Catalunya 2006-2026 i en Pla
d’inversions xarxa viaria del Conveni Departament de Territori i Sostenibilitat i el Minis-
terio de Fomento (2006-2012), aixi com el Pla Estrategic Metropolita de Barcelona.

Aquesta infraestructura, de caracter estratégic pel desenvolupament del transport a la
Unid Europea, és una de les baules pel desenvolupament del Corredor Mediterrani, que
forma part de la xarxa europea de transports (TEN-T), i, per tant, rebra financament eu-
ropeu.

RENDIBILITAT ECONOMICA | SOCIAL

El port de Barcelona representa prop del 2% del PIB de Catalunya i és una font d’ingres-
sos i llocs de treball que s’han de potenciar.

El Port de Barcelona gaudeix de dos avantatges que obren grans oportunitats de desen-
volupament: la ubicacié del port, propera als principals fluxos maritims, i I'estalvi de
temps en la mobilitzacié de mercaderies cap al nord d’Europa.

L'objectiu del Port de Barcelona és ser el hub logistic —el centre logistic— del Mediter-
rani, és a dir, la porta del moviment de mercaderies del sud d’Europa. Es tracta de con-
solidar-se com a centre de distribucié, concentracio i logistica de carregues. Per aixo
identifica tres corredors principals d’intereés:

e Corredor iberic: Barcelona-Madrid-Lisboa.
¢ Corredor de I'Ebre: Barcelona-Saragossa-Burgos i nord de la peninsula.
¢ Corredor del nord d’Europa: Barcelona-Perpinya-Tolosa-Lid.

En I'horitzé del 2020 aquest objectiu estrategic s’haura d’haver materialitzar en assoli-
ments concrets com 70 milions de tones de carrega. | perqué aixd sigui possible caldra
també que el 50% de la carrega contenitzada manipulada tingui origen o destinacid
fora de Catalunya i, per tant, que el radi geografic d’influéncia del Port s’amplii i
arribi fins a 1.200 km en alguns casos. La carrega s’ha de captar més enlla dels limits
actuals i per a aix0 cal competir amb els ports del nord d’Europa, per on encara es cana-
litza prop del 70% del comerg maritim amb Asia

Per tal de treballar en la consecucié de I'objectiu esmentat, el Port de Barcelona ha
d’acabar les noves connexions viaries i ferroviaries per ampliar la connexié amb l'interior
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i desenvolupar els serveis d’orientacié al client per augmentar I'eficiéncia i la producti-
vitat de les empreses logistiques.

La fiabilitat en relacié al temps de Illiurament de les mercaderies és de vital importancia
per a la competitivitat del port i pel valor afegit que aporta.

ESTAT DE LES OBRES

Les obres es van adjudicar el novembre de 2014 i el desembre van iniciar-se. El pressu-
post d'inversié en I'obra ascendeix a 117.850.000 d'euros, quantitat que sumada al cost
de redaccié del projecte, a I'import estimat de les expropiacions i a I'assisténcia técnica
per a el control i vigilancia de I'obra llanca una inversio inicial total de 141,97 M&€. El
termini d'execucio era de 40 mesos.

L’actuacié consistira en la construccié d'un nou accés des de la Xarxa de Carreteres de
I'Estat al Port de Barcelona pel seu limit sud. Actualment, 'accés viari es realitza a través
de la Ronda Litoral (B-10), que presenta un significatiu transit de vehicles pesants.

Amb aquesta actuacid, a més de millorar les actuals condicions d'accessibilitat a I'area
metropolitana de Barcelona, es millorara la connectivitat a nivell terrestre del Port i es
descongestionaran els actuals accessos, augmentant la capacitat i la seguretat de la
xarxa.

En el projecte inicial, ara rescindit, el nou Accés Sud viari al Port de Barcelona tenia una
seccid d'autovia, de 9,2 quilometres de longitud, i accedia al port pel seu limit sud.

V.5 23/05/2019 Pagina 2



Cataleg d’infraestructures basiques pendents d’executar
Foment Infraestructures i Equipaments

En el seu recorregut, a través dels municipis de Sant Joan Despi, Cornella de Llobregat,
el Prat de Llobregat, I'Hospitalet de Llobregat i Barcelona, podien distingir-se tres trams
principals:

e Tram 1: Augment de la capacitat de I'autovia A-2 mitjangant la construccié d'un nou
carril a les dues calcades, des de les proximitats de I'enlla¢g de Cornella fins a I'enllag de
L'Hospitalet, on es bifurcava la nova autovia. També es millorava I'esmentat enllag de
Cornella.

e Tram 2: Execucid d'un tram d'autovia amb dues calcades de dos carrils per sentit entre
I'enllag de L'Hospitalet i I'encreuament amb I'autovia C-31.

e Tram 3: Execucio d'un tram d'autovia, amb dos carrils per sentit, sobre viaducte de 2
km de longitud que salva I'autovia C-31, la linia férria d'alta velocitat i la linia ferria-con-
vencional, per seguir després al costat de la marge esquerra del riu Llobregat, situ-ant-
se sobre la vertical de I'actual via de ferrocarril FGC que va al port i que havia d’acollir
també els amples UIC i ibéric. Després de superar el pont de Mercabarna, acabava el
viaducte i el tracat de I'autovia discorreria en terraplé sobre I'antic llit del riu fins a con-
nectar amb la futura entrada al port.

Les obres, que es varen inaugurar el desembre del 2014, no es van arribar a iniciar i
s’esta redactant un nou projecte que engloba els accessos viaris i ferroviaris en una ma-
teixa obra, i no per separat, com en el projecte anterior. Aquesta decisid s’ha pres arran
d’una decisié de I’Agencia Estatal de Seguretat Viaria, que va determinar que el projecte
anterior no era segur. En el projecte nou els accessos viaris i ferroviaris estan pressupos-
tats en 473 M€. D’aquests, 182 M£ els ha d’aportar el Ministerio de Fomento, 77 Adif i
214 el Port de Barcelona. Esta pendent un nou protocol institucional que anul-li els en-
cara vigents i formalitzi els acords que han de permetre desenvolupar la nova solucio. El
fet que s’hagi d’iniciar tot el procediment de nou, inclosa la declaracié d’'impacte ambi-
ental, suposara que abans que es puguin iniciar les obres transcorrera un llarg periode
de temps (veure Fitxa XFM1/2015).

Fonts: Ministerio de Fomento; Ill Pla estratégic del Port de Barcelona (2015 - 2020); Pla Estratégic Metropolita
de Barcelona; butlletins; La Vanguardia, Diari Ara.
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Fitxa XV2/2015

Corredor Tarragona-Peninsula A-27 (Desdoblament
N-240 Tarragona-Montblanc-Lleida)

Tarragona estava connectada amb Lleida, Osca, Pamplona i Bilbao per la carretera
estatal N-240. Fins a Valls i Montblanc era la principal via de comunicacié, continuant de
forma paral-lela a I'AP-2 fins a Lleida.

L'autovia A-27 és una carretera financada pel Ministeri de Foment espanyol, que
connectara Tarragona amb Lleida per tal de descongestionar la carretera N-240.

PLANIFICACIO

Administracié General de I'Estat. Segons el Conveni signat I'any
2006 entre el Departament de Territori i Sostenibilitat i el Ministerio
de Fomento (Pla d’inversions 2006-2012) aquest es comprometia a
iniciar obres o licitacions prioritaries a I'autovia interurbana A-27
Tarragona-Lleida, que corre paralel-la a la N-240, per un import
global de 270,7 milions d’euros. L’actuacid també apareix en el Plan
de Infraestructuras, Transporte y Vivienda PITVI (2012-2024) del
Ministerio de Fomento.

Generalitat de Catalunya. El corredor Tarragona Peninsula (centre-
nord), N-240: reconversié en autovia Tarragona-Montblanc-Lleida
forma part de la xarxa transeuropea en el Pla d’Infraestructures de
Transport de Catalunya 2006-2026. El projecte ja apareixia al Pla de
carreteres aprovat per la Generalitat el 1995.

Complementa aquesta corredor I'accés viari a la ZAL del Port de
Tarragona, que resta a I'espera de |'aprovacié definitiva del Pla
Especial de la ZAL.

RENDIBILITAT ECONOMICA | SOCIAL

L'autovia projectada és essencial per enllacar les comarques de Ponent i del Camp de
Tarragona amb I'eix del Pais Basc, Navarra i I’Aragd. El fre a aquesta infraestructura
limita I'accessibilitat al port de Tarragona i el desenvolupament del sector quimic,
agroalimentari i turistic.

També és necessaria per descongestionar la N-240 i reduir-ne |'accidentalitat. Per
exemple, el tram Tarragona-Accés a Valls pateix una intensitat mitjana diaria el 2013 de
18.684 vehicles i una mitjana anual de 3 accidents mortals o greus.

V.5 23/05/2019 Pagina 1



Cataleg d’infraestructures basiques pendents d’executar
Foment Infraestructures i Equipaments

ESTAT DE LES OBRES

L’estudi informatiu i d’'impacte ambiental de I’A-27 Tarragona-Montblanc que es va
aprovar I'any 2003 dividia el tragat en quatre trams: Tarragona-el Morell (7,8 km), el
Morell-variant de Valls (9,5 km), variant de Valls (5 km) i Valls-Montblanc (5,1 km). La
redaccié dels projectes constructius dels quatre trams es van licitar i adjudicar durant
els anys 2004 i 2005, i les obres entre 2006 i 2008. El juny de 2007 el Ministeri de Foment
va iniciar la redaccié de I'Estudi informatiu i d’impacte ambiental de I'A-27 entre
Montblanc i Lleida, tot i que no descartava alliberar el peatge de I’AP-2 entre aquestes
dues ciutats.

El febrer de 2008 es varen posar en marxa els treballs dels tres primers trams
(Tarragona-el Morell, el Morell-Valls i variant de Valls) i el febrer de 2009 el tram Valls-
Montblanc. En aquest darrer tram, les obres avangaven lentament a causa de les
dificultats técniques que obligaren a efectuar canvis.

El juliol de 2010 el Ministeri de Foment atura les obres, a causa de la crisi econdmica,
qgue es reprenen el 2011 en els tres primers trams. El tram Valls i Montblanc no es
reprenen en espera d’una solucid.

Finalment, el tram Tarragona-El Morell entra en servei I'agost del 2013, el tram El
Morell-Variant de Valls I'octubre del 2015 i la Variant de Valls el desembre del mateix
any.

Pel que fa el tram Variant de Valls-Montblanc, el febrer del 2019 es reprenien les obres
un cop definit como sera el tunel del Coll de I'llla (N-240). Els Pressupostos Generals de
I’'Estat del 2018 contenien una dotacid pressupostaria de 6,5 M€ per reactivar les obres,
amb una projeccié de 27,6 M€ el 2019, 35M€ el 2020 i 30,5M€ el 2021 per finalitzar
I'obra el 2022.

Quant a la duplicacio de la calgada de la N-240 en els trams Lleida-Les Borgues Blanques-
Montblanc, el pressupost per al 2018 és de 2,5 M€, 26M<£ el 2019 i 25M€ el 2020, any
que finalitzaria I'actuacid. L'octubre del 2017 el Ministerio de Fomento licitava la
redaccié de I'estudi informatiu d’increment de la capacitat de la carretera N-240 entre
la variant de Les Borges Blanques i la ciutat de Lleida, amb un pressupost d’1,4 M£.

Els pressupostos incorporaven també la connexié de I’A-27 amb I’AP-2 a Montblanc,
obra que finalitzaria el 2020 amb un cost total de 17,5 M£.

L’accés viari a la ZAL del Port de Tarragona resta a I'espera de I'aprovacié definitiva del
Pla Especial de la ZAL i a partir d’aguest moment I’Autoritat Portuaria de Tarragona ja
podria licitar les obres corresponents. La redaccié del pla es va adjudicar el marc del
2017 i ja té I'aprovacio inicial i és a punt de publicar-se.

Fonts: Observatori de Projectes i Debats Territorials de Catalunya; Congreso de Diputados; Butlletins oficials; Diari de
Tarragona; Port de Tarragona; La Vanguardia; Diari Segre.
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Fitxa XV3/2015

Desdoblament de la N-Il per Girona

L’N-1l (A-2 en els trams que ja disposen de dos carrils per sentit), que pertany a la Red
de Carreteras del Estado, és la carretera que uneix Madrid i el pas fronterer de la Jon-
quera passant per Guadalajara, Saragossa, Lleida, Barcelona i Girona (99 Km). Al seu pas
per les comarques gironines prové del litoral del Maresme i, a partir de Malgrat de Mar,
penetra cap a l'interior en direccid a Tordera (on enllagca amb la C-32). A partir de Maca-
net de la Selva i fins a la frontera amb Franga se situa en paralelel a 'autopista AP-7,
excepte en les variants de Girona i Figueres que passen per I'est d’aquestes poblacions.

PLANIFICACIO

La conversio en autovia de la N-ll, pel seu pas per Girona no estava contemplada en el
Plan General de Carreteras (1984-1991), pero si es va incloure en el Plan Director de
Infraestructuras (1997-2007). Per les caracteristiques de la via, segons el Plan Es-
tratégico de Infraestructuras y Transporte PEIT (2005-2020), també s’hauria d’haver des-
doblat.

L’actuacié apareix al Plan de Infraestructuras, Transporte y Vivienda PITVI (2012-2024)
del Ministerio de Fomento com "A-2 Autovia del Nordeste en Aragén y Cataluia” i “N-II
Variantes en Girona” i en el Pla d'infraestructures del transport de Catalunya 2006-2026
“A-2/N-Il: reconversié en autovia entre Macganet de la Selva i la Jonquera”.

RENDIBILITAT ECONOMICA | SOCIAL

La N-Il pel seu pas per la provincia de Girona va registrar el 2012 17 victimes mortals,
qgue només s’han reduit amb I'obligacié dels camions per I'’AP-7 (abril del 2013). Segons
el RACC (juliol 2014), la N-Il és la infraestructura viaria a Catalunya (junt a la N-340 ) que
més necessita inversio en seguretat.

La Intensitat Mitjana Diaria (IMD) de trafic és d’entre 20.053 i 15.053 vehicles, depe-
nent del tram (EuroRAP 2014), molt per sobre del 15.000 vehicles que es solen conside-
rar como limit pera a justificar el desdoblament o la creacié de variants.

Per altra banda, les poblacions de Bascara i Pont de Molins es veuen greument afectades
per la perillositat, la pol-lucié i contaminacioé acustica d’una via que transcorre per dins
del casc urba.

Aixi mateix, finalitzar el desdoblament és fonamental per facilitar la mobilitat fluida a la
zona, la manca de la qual produeix péerdues economiques per congestio.
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ESTAT DE LES OBRES

Els primers tramits per desdoblar I'N-1l a les comar-
gues gironines i convertir-la en una autovia de qua-
tre carrils —dos per sentit- es van iniciar els anys 80.
No obstant aix0 els primers treballs no es van em-
prendre fins el 2004. L’any 2007 el Ministeri de Fo-
ment va inaugurar el tram Caldes de Malavella-For-
nells de la Selva (8 quilometres) i entre aquell any i
el 2009 es van iniciar els trams Macanet de la Selva-
Sils (4,7 km), Sils-Caldes de Malavella (6,7 km) i, ja al
nord de Girona, Medinya-Orriols (3,4 Kms). En tots
els casos, pero, les obres es van aturar poc després
de comencar: en els dos primers trams per dificultats
economiques de les empreses constructores i en el
tercer a causa de la retallada en infraestructures del
Govern de |'Estat.

L’estat de les obres és la seglient:

- Es van posar en servei els trams Caldes de Malave-
lla-Sils (desembre 2014), I'enllag Figueres-Nord (abril
del 2015), i la Millora del tracat i reordenacio d’ac-
cessos a Tordera (juliol del 2017).

- Tram Tordera-Macanet de la Selva: al gener del
2019 es licitaven les obres de millora del tracat per
millorar la seguretat per import de 27,47 M€.

- Enllag de Vidreres (A-2/C-35): obres iniciades
I'agost del 2016 pendents de finalitzar.

- Tram Maganet de la Selva-Sils: inaugurat el novem-
bre del 2018.

- Tram Medinya-Orriols: obres forca avangades que
finalitzaran el segon trimestres del 2019.

- Foment va aprovar, I'abril del 2018, I'expedient

d'informacié publica i definitivament el document técnic i ambiental per duplicar I'N-II
entre Orriols i La Jonquera, que inclou I'estudi d'impacte ambiental. L'N-Il entre Orriols
i la Jonquera té una calgada Unica, amb un carril per sentit de circulacié, amb vorals d'un
metre. L'objectiu, com en la resta de trams desdoblats, és duplicar la calcada i fer dues
variants, a més de remodelar interseccions i enllacos directes aixi com reordenar acces-
sos directes. En conjunt, sén sis trams pendents al nord: Orriols-Bascara; variant de Bas-
cara; Bascara-variant de Figueres; Figueres-Pont de Molins; variant de Pont de Molins i
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Pont de Molins-La Jonquera. Segons Foment, ja es van comengar a redactar els estudis i
projectes dels sis trams en que es subdivideix el tragat nord.

Segons els pressupostos de I'Estat del 2018, per als sis trams del nord de I'N-Il s’hi des-
tinaven 5,43 M€, i per al conjunt de la A-2, uns 30M£. Les actuacions haurien de finalitzar
el 2021, segons la planificacié actual.

Fonts: Observatori de Projectes i Debats Territorials de Catalunya; Cambra Oficial de Contractistes d’Obres
de Catalunya; Ministerio de Fomento; Departament de Territori i Sostenibilitat; RACC; Diari de Girona;
Pressupostos Generals de I'Estat i butlletins oficials.
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Fitxa XV4/2015
Autovia orbital B-40

PLANIFICACIO

La B-40, també coneguda com a Quart Cinturé de Barcelona, forma part de la xarxa
transeuropea i del corredor mediterrani. Sera una autovia de circumval-lacié de |'area
metropolitana de Barcelona, que prolongara I'A-7 procedent d'Algesires i s'iniciara a la
cruilla d'aquesta amb I'A-2 a Abrera, per continuar circumval-lant les localitats de Ter-
rassa, Sabadell i Granollers abans de finalitzar a l'autopista C-60, que continua fins a
Mataro.

Ja va comencar a figurar en el primer Pla metropolita de I'any 1968, i, a partir de aqui,
ha anat figurant en diversos plans. Actualment consta en el Plan de Infraestructuras,
Transporte y Vivienda PITVI (2012-2024) del Ministerio de Fomento, que és el que té la
competéncia, i el Pla d'Infraestructures del Transport de Catalunya 2006-2026.

=l
C-58
Alerrassa
Viladec
Dlesa de [N-150

Montserrat

-2

L!lastrell Les Fonts

Map ARIEE2015 Google, basado en BCN 1GN Espania

RENDIBILITAT ECONOMICA | SOCIAL

La B-40 és una infraestructura que connectara les comarques del Valles Oriental i el Va-
llés Occidental amb el Baix Llobregat i Maresme, fonamental per al desenvolupament
economic de la zona i també del seu teixit productiu.

L'objecte d'aquesta infraestructura és facilitar la connexié entre les ciutats mitjanes de
la segona corona metropolitana de Barcelona i serviria per descongestionar tota la xarxa
comarcal i local, que avui dia esta molt congestionada, i també, a més, el transit de llarg
recorregut d'accés al port de Barcelona.

Segons l'informe de I'Institut Cerda, la finalitzacio del tram Abrera- Terrassa tindra un
impacte macroeconomic positiu de 252 milions d'euros a Catalunya, i els efectes de la
infraestructura en el conjunt d'Espanya se situarien entre els 364 i els 427 milions d'eu-
ros . L'estudi també assenyala que es reduirien en 6.700 tones les emissions de CO2 a
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I'any en comptar amb una xarxa viaria més eficient que disminuiria considerablement la
congestié del transit.

ESTAT DE LES OBRES

Els primers estudis informatius daten de I'any 1998, i després en I'any 2007 va constar
en les primeres dotacions pressupostaries del Pla d'Infraestructures.

La B-40 es va dividir en quatre trams: un primer tram d'Abrera a Olesa de Montserrat,
que esta en servei, el tram Olesa de Montserrat-Viladecavalls, en fase d'obres, el tram
Viladecavalls-Terrassa, que es troba també en servei, i finalment el que seria el tanca-
ment de |'autovia B-40 entre Terrassa i Granollers, en fase d'estudi informatiu.

L'any 2003 es van adjudicar aquestes obres que tenien d'haver estat finalitzades el 2010.
Pero no va ser aixi, i les obres van patir retards i després es van paralitzar. Per I'any 2015,
el Ministerio de Fomento va programar dues actuacions a la B-40 en els dos trams que
encara es troben pendents: per una part, reiniciar les obres entre Olesa de Montserrat i
Viladecavalls I’abril 2015, que encara esta en obres; i per 'altra, realitzar I'estudi infor-
matiu en el tancament de I'autovia entre Terrassa i Granollers, prioritzant dins d'aquest
tram l'itinerari entre Terrassa i Sabadell, amb I'objectiu que aquesta actuacio tingui sen-
tit en el seu conjunt.

D’acord amb el projecte de Pressupostos Generals de I'Estat del 2018, aquest tram té
consignat un pressupost de 25M€ i una projeccio de 18M€ el 2019 i 27M<€ el 2020, any
en el qual finalitzarien les actuacions.

El juny del 2017 el Ministeri de Foment tornava a adjudicar la redaccié de I'estudi infor-
matiu del tram d’uns 35 quilometres entre Terrassa i Granollers. D’aquesta manera re-
peteix el tramit que ja va fer el 2003 i que deu anys després va arxivar perque el Ministeri
de Medi Ambient va admetre que I'expedient d’avaluacié ambiental havia caducat dues
vegades. Després caldra procedir a fer I'expedient d’informacio publica, I'avaluacié d’im-
pacte ambiental i encarregar la redaccié del projecte amb el tracat escollit. Foment cal-
cula que el pressupost de totes les actuacions podria suposar una inversié de 403 mili-
ons, i I'objectiu és crear un arc de circumval-lacié a Barcelona alternatiu al que formen
I’AP-7 i la B-30.

Des de la Generalitat es treballa en paral-lel amb un pla de mobilitat per les dues comar-
gues del Vallés amb la participacié dels diversos agents del territori, i que es vol aprovar
el 2018, amb I'objectiu de poder incidir en el projecte final d’aquesta infraestructura.

Fonts: Observatori de Projectes i Debats Territorials de Catalunya; Congreso de los Diputados; Cambra
Oficial de Contractistes d’Obres de Catalunya; Ministerio de Fomento; Pressupostos Generals de I'Estat i
butlletins oficials; La Vanguardia; El Punt Avui.
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Fitxa XV5/2015

Desdoblament de la N-340. Inclou la variant de Valli-
rana

La N-340, que segueix amb petites modificacions, el tragat de I’antiga Via Augusta ro-
mana, forma part de la Xarxa transeuropea amb la denominacié E15. Convertida en al-
guns trams en autovia A-7— uneix Algeciras (Andalusia) amb Barcelona pel litoral medi-
terrani en un tracat més o menys paral-lel a I'autopista AP-7.

PLANIFICACIO

La conversid en autovia de la N-340, pel seu pas per Tarragona no estava contemplada
en el Plan General de Carreteras (1984-1991), pero si que es va incloure en el Plan Di-
rector de Infraestructuras (1997-2007). Per les caracteristiques de la via, segons el Plan
Estratégico de Infraestructuras y Transporte PEIT (2005-2020), també s’hauria d’haver
desdoblat i convertit en autovia.

L’actuacié també esta inclosa en el vigent Plan de Infraestructuras, Transporte y Vivi-
enda PITVI (2012-2024) del Ministerio de Fomento “A-7 Corredor entre Catalufia y la
Comunidad Valenciana” i “Actuaciones en el corredor de la carretera N-340 (incluye ac-
tuaciones en Catalufia y Comunidad Valenciana)”.

També forma part del Pla d'infraestructures del transport de Catalunya 2006-2026 amb
la descripcid segilient “Eix 2: A-7/N-340: Reconversio a autovia entre el limit amb Castelld
i Vilafranca.”

RENDIBILITAT ECONOMICA | SOCIAL

Bona part del seu recorregut presenta una elevada intensitat de transit i un alt index de
sinistralitat. En el tram Altafulla-Vilafranca, per exemple, la intensitat mitjana de vehicles
és de 23.000 vehicles, amb un percentatge de vehicles pesants del 17%. D’acord amb els
criteris del Ministerio de Fomento, es considera necessari el desdoblament quan la in-
tensitat mitjana és superior a 15.000 vehicles diaris.

En el periode 2010-2012 I'accidentalitat a la N-340 (Nules-Cervelld) fou de 72 morts i
130 ferits greus. Durant els 3 anys del periode 2010-2012 va haver-hi un mort o ferit
greu cada 5,4 dies al llarg de la carretera N-340 (RACC(2014). Accidentalitat i intensitat
de transit a la N-340: Analisi i proposta d’actuacio).

A més, la carretera travessa el cas urba de nombroses poblacions, aixi com urbanitzaci-
ons, entrades i sortides de campings, etc. per a la qual cosa els seus habitants es veuen
sotmesos a un gran molt elevat de pol-lucid i contaminacio acustica, a més de la perillo-
sitat ja mencionada.
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Per altra banda, 'alta congestié d’aquesta via afecta a la mobilitat de persones i merca-
deries, ocasionant nombroses pérdues economiques.

ESTAT DE LES OBRES

El tram entre la Jana-Trai-
guera (al Pais Valencia, pero
només a uns 10 quilometres
d’Alcanar, al Montsia) i el
Perellé (Baix Ebre), disposa
d’Estudi informatiu aprovat el
febrer del 2014 i esta pendent
de la licitacié de la redaccid
del projecte.

El seglient tram, el Perell6-
Hospitalet de I'Infant (Baix
Camp) també té I’Estudi infor-
matiu aprovat, I'abril del 2014, i esta pendent de la licitacié de la redaccié del projecte.

El tram d’Altafulla (Tarragones) a Vilafranca del Penedés (Alt Penedés), amb I'Estudi in-
formatiu aprovat el desembre del 2009 i li mancava la redaccio dels projectes construc-
tius dels cinc subtrams en queé es dividia. Pero, finalment, el Ministerio de Fomento pre-
veu que la variant de I'N-340 a Altafulla i Torredembarra, via que es va inaugurar el marg
del 2001 per treure el transit de l'interior d'aquestes dues poblacions costaneres del
Tarragones, es convertira en un tram de I'autovia A-7 de dos carrils per sentit.

Tot i que inicialment el projecte preveia que la conversidé en autovia del tram d'N-340
s'allargués fins a la Pobla de Montornés, d'on estava previst que partis la continuacié de
I'autovia A-7 cap a Vilafranca del Penedeés, ara el projecte només arriba fins a la rotonda
d'accés a I'AP-7 a Torredembarra.

Finalment, la connexid des de Vilafranca fins a Barcelona disposava també d’Estudi in-
formatiu redactat perd no aprovat, el qual preveia diverses opcions de tragat com un
recorregut paralelel a I’AP-7 fins a Sant Andreu de la Barca o bé seguir I'actual N-340 pel
coll de I'Ordal (entre el Garraf i el Baix Llobregat) fins a Vallirana, a partir del qual la via
ja estava desdoblada. D’altra banda, també es preveia una connexié des de Vilafranca
fins a Abrera per connectar amb el Quart Cinturd, per bé que encara mancava |'Estudi
informatiu. Perod, en previsid que el 2021 s'esgoti la concessid de I'autopista AP-7, el
govern estatal no té previst executar la continuacié de I'autovia A-7 des de Torredem-
barra cap al nord.

El novembre de 2014 es reprenien les obres de la variant de la carretera N-340 a Valli-
rana, interrompudes des de feia tres anys. Per la poblacio circulen cada dia 18.000 vehi-
cles.
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Els Pressupostos Generals de I'Estat del 2018 consignen els seglients imports:

e A-7 Tram Mora-La Pobla de Montornés: 5M<€ el 2018, amb un import total de
63ME€ que finalitzaria el 2022. Projecte aprovat I'agost del 2018. Resta pendent
de licitar.

e A-7 Tram La Jana-El Perell4: 500.000 euros.
e N-340 Variante de Vallirana: 24,1 M€ el 2018, 25,4 M€ el 2019 i 6M<£ el 2020, any

en el que finalitzaria I’actuacid, més tard del que estava previst, amb un cost total
de 197M€

Fonts: Congreso de los Diputados; Observatori de Projectes i Debats Territorials de Catalunya; Cambra
Oficial de Contractistes d’Obres de Catalunya; Ministerio de Fomento; Departament de Territori i Soste-
nibilitat; RACC; Pressupostos Generals de I'Estat i butlletins oficials.
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Fitxa XV6/2015

Vial port-aeroport

L’eix Port — Aeroport és el vial que, des de I'autovia C-31 fins a la Zona d’Activitats Logis-
tiques (ZAL) del Port, connectara les arees logistiques del Mas Blau, de I'aeroport i del
Port de Barcelona.

PLANIFICACIO

Plan de Infraestructuras, Transporte y Vivienda PITVI (2012-2024). Ministerio de Fo-
mento; Conveni Departament de Territori i Sostenibilitat i el Ministerio de Fomento. Pla
d’inversions xarxa viaria 2006-2012; Conveni de Cooperacié en Infraestructures i Medi
Ambient al Delta del Llobregat (Pla Delta) signat i aprovat pel Govern central, la Gene-
ralitat de Catalunya i els ajuntaments de Barcelona i el Prat de Llobregat I'abril del 1994
i el Protocol per promoure el desenvolupament economic del Delta Pla Director per Im-
pulsar I’Activitat al Delta; Pla Director de I’Aeroport de Barcelona del 1999.

RENDIBILITAT ECONOMICA | SOCIAL

Al Delta del Llobregat hi ha la concentracié més gran de Catalunya d’instal-lacions logis-
tiques i de transport, i per tant el bon funcionament d’aquest corredor és clau per I'efi-
ciéncia del sistema logistic metropolita. En aquest ambit s'hi concentren una série de
projectes viaris i ferroviaris que cal impulsar.

El vial port-aeroport permetra millorar les comunicacions i la fluidesa del transit a I'en-
torn d’aquest sector industrial i logistic. Tant el port com |'aeroport sén per essencia
llocs de transferencia intermodal i, per tant, les connexions terrestres sdn fonamentals.

ESTAT DE LES OBRES

La Generalitat va decidir assumir el 2008 (la competéncia és del Ministerio de Fomento)
una tram curt pero complex del sector central sobre el riu per contribuir a concretar tot
I'eix. Pero el vial, amb el port i I'aeroport ampliats a ple funcionament, no s’ha desenvo-
lupat.

La via que s’ha impulsat correspon al tram central d’aquest eix i possibilitara la connexié
entre la carretera B-250 (costat Aeroport) i el poligon Pratenc, mitjancant un nou via-
ducte sobre la nova llera del riu Llobregat, que és I'alternativa al saturat pas per Merca-
barna.
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L'obra, que es va licitar el maig del 2008, es va inaugurar I'abril del 2015 i el febrer del
2016 es va batejar el pont Nelson Mandela.

Pel que fa al Ministerio de Fomento, la resta del vial esta en fase de planificacid pero es
desconeix en quin estat de tramitacio.

Es desconeix si I'actuacié també consta al Pla Director de |'aeroport de Barcelona, pre-
sentat el febrer del 2018, com ho feia al Pla del 1999, perqué Fomento no ha publicat
encara el text sencer.

Font: Fonts: Observatori de Projectes i Debats Territorials de Catalunya; Departament de Territori i Sostenibilitat de
la Generalitat de Catalunya; Butlletins oficials; Barcelona Regional; El Periddico de Catalunya.
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Fitxa XV7/2015

Desdoblament de la C-66 entre Banyoles i Besalu

Aquesta actuacio esta situada a I'Eix Gironeés - el Pla de I'Estany - la Garrotxa, que comu-
nica la Costa Brava i la Garrotxa. El tram inicial de Sant Julia de Ramis (enllag amb I'au-
topista AP- 7) - Cornella del Terri (inici de la variant de Banyoles), aixi com el tram final
Inici de la variant de Besalu (viaducte sobre el riu Fluvia) - enllag amb I'autovia A-26, ja
estan desdoblats cal actuar en el tram intermedi que inclou el desdoblament de la vari-
ant de Banyoles i un nou tracat en els termes municipals de Serinya i Sant Ferriol.

PLANIFICACIO

L’actuacioé consta al Pla d'infraestructures del transport de Catalunya (2006-2026) i al
Conveni Departament de Territori i Sostenibilitat i el Ministerio de Fomento. Pla d’inver-
sions xarxa viaria (2006-2012).
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RENDIBILITAT ECONOMICA | SOCIAL

Actualment circulen per aquest tram de la C-66 uns 13 mil vehicles/dia i hi ha hagut forca
accidents. Tota la variant de Banyoles, la travessera de Serinya i el tram de tres carrils
entre aquest punt i el riu Ser sén els llocs més perillosos i, de fet, s'hi han produit xocs
frontals amb victimes mortals.

L'interes del projecte com a millora de les condicions de circulacié en la xarxa viaria, en
un eix on es preveu un augment continuat del transit dels propers vint anys.

L'impacte socioeconomic positiu per a les comarques i els municipis directament afec-
tats, per als quals el Pla Territorial General de Catalunya preveu un creixement tant de
la poblacié com de I'ocupacid. Aixi doncs, la millora de les seves infraestructures viaries,
tant pel que fa a vehicles privats, transports de mercaderies i transport public, és un
factor clau per al desenvolupament futur.

ESTAT DE LES OBRES

Els estudis informatius i d’'impacte ambiental es van fer entre el 2004 i el 2006, i el 2007
s’acorda la declaracié d’impacte ambiental.

El novembre del 2014 es van portar a terme obres de millora a la C-66, que van consistir
a reasfaltar trams de la variant i a repassar part de les linies que determinen els limits
de la calcada tant a la part desdoblada de la carretera, entre Sant Julia de Ramis i Banyo-
les, com també al tram de la C-66 on esta pendent de construir-hi el doble carril.

El gener del 2016, pero, es va adjudicar la redaccié del projecte de millora de la seguretat
viaria entre Cornella del Terri i Besalu, que inclou la variant de Banyoles i la travessera
de Serinya.

Pel que fa al tram de Serinya a Sant Ferriol, de 5,4 quilometres, el projecte preveu la
millora de la disposicié de carrils i el refor¢ de la separacié dels sentits de la circulacio, i
inclou també la remodelacid de les interseccions i accessos existents i la construccié de
diverses rotondes per millorar la canalitzacid i la seguretat del transit, aixi com la reno-
vacid del paviment i la revisio de la senyalitzacid i de les barreres de seguretat. El pres-
supost estimat és de 3,2 milions d'euros. Les obres es van adjudicar el desembre del
2017, pero es van aturar a finals del 2018 perqué una part del projecte s’ha de modificar.

Per al tram que va des de Cornella del Terri fins a Serinya, és a dir, la variant de Banyoles,
de 8,5 quilometres de longitud, la principal millora que s'hi vol introduir és la implantacié
d'un tercer carril i d'un separador fisic central per afavorir la seguretat viaria. Aixi mateix,
es planifica allargar els carrils d'acceleracid i desacceleracié i millorar altres elements
funcionals com ara el paviment, la senyalitzacio i les barreres de seguretat. L'obra, que
s’ha licitat el maig del 2019, suposara una inversié de 15 milions.

Fonts: Departament de Territori i Sostenibilitat; DOGC; Diari de Girona i Diari El Punt Avui.
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Fitxa XV8/2015
C-32: Tordera-Blanes-Lloret de Mar

L’actuacid descrita consisteix en perllongar la C-32 fins a Lloret de Mar, arribant a con-
nectar amb la C-63. A més, també disposara d’un ramal que connectara la nova infraes-
tructura amb la GI-682 a 'algada de Fenals.

PLANIFICACIO

L’actuacié apareix al Pla d'infraestructures del transport de Catalunya 2006-2026, “Eix
del Maresme | (C-32, Montgat - Lloret - Tossa de Mar): C-32: autopista entre Palafolls i
Lloret de Mar i via per a automobils entre Lloret de Mar i Tossa de Mar”, aixi com al Pla
Territorial de les Comarques Gironines.

RENDIBILITAT ECONOMICA | SOCIAL

Blanes i Lloret de Mar sén dos municipis que generen i atrauen un elevat nombre de
desplacaments, fent que la xarxa viaria que connecta ambdds municipis presenti pro-
blemes de congestio.

Aquests problemes encara son més rellevants els caps de setmana i a I’época estival,
doncs el municipi de Lloret de Mar rep 1 milié de turistes cada any i assoleix la xifra de
5 milions de pernoctacions anual. Les dades disponibles indiquen que, durant el mes
d’agost, Lloret de Mar pot arribar a incrementar la seva poblaciéo en més de 100.000
habitants a causa del turisme.

Aquesta actuacié permetra reduir considerablement els temps de desplagcament entre
aquests dos municipis. A tall d’exemple, el trajecte des de la C-32 fins a I'entrada de
Lloret de Mar (Fenals) es podra fer en 5 minuts quan, actualment, es realitza entre 11 i
25 minuts, en funcié de la saturacié de la xarxa.

L’actuacio suposara un benefici per a la societat d’'uns 62,3 M€ i tindra una TIR de I'11%.
D’altra banda, I'indicador VAN/Inversié ens indica que, per cada euro invertit, el conjunt
de la societat obtindra un benefici de 1,06€.

ESTAT DE LES OBRES

El maig de 1994 es signa el pacte entre el Govern de |'Estat Espanyol, aleshores propie-
taria de la via A-19 (actual C-32), i ACESA, les obres de prolongacio de I'autopista del
Maresme fins a la Selva Maritima i la seva connexié amb la futura A2 i I’AP-7, pel que la
mateixa empresa concessionaria construiria, conservaria i explotaria la prolongacié fins
la Gi-600.
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Amb el posterior canvi de titularitat en favor de la

Generalitat de Catalunya, i canvi de nomenclatura

......... d’A-19 a C-32, I'any 2000 es signa un nou pacte

93- a per desenvolupar el projecte de prolongacio de
- l'autopista i es projecta en Pla Director d’Infraes-

¥ "™  tructures el tragat de la mateixa fins a la vila de
;
Falabls @ Tossa de Mar.

 Blanes L'any 2001, després d’informes de medi ambient i
un clar pronunciament del territori sobre el ma-
teix, es va descartar la seva continuitat fins a Tossa

__/-""'i\.la\grat de

ar de Mar, i es proposa la finalitzacié del mateix ra-

mal a la C-63 de Lloret a Vidreres.

Durant el periode 2003-2008, es van presentar un seguit d’estudis informatius de pro-
jectes de prolongacié de I’Autovia de la Costa fins a la Selva Maritima, diferents tots ells
entre si, sense arribar a consensuar les alternatives que el teixit associatiu local dema-
nava, ni arribar a definir formalment el projecte per part del Departament de Territori i
Sostenibilitat.

Tardera L l"l.
1

L’any 2009 s’inicia la construccié de la prolongacié de la C-32 des de Palafolls fins la Gi-
600 de Blanes a Tordera.

L’any 2010 es signa el conveni institucional entre ACESA-Abertis i el DPTOP per a cons-
truccié de la C-32 des de I'actual enllag amb la C-32 de la Gi-600 fins a la C-63 de Lloret
a Vidreres, amb la redaccié del projecte constructiu d’una carretera d’un sol carril per
sentit i una calcada de 7 metresi 1,5 metres de voral.

El febrer del 2014 el Departament de Territori i Sostenibilitat i Abertis enllestien I'Estudi
informatiu i el projecte constructiu del tram Tordera-Lloret. El desembre del 2015 el De-
partament i els alcaldes de Lloret de Mar, Blanes, Tossa de Mar i Tordera van tancar
I'acord per a la prolongacio de la C-32 i I'ampliacid del projecte amb la incorporacié de
la proposta dels quatre municipis d'afegir-hi una ronda de circumval-lacié que eviti que
els vehicles que vagin a Tossa hagin de passar per Lloret.

El desembre del 2016 es varen licitar les obres de Nou ramal de |'autopista C-32 Blanes-
Lloret de Mar, pero el Tribunal Superior de Justicia de Catalunya aturava les actuacions
el juliol del 2017 per la impugnacié d’una plataforma ambientalista.

El Departament de Territori i Sostenibilitat ha actualitzat la declaracié d’impacte ambi-
ental i les modificacions del projecte d’allargament de I'autopista fins a Lloret, que va
exposar a informacié publica el marg del 2018. Resta pendent la licitacié perd a I'abril
del 2019 van comencar els treballs previs.

La segona fase dels treballs donaria continuitat al tracat a través de la circumval-lacié de
Lloret fins a la connexié amb la carretera de Tossa de Mar, per a la qual no hi ha data
prevista.

Font: Departament de Territori i Sostenibilitat; Observatori de Projecte i Debats Territorials de Catalunya; Cambra
Oficial de Contractistes d’Obres de Catalunya; Diari de Girona.
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Fitxa XV9/2015

C-58 Tram Barbera-Terrassa. Tercer carril

L’autopista C-58 uneix el nord de Barcelona i el sud del Maresme amb Sabadell i Ter-
rassa, passant per I’est de Collserola i seguint, en part, la vall del riu Sec. A part de con-
centrar el transit entre el nord de la capital catalana i bona part del Vallés Occidental,
aquesta via també és utilitzada per aquells vehicles que provenen de |'eix del Llobregat
(Bages, Bergueda i Cerdanya) o que s’hi dirigeixen. Tot plegat fa que s’hi acumuli una de
les densitats de transit més elevades de Catalunya -152.000 vehicles diaris a I'alcada de
Ripollet- i que, sovint, s’hi registrin col-lapses de circulacid.

L’autopista C-58 té la seglient seccid segons el punt: en el tram entre ’AP-7 i I’enllag de
Sabadell Centre disposa de cal¢ades de 3 carrils més una cal¢ada lateral en sentit nord
de seccid variable; en el tram entre Sabadell Centre i la ronda Oest de Sabadell té una
seccid de 3 carrils en sentit Terrassa i 2 carrils en sentit Barcelona més una calcada lateral
en sentit nord i en el tram entre Ronda Oest de Sabadell i Terrassa (enllag amb la C-16)
té una seccié de 2+2 amb un petit tram de calgada lateral en sentit sud a la Riera de les
Arenes. En aquest darrer tram 'autopista presenta episodis de congestid a les hores
punta. El PGl preveu una ampliacié d’un tercer carril en aquest ultim tram i la construccié
de calcades laterals entre Barbera i Terrassa.

PLANIFICACIO

L’actuacié consta al Pla d'infraestructures del transport de Catalunya 2006-2026, al Pla
Territorial Metropolita de Barcelona i al Conveni Departament de Territori i Sostenibili-
tat i el Ministerio de Fomento. Pla d’inversions xarxa viaria 2006-2012.

RENDIBILITAT ECONOMICA | SOCIAL

Les calcades laterals solucionaran els greus problemes de congestié de la C-58 a I’alcada
de Terrassa on es calcula que en aquest punt l'autopista arriba amb una mitjana de
30.000 vehicles, als quals se n’afegeixen aproximadament uns 20.000 a I'entrada de Can
Parellada. A aquests 50.000, a més, es calcula que se’n sumen uns altres 20.000 o 30.000
a Sabadell, bona part dels quals van en direccié a la B-30. A més permetran alliberar
transit de la N-150 entre Sabadell i Terrassa permetent que aquesta carretera funcioni
com a corredor de transport public entre les dues ciutats.
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ESTAT DE LES OBRES

El Departament de Territori i Soste-
nibilitat va anunciar, 'octubre del
2017, tres solucions tecniques. La
primera solucié tecnica és la crea-
ci6 d’un tercer carril entre els mu-
nicipis de Terrassa i Sant Quirze del
Valles. Els treballs consistiran en
I'eixamplament de la calcada per
formar un tercer carril, que s’inici-
ara poc després de I'accés de Ter-
rassa est, fins a enllacar amb el que
ja existeix, a I'altura de I’enllag¢ de Sabadell centre. Aquest nou carril tindra una longitud
de 4,2 quilometres.

La segona solucid técnica, en sentit Barcelona, afecta el tram entre el nus de Sant Pau,
al terme municipal de Sabadell, i I'enllagc amb I'AP-7 i la B-30 en direccié a Girona i a
Tarragona, indret habitual de congestions tot i tenir tres carrils. Aqui, els treballs com-
portaran la construccid de dos carrils més per facilitar als conductors els moviments
d’entrada, des de Sabadell o la Universitat Autdbnoma, i sortida, cap a Girona i Tarragona,
donant continuitat als ramals actuals de I’enlla¢ de Sant Pau. Aquesta actuacio requerira
eixamplar I'actual estructura sobre el riu Sec i desplagar uns metres el tracat d’una car-
retera local situada al peu de I'autopista i que uneix Badia del Valles i Cerdanyola, aixi
com adequar un tram del riu Sec al seu pas per Badia. Aquests nous carrils tindran una
longitud d’1,8 quildmetres.

La tercera solucio tecnica consisteix en la construccié de dos carrils entre els enllacos de
Sant Quirze i Terrassa est, en sentit Manresa, que permetrien millorar els accessos als
poligons de Terrassa i a la carretera de Rubi i alliberar 'autopista d’'uns 22.000 vehicles
dels 48.000 que circulen cada dia per aquest punt en direccié a Manresa.

Al maig del 2019 Territori i Sostenibilitat inicia obres de millora de la C-58 entre Terrassa
i Sabadell, en la calgada en sentit Manresa, per un valor de 14 M€, i es preveu que els
treballs tinguin un termini d’execucié de 15 mesos. L'obra que ara s’inicia abasta un tram
d’uns 4,5 quilometres entre els enllacos Ronda Oest de Sabadell i Can Parellada de Ter-
rassa. Les obres corresponents a 'ampliacié de I'autopista C-58 de la calcada sentit Bar-
celona, entre Terrassa i Badia del Vallés, que es troben en la seva ultima etapa. En con-
cret, els treballs, que sumen unainversio de 14,6 M€, inclouen la construccié d’un tercer
carril entre Terrassa est i I’enlla¢ de Sabadell Centre (al terme de Sant Quirze del Vallés)
i la formacié de nous carrils de trenat entre el nus de Sant Pau (Sabadell) i I'enllag amb
I’AP-7/B-30 (Badia del Vallés). Es preveu que aquestes actuacions entraran en servei du-
rant I’estiu del 2019.

Font: Prioritzacié d’Actuacions en Infraestructures i Serveis de Mobilitat a '’Ambit d’Influéncia del Corredor de la B-
30; Departament de Territori i Sostenibilitat; Observatori de Projectes i Debats Territorials de Catalunya; Diari Avui;
La Vanguardia; El Nacional; ISabadell
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Fitxa XV10/2015
C-53 i C-26 Tarrega-Balaguer-Alfarras

Les carreteres C-53 (entre Tarrega i Balaguer) i C-26 (en el tram entre Balaguer i Alfar-
ras), de les quals és titula la Generalitat de Catalunya, conformen I'anomenat “passadis
pirinenc”, d’'una longitud total de 57,7 quildmetres, eix clau per a la connexié entre I'area
metropolitana de Barcelona i el Pirineu oriental catala (Val d’Aran i Alta Ribagorga) i
d’Osca. Aixi, el seu tracat s’inicia a I’A-2 (entre Tarrega i Anglesola) i acaba a Alfarras, al
limit amb Aragd, on connecta amb I’'N-230, que fa el recorregut Lleida-Vielha i que s’ha
de convertir a I'autovia A-14.

PLANIFICACIO

L’actuacié apareix al Pla d'infraestructures del transport de Catalunya 2006-2026. Xarxa
viaria; al Conveni Departament de Territori i Sostenibilitat i el Ministerio de Fomento.
Pla d’inversions xarxa viaria 2006-2012 i al Pla territorial parcial de Ponent (Terres de
Lleida).

RENDIBILITAT ECONOMICA | SOCIAL

El tracat d’aquestes carreteres passa per I'interior de vuit nuclis urbans (Anglesola, Tor-
nabous, la Fullola, el Tarros, Bellcaire d’Urgell, Castellé de Farfanya, Algerri i Alfarras) i
supera Balaguer amb una variant pel sud i la intensitat mitjana de transit durant el 2014
fou de 7.800 vehicles diaris a la C-53 (12% de pesants) i de 3.300 vehicles diaris a la C-26
(12% de pesants).

Tal intensitat de transit és causa d’accidents, de contaminacid acustica i dels gasos de
combustio.

ESTAT DE LES OBRES

El Pla d'infraestructures del transport de Catalunya 2006-2026 proposava que aguesta
carretera comarcal passés a formar part de la xarxa basica secundaria a causa del seu
caracter estrategic per a la connexié de |'area metropolitana de Barcelona amb els Piri-
neus. Aix0 volia dir que calia construir les variants dels vuit nuclis urbans per tal de mi-
llorar la capacitat i la seguretat de I'eix viari. Aquesta era, de fet, una reivindicacié histo-
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rica dels ajuntaments i dels veins dels nuclis afectats, que recordaven que s’havien pro-
duit diversos casos d’accidents i atropellaments a causa de I'’elevada velocitat dels vehi-
cles.

Entre I'any 2005 i el 2009 es van anar presentant i aprovant els estudis informatius i
d’impacte ambiental de les variants. Se’n preveien sis ja que una d’elles, de 8,5 quilo-
metres de longitud, superaria tres nuclis: Tornabous, el Tarrds i la Fullola. Cal destacar
que la variant d’Alfarras, pel sud del nucli urba, tindria una connexié futura amb I'au-
tovia A-14 de Lleida a Vielha.

També es va aprovar |'estudi informatiu del condicionament de la C-53 i la C-26 en els
trams entre les variants, que preveia I'eixamplament de la cal¢ada dels 9 als 12 metres
per tal que la carretera disposés de vorals d’1,5 metres a la C-26 i de 2,5 metres a la C-
53 seguint els parametres de les carreteres de la xarxa basica. També comportava la
reordenacio d’accessos, amb la supressid d’accessos directes i la seva canalitzacid en
vies col-lectores o calcades laterals.

A partir del 2010 la crisi econoOmica va afectar el projecte de millora del passadis pirinenc
i no es van iniciar els projectes constructius, que havien de ser el pas previ a la licitacié
de les obres.
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El Departament de Territori i Sostenibilitat va enunciar, el gener de 2015, que a curt
termini, impulsaria un programa de millores de les travesseres urbanes de la C-53 i la C-
26. L'objectiu era reduir la velocitat dels vehicles al pas pels nuclis urbans i afavorir la
seguretat. En canvi, la construccié de les variants i el condicionament de la resta del
tracat es projectaven a més llarg termini.

Mentre arriben les variants, la conselleria de Territori i Sostenibilitat va adjudicar el juny
del 2017 les obres que permetran millorar la seguretat de vuit travessies urbanes de la
C-26ila C-53 (Anglesola, Tornabous, la Fuliola i Boldu, el Tarros, Bellcaire d’Urgell, Cas-
tellé de Farfanya i Algerri). El pressupost inicial és d’1,8 milions d’euros i es preveu la
instal-lacié de semafors regulats per radar i passos de vianants, la millora del paviment i
la reduccio de la seccié de la calgada.

D’altra banda el Departament preveia iniciar durant el 2015 la redaccié dels projectes
constructius de les sis variants previstes i dels trams interurbans, que serien compatibles
amb un futur desdoblament del corredor. El novembre del 2015 s’adjudica la redaccié
de les variants de la C-53 a Bellcaire i Tornabous.

Fonts: Observatori de Projectes i Debats de Catalunya; Departament de Territori i Sostenibilitat; Lleida.com
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Fitxa XV11/2015
C-12 Tram Sant Carles de la Rapita-Amposta-Lleida

L’Eix de I'Ebre o Eix occidental de Catalunya discorre en direccié nord-sud i és inclos a la
xarxa transeuropea. Esta format pel tram de la carretera N-340 entre Sant Carles de la
Rapita i Amposta, per la carretera C-12 entre Amposta i Lleida i per la futura autovia A-
14 entre Lleida i Era Val d’Aran. Enllagaria també amb la desdoblada N-420 a través de
la C-43 entre Gandesa i Benifallet, que també s’hauria d’ampliar

PLANIFICACIO

L’actuacié esta contemplada al Pla d'infraestructures del transport de Catalunya 2006-
2026 i al Pla territorial parcial de les Terres de I'Ebre.

RENDIBILITAT ECONOMICA | SOCIAL

Aguest eix permet millorar la mobilitat i potencia les comunicacions entre el Mediterrani
i la plana de Lleida. Més enlla, permetria descongestionar i complementar I'Eix del Me-
diterrani, incorporar-hi les Terres de I'Ebre, de Lleida i de I’Alt Pirineu connectant-los
amb Tolosa i el centre de Franga, a I'entorn de Clermont-Ferrand, un veritable centre
d’alta tecnologia aeroespacial, quimica i farmaceéutica, entre d’altres.

A més, els ports de Barcelona, Tarragona i els Alfacs, els centres integrals de mercade-
ries, Logis Ebre i CIM Lleida, I'aeroport de Lleida-Alguaire, dotaran a aquest corredor
d’una potencialitat logistica vital per competir amb d’altres possibles tracats. Es conver-
tiria en una sortida alternativa a I’Eix Mediterrani des de les Terres de I’'Ebre, i també de
tot I'Eix logistic, industrial i de serveis en qué s’esta convertint la N-lla entre Lleida i Cer-
vera, en el corredor Barcelona-Madrid.

ESTAT DE LES OBRES

La planificacio de I'Eix de I'Ebre/Eix Occidental de Catalunya contempla el desdoblament
de la carretera N-340 entre el port d’Alcanar i Amposta i la reconversio a autovia de la
carretera C-12 entre Amposta i Lleida. El tracat té quatre trams diferenciats:

Al primer tram, que va des del limit entre les Terres de I'Ebre i les de Lleida fins al nord
de Jesus, al terme municipal de Tortosa.
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El segon tram s’inicia amb la variant desdoblada de Tortosa i, posteriorment, aprofita el
corredor de I'actual C-12 entre la Raval de Crist, a Roquetes, i Vinallop, amb el desdo-
blament pertinent. El projecte es va aprovar el febrer del 2015 i comporta una inversié
que s’ha estimat en 106,5 MEUR.

El tercer tram, des de Vinallop fins a Sant Carles de la Rapita, es grafia com a corredor
en estudi i creua I'autopista AP-7 i la linia ferroviaria del corredor del Mediterrani.

Al juliol del 2008 s’adjudicava la redaccié de I'estudi informatiu i d’impacte ambiental
per al desdoblament de I'Eix de I'Ebre entre Tortosa i Sant Carles de la Rapita, que abasta
una longitud de 18,5 quilometres de les carreteres C-12 i N-340 i s’estimava que les
obres suposarien una inversio de 122,5 M€,

El desdoblament s’iniciava a la
futura variant de Tortosa (C-
12), i acabava a l'inici de la va-
riant de Sant Carles de la Ra-
pita (N-340). La N-340 ja es-
tava desdoblada en la variant
d’Amposta i fins al final del
pont sobre I'Ebre.

Al quart i darrer tram, des de
Sant Carles de la Rapita fins al
port d’Alcanar, el Pla proposa
el desdoblament de la carre-
tera N-340 —que considera i
grafia com a condicionament
sobre el tracat actual-.
Aquesta actuacié forma part
de l'estratégia de potenciacio
del port d’Alcanar, mitjancant
la qual es connecta amb els principals corredors d’infraestructures a través d’una via
d’alta capacitat. Tanmateix, la potenciacié del port d’Alcanar ha de comportar la inclusié
prévia en el Pla de ports de Catalunya i la resolucié de I'avaluacié ambiental correspo-
nent. Les actuacions d’infraestructures associades estan condicionades al desenvolupa-
ment del port.

A I'abril del 2018 es van iniciar els treballs de millora del ferm de la C-12 entre Tortosa i
Aldover, en un tram de 4 quilbmetres entre la zona de Jesus (Tortosa) i la zona de Pla
d’llles (Aldover). Per aquesta carretera circulen diariament 7.300 vehicles, el 10% dels
guals son vehicles pesants.

Font: Departament de Territori i Sostenibilitat; Parlament de Catalunya; Pla territorial parcial de les Terres de I'Ebre;
Observatori de Projectes i Debats Territorials; butlletins oficials.
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Fitxa XV12/2017

Connexio entre I'A-2 i la C-32 a Sant Boi de Llobregat

Connexiod entre I'A-2 i la C-32 a Sant Boi de Llobregat (Perllongament de |'autovia del
Baix Llobregat, en el tram entre la Ronda Litoral i la C-32).

Essencialment el projecte consisteix a connectar I'actual C-32 (antiga A-16) amb I'auto-
via A-2 mitjangant un tronc d'autovia d'uns 2 km de longitud. Es realitza també una con-
nexiod directa de la C-32 amb la C-31c i viceversa. El conjunt del projecte permetra estal-
viar 4,4km de trajecte fins al nus del Llobregat i I'anell de les rondes de I'anomenada
“pota sud”, alliberant-lo significativament de l'intens transit rodat.

PLANIFICACIO

La planificacio és anterior al 1991, any en que el projecte es va redactar. Actualment
consta en el Plan de Infraestructuras, Transporte y Vivienda PITVI (2012-2024) del Mi-
nisterio de Fomento, que és el que té la competéncia, en el Pla d'Infraestructures del
Transport de Catalunya 2006-2026 i en el Conveni Departament de Territori i Sostenibi-
litat i el Ministerio de Fomento. Pla d’inversions xarxa viaria 2006-2012.
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RENDIBILITAT ECONOMICA | SOCIAL

Per passar de I'A-2 a la C-32, els conductors han d'entrar al terme de Sant Boi i passar
per la rotonda de la Parellada. En aquesta rotonda es registren llargues cues dels que
volen sortir del municipi i també dels que provenen de Sant Climent de Llobregat, Santa
Coloma de Cervellé i Sant Vicencg dels Horts, ja que la prioritat la tenen els que hi acce-
deixen des de l'autopista. Les cues motiven que es trigui 20 minuts a recérrer un quilo-
metre. La finalitzacio de I'actuacié millorara la seguretat viaria, reduira els costos logis-
tics i afavorira la reduccid d’emissions.

ESTAT DE LES OBRES

Les obres van comencar el 2006, pero la demora en I'execucio i les diverses aturades
dels treballs han provocat que el projecte hagi quedat desfasat perqué no s'ajusta a I'ac-
tual normativa de seguretat viaria.

El novembre del 2017 el Ministeri de Foment va reobrir el vial d’accés a Sant Boi des de
la C-245, i d’aquesta manera s’eviten les llargues cues que es formaven, pero resta pen-
dent la continuitat de les obres de la variant.

L’empresa adjudicataria va entrar en liquidacid i no consta que s’hagi iniciat un nou pro-
cés de licitacié. Malgrat aix0, als Pressupostos Generals de I'Estat del 2018 disposa d’una
partida de 16,5 M€ que finalitzaria I'actuacié, amb un cost total de 64 M£.

Font: PEMB, La Vaguardia, El Punt Avui.
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Fitxa XV13/2017

Connexio entre I'A-2 i I'AP-7 a I'alcada de Castellbis-
bal

El projecte permetra la connexidé entre l'autovia del Baix Llobregat i I'autopista AP-7.
Aquesta connexio té una seccié d'autovia, amb una longitud de 2,4 quilometres, dels
quals 850 metres sén de viaducte.

La via s'inicia amb dos brancs que connecten amb les calgades de I'autovia del Baix Llo-
bregat (A-2), en sentit Tarragona i Lleida i que creuaran el riu Llobregat de manera inde-
pendent. Els vials convergeixen després formant un sol eix viari que correspon al tronc
principal de I'enllag. Aquest tronc es recolza en el vertex del poligon industrial de Sant
Viceng, gira a I'esquerra i creua la riera de Rubi i les infraestructures ferroviaries corres-
ponents a la LAV Madrid - Barcelona, la linia doble de transit mixt RENFE i la linia de
mercaderies de RENFE.

Posteriorment, el tronc de I'enllag discorre en direccié nord, paral-lelament a la riera,
sota les estructures existents a I'AP-7. Després, les dues calcades es tornen a separar per
connectar amb les calcades de I'AP-7 que s'amplien durant 500 metres fins a cinc carrils
per sentit. Alhora, la nova via d'enllag té una connexié amb la carretera C-1413.
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PLANIFICACIO

Actualment consta en el Plan de Infraestructuras, Transporte y Vivienda PITVI (2012-
2024) del Ministerio de Fomento, que és el que té la competéncia, en el Pla d'Infraes-
tructures del Transport de Catalunya 2006-2026 i en el Conveni Departament de Terri-
tori i Sostenibilitat i el Ministerio de Fomento. Pla d’inversions xarxa viaria 2006-2012.

RENDIBILITAT ECONOMICA | SOCIAL

Construir els 2,4km de carretera que connectin I’A-2 i I’AP-7 estalviara més de 12km de
recorregut per la xarxa viaria del Baix Llobregat. Es tracta d’una infraestructura clau per
a la mobilitat entre el Baix Llobregat Nord i el Vallés i la competitivitat dels municipis de
Sant Andreu de la Barca, El Papiol y Castellbisbal, que és zona d’alta densitat industrial.
La finalitzacio de I'actuacié millorara la seguretat viaria, reduira els costos logistics i afa-
vorira la reduccié d’emissions. També resoldra els problemes de mobilitat interna en
carreteres locals com la C-1413 i la B-225

ESTAT DE LES OBRES

El projecte, que es va aprovar el 2006, va restar aturat durant molt de temps, tot i que,
des de feia sis anys, la infraestructura esta quasi acabada. Ja va patir la primera paralit-
zacio de les obres el 2010, i tres modificacions del projecte, el 2011, el 2013 i el 2016,
amb la consegiient interrupcid dels treballs. La darrera modificacié del projecte es va
anul-lar, malgrat que ja s’havien fet les expropiacions necessaries per tirar-la endavant,
perque aquesta no solucionava el coll d’ampolla que es podria formar en els accessos.
Per aixo, el projecte es va modificar per ampliar el nombre de carrils i la seva longitud
en les “zones de confluéncia i bifurcacidé entre autopistes”. Al febrer del 2019 es reinici-
aven les obres, segons la Delegacid del Govern

Segons els Pressupostos Generals de I'Estat del 2018, I'obra disposava d’una partida de
14 M€ i de 7 M€ el 2019, any en el qual finalitzaria I'actuacié amb un cost total de 87
ME.

Font: PEMB, La Vaguardia, ElLlobregat.com, El Punt Avui, Aj. Castellbisbal
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Fitxa XV14/2017
Eix Pirinenc A-26 i N-260

L’eix Occidental, I'eix del Pallars i I’eix del Segre tenen encara una interrelacié dificultosa
i escassa per carretera. Els tres subambits es relacionen poc entre si per les dificultats
orografiques que els separen. El port de la Bonaigua (2.072 m), entre la Val d’Aran i el
Pallars Sobira, el coll de la Creu de Perves (1.325 m), entre I'Alta Ribagorga i el Pallars
Jussa i, més al sud, el poc freqlientat coll de Montllobar (950 m), entre el Pont de Mon-
tanyanai Tremp separen el primer i el segon subambit. El coll del Cantd (1.725 m.) i, més
al sud, el coll de Bdixols (1.380 m.), entre Tremp i Coll de Nargd, separen el segon i tercer
subambit.

Els primer eix transversals és |I’eix pirinenc, que des del Cap de Creus, per Figueres, Olot,
Ripoll i la collada de Toses (1.800 m) entra a I'ambit de I’Alt Pirineu i Aran. Aquest eix,
dins I'ambit, es correspon amb la carretera N-260 que uneix Puigcerda, la Seu d’Urgell,
Sort, la Pobla de Segur i el Pont de Suert i segueix, més enlla, per I’Aragé. El segon eix és
el subpirinenc, de menor importancia, que discorre més al sud resseguint el Prepirineu
entre Berga i el Pont de Montanyana, passant per Sant Lloren¢c de Morunys, Coll de
Nargd i Tremp.

La N-260 és una carretera estatal que uneix el Coll dels Belitres, a Port-bou (limit entre
les comarques catalanes de I'Alt Emporda i el Rosselld, i entre els estats espanyol i fran-
cés) amb la carretera N-330 i I'Autovia Mudeéjar, a Sabinanigo (Aragd), seguint pel sud la
serralada dels Pirineus d'orient a ponent i, per aix0, és denominada també Eix Pirinenc.
El tram entre Olot i Besalu s'ha ampliat i millorat com a autovia i s'anomena A-26.

Pertany al grup de carreteres catalanes que no han estat traspassades a la gestié de la
Generalitat de Catalunya i en manté la titularitat el govern espanyol, a través del Minis-
terio de Fomento, com la resta de carreteres que tenen la lletra N en el seu nom. A més,
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el 2007 foren transferits a la Generalitat alguns dels trams esdevinguts secundaris des-
prés de desdoblaments a canvi de traspassar el tunel de Collabds a la xarxa estatal.

L'A-26 o autovia de I'Eix Pirinenc és una via de transport per carretera d'alta capacitat
pensada per donar sortida al transit que des dels Pirineus orientals es traslladi al litoral
mediterrani nord-oriental i cap a Franga i viceversa. El tram construit actualment va des
de I'enllag de la N-260 i la C-26 a I'altura d'Olot i arriba fins a Besalu, a I'enllag amb la C-
66 en direccié a Girona. Des de Besalu fins a Figueres és en fase de projecte. Els quilo-
metres totals des d'Olot fins a Llanga sén 73, dels quals 22 sén ja oberts.

El tram obert fins ara es va fer en 3 fases: La primera (Olot- Sant Jaume de Llierca), de
10 km de longitud, es va obrir el 2002; la segona (Sant Jaume de Llierca - Argelaguer),
de 6 km de longitud, es va obrir el 22 de desembre de 2005; i la tercera fase (Argelaguer
- Besalu) es va obrir a la fi de 2006.

Amb posterioritat a la seva concepcio s'han realitzat diverses propostes, en principi ac-
ceptades pel govern, per construir a mig, llarg termini la prolongacié de I'autovia de Fi-
gueres fins Llanca, a la Costa Brava Nord, i també s'ha estudiat la possibilitat de la seva
prolongacié cap a l'oest fins a Ripoll a 31 km o fins Campdevanol.

PLANIFICACIO

L’actuacio consta al Plan de Infraestructuras, Transporte y Vivienda PITVI (2012-2024),
al Pla d'infraestructures del transport de Catalunya (2006-2026), al Pla Territorial Alt Pi-
rineu i Aran i al Conveni Departament de Territori i Sostenibilitat i el Ministerio de Fo-
mento. Pla d’inversions xarxa viaria (2006-2012).

RENDIBILITAT ECONOMICA | SOCIAL

Els dos eixos transversals, que ressegueixen la serralada Pirinenca amb disposicio Est-
oest a través dels ports i collades esmentats, estan cridats a tenir un paper cohesionador
de I’Alt Pirineu i Aran. Essent la N-260 una de les carreteres amb més alta sinistralitat
és urgent millorar-ne també las seguretat.

ESTAT DE LES OBRES

De les nombroses actuacions pendents en aquest eix, els Pressupostos Generals de
I’Estat del 2018 destaquen:

e A-26 Tram Enlla¢ Cabanelles-Besalu (9,3 km): any 2018 3,7M<€; any 2019 i 2020,
16M£, actuacié que finalitzaria el 2022 amb un cost total de 57 M€. Pendent de
licitar.

e A-26 Tram Figueres-Besalu (25 km): any 2018 0,4M€, any 2019 5,9M€, any 2020
15ME€, actuacid que finalitzaria el 2022 amb un cost total de 44M<£. Pendent de
licitar. Al projecte de pressupostos del 2019 no hi constava cap actuacid.

e N-152 Ribes de Freser-La Molina (18,2 km): any 2018 1,3M; any 2019 1M€, que
finalitzaria I'actuacié. Al projecte de pressupostos del 2019 no hi constava cap
actuacio.

Fonts: Departament de Territori i Sostenibilitat; DOGC; Diari de Girona; Diari El Punt Avui; Wikipedia.
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Fitxa XV15/2017
A-14 Lleida-Franca

Aquesta via forma part de la xarxa transeuropea que transcorre per I'Eix Occidental de
Catalunya: Amposta - Lleida - Pont de Rei (N340/C-12/A-14/N-230). L'A-14 sera una au-
tovia d'accés al Pirineu i a Francga, d'una longitud total aproximada de 94,97 km. L'auto-
via comengara prop de Lleida, al punt quilometric 460,5 de I'Autovia del Nord-est, i fina-
litzara a Sopeira (Osca), abans de I'Embassament d'Escales, just on la vall es fa molt es-
treta. Actualment, tan sols el tram Rosselld - Almenar, de 10,3 km es troba en servei. Hi
ha un nou projecte per perllongar fins a la frontera amb Franga després de |'obertura de
la nova boca del tunel de Vielha amb dos tubs de tunel. Provisionalment aquests tunels
funcionen uns pocs quilometres com autovia, pero hi ha un nou estudi informatiu de
Sopeira a boca Sud del tunel de Vielha per prolongar I'autovia A-14 cap a Canejan amb
la frontera francesa.

PLANIFICACIO

L’actuacié consta al Plan de Infraes-
tructuras, Transporte y Vivienda PITVI
(2012-2024), al Pla d'infraestructures
del transport de Catalunya (2006-
2026), al Pla Territorial Alt Pirineu i
Aran i al Conveni Departament de
Territori i Sostenibilitat i el Ministerio
de Fomento. Pla d’inversions xarxa vi-
aria (2006-2012).

RENDIBILITAT ECONOMICA | SOCIAL

Actualment hi passa la N-230, pero
com que el trajecte és més curt per
arribar a Francga respecte altres pas-
sos fronterers és molt usat per cami-
ons, cosa que dificulta el transit i pro-
voca nombrosos accidents. Tranfor-
mant-la en autovia el transit sera més
fluid i rebaixara la perillositat.
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ESTAT DE LES OBRES

El tram Rosselld-Almenar és en servei des del 2012 i el tram Lleida-Rosselld (enllag amb
I’A-2), des de juliol del 2017.

El tram Almenar-Alfarras (L.P. Osca), les obres del qual no han estat licitades, per la qual
cosa el milié d’euros pressupostat el 2017 no es va executar, ni tampoc els 2,9 milions
d’euros que estaven previstos el 2018. En el projecte de pressupostos del 2019 només
s’hi dedicaven cent mill euros a aquesta actuacio.

Els trams que van d’Alfarras a Sopeira sén en fase de redaccié de projecte.

El Ministerio de Fomento iniciava, el gener del 2018, la informacié publica de I'estudi
informatiu del tram Sopeira - Boca Sud del Tunel de Vielha, i el marg, el de la Boca Nord
del Tunel de Vielha- Frontera Francesa.

Fonts: Observatori de Projectes i Debats Territorials de Catalunya; Butlletins oficials; Diari Segre.
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Fitxa XV16/2017

N-420 Variants de Gandesa, Corbera d’Ebre i Riude-
cols

La N-420 Cordova-Tarragona amb els seus 803 quilometres és una de les més llargues
de I'Estat Espanyol i segueix el tragat d'una antiga calgada romana que unia Cordova
amb Tarraco. Aquesta travessa des del centre-sud de la peninsula fins a Tarragona, co-
mengant a Montoro, provincia de Cordova, i acabant a la ciutat de Tarragona. En el seu
recorregut passa per Andalusia, Castella-La Manxa, el Pais Valencia, Aragé i Catalunya.
Forma part de la Xarxa basica primaria de I'Eix Tarragona - Terol (T-11/N-420)

De manera paralelela a la tramitacié de la variant de Gandesa, entre el 2004 i el 2009 es
va debatre la possibilitat que I’'N-420, en el tram catala, formés part del projecte d’AU-
TOVIA A-68, una via de gran capacitat que ha de comunicar Miranda de Ebro, a Castella
i Lled, amb la costa mediterrania. El juliol de 2009, tanmateix, el Govern de I'Estat es va
inclinar per I'opcié sud, que aprofitava I'N-232 per Morella i fins a Vinaros (Pais Valen-
cia). Els alcaldes dels municipis del tram catala de la N-420 van reconeixer que s’havia
perdut una oportunitat per ampliar i millorar la carretera i garantir la construccié de les
variants pendents, en concret la de Gandesa, la de Corbera d’Ebre (Terra Alta) i la de
Riudecols (Baix Camp).

PLANIFICACIO

L’actuacio consta al Plan de In-
fraestructuras, Transporte y
Vivienda PITVI (2012-2024), al
Pla d'infraestructures del
transport de Catalunya (2006-
2026), al Pla Territorial de les
Terres de I'Ebre i al Conveni
Departament de Territori i
Sostenibilitat i el Ministerio de
Fomento. Pla d’inversions
Xarxa viaria (2006-2012).

RENDIBILITAT ECONOMICA | SOCIAL

La intensitat mitjana de vehicles de la N-420 al seu pas per Tarragona és de 3.000 vehi-
cles, 272 dels quals sén pesants. En algun punt pot arribar al 6.500 vehicles (limit Baix
Camp - C12), i a un 25% de vehicles pesants (Gandesa - C221). Aquesta actuacio té per
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objecte independitzar els transits generats localment dels de recorregut mitja i llarg, de
manera que augmenti la seguretat vial. En transcérrer per I'interior de Gandesa, de Cor-
bera d’Ebre i de Riudecols provoca accidents i es font de molésties per als veins a causa
del soroll i la contaminacio.

ESTAT DE LES OBRES

L’Estudi informatiu i d’impacte ambiental de la variant de I’'N-420, pel nord de Gandesa,
es va aprovar el 2007. El 2008 es va licitar la redaccio del projecte constructiu amb I'ob-
jectiu inicial de comencar les obres el 2010. La variant de I'N-420 seria conjunta entre
Gandesa (pel nord) i Corbera d’Ebre (pel sud) i tindria una longitud de 5 quilometres. El
tracat es definia amb una velocitat de 100 km/h i una calgada de dos carrils de 3,5 metres
d’amplaria i vorals exteriors d’1,5 metres i es preveien 3 viaductes, 6 passos superiors,
3 passos inferiors i un mur i es dissenyaven dos enllagos: Gandesa Oest i Gandesa Nord.
La inversié total era de 26 M€,

Pel que fa a la variant de Riudecols, I'expedient d’informacié publica es va aprovar el
2011. EI 2014 I'Ajuntament de Riudecols va proposar millores en el projecte, que estava
pendent d’aprovacid definitiva, per reduir I'impacto visual, paisatgistic i economic. El
projecte incorpora tretze noves estructures: dos viaductes, 6 ponts, tres passos superi-
ors, dos passos inferiors i un fals tunel. En el tram es projecten dos enllagos: el de Riu-
decols Oest i el de Riudecols Est / Les Voltes, que connectara al seu torn amb la vari-
davant de les Borges del Camp (C-242). La inversi6 total era de 30,8 ME€.

Les actuacions, malgrat que apareixien als Pressupostos Generals de I'Estat del 2008 al
2016, mai s’han executat. Els pressupostos rals de I'Estat del 2017 i del 2018 no contem-
plen I'actuacid.

D’acord amb la compareixencga del Ministre de Foment al Senat I'abril del 2017, aquestes
actuacions eren prioritaries pel govern espanyol i s'accelerarien els tramits per fer-la
realitat i "complir" amb els compromisos del Pla d'Inversions en Infraestructures, pero
“calia realitzar una nova avaluacié d’impacte ambiental” i adoptar nous “canvis norma-
tius i tecnics”.

Per la seva part, el maig del 2018, el Departament de Territori i Sostenibilitat licitava les
obres de millora de la C-43 a Gandesa que suposaven la primera fase de la futura variant
amb la qual es preveu evitar el pas del transit pel nucli urba de la capital de la Terra Alta.
Per import de 2,7 M€, es preveu la construccié d'una rotonda al sud de Gandesa, el con-
dicionament i millora de tracat d'un tram d'uns 900 metres de la carretera i el reforca-
ment de la ferma en un tram de la Travessia urbana d'1,2 quildmetres de longitud. Les
obres van comencar I'abril del 2019. El projecte constructiu de la segona fase d'aquesta
variant, que unira la C-43 amb la N-420 sense creuar el nucli urba, esta en redaccié. La
inversid prevista per construir és de 11 M£.

Fonts: Observatori de Projectes i Debats Territorials de Catalunya; Butlletins oficials; Diari de Tarragona; Diari Més
Digital.
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Fitxa XV17/2017

Acabament de I'eix Vic — Olot. C-63 Variant d'Olot;
Variant de les Preses.

El projecte ha de permetre connectar amb el tunel de Bracons, donar continuitat a la C-
37 que uneix la Garrotxa amb Osona i completar aixi I'eix Vic-Olot-Figueres pero també
fins a Girona a través de la C-66.

PLANIFICACIO

L’actuacio consta al Plan
de Infraestructuras,
Transporte y Vivienda
PITVI (2012-2024), al Pla
d'infraestructures  del
transport de Catalunya
(2006-2026), al Pla terri-
torial parcial de les Co-
marques Gironines i al
Conveni Departament
de Territori i Sostenibili-
tat i el Ministerio de Fo-
mento. Pla d’inversions
Xarxa viaria (2006-2012).

RENDIBILITAT ECONOMICA | SOCIAL

Es una obra estratégica pel territori que millorara la comunicacié entre Osona, la Gar-
rotxa, Girona, I'Emporda i Franca, s’evitaran els embussos actuals tot preservant els va-
lors paisatgistics i naturals de la zona.

ESTAT DE LES OBRES

El 3 d’abril de 2009 es va inaugurar el tram entre Torelld i la Vall d’en Bas que donava
continuitat al que ja havia estat inaugurat el 2002 entre Manlleu i Torellé i que suposava
I’obertura definitiva de I'eix Vic-Olot per Bracons. Entre la vall d’en Bas i Olot s’estava
pendent de la futura construccié de les variants de les Preses i Olot per bé que encara
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ni tan sols havien sortit a informacié publica, de tal manera que calia passar pel mig
d’aquests nuclis.

Un altre projecte pendent era el tram estatal de la variant d'Olot que ha de connectar
aquesta nova via amb I'N-260 a la Vall de Bianya. Aquest tram ha estat motiu de pole-
mica per diferents endarreriments. Finalment, I'Estat es va comprometre a assumir
aquesta obra sense posar sobre la taula un calendari. El desembre del 2014, el BOE pu-
blicava I'estudi informatiu i d'impacte ambiental del "Nou tragat de la carretera N-260:
Olot-enllag amb la carretera C-38, al qual diversos municipis van presentar al-legacions.
En un comunicat de premsa del Ministerio de Fomento del novembre del 2018 s’indica
que “La variante de Olot, con cuyo alcalde se llegd a un acuerdo, que debera ser ratifi-
cado por la Comision Bilateral”.

El Govern de la Generalitat concebia les dues variants, la d’Olot i les Preses, com a un
tot on s’incloia també el tram pendent de desdoblar de la C-66 fins a Girona —concreta-
ment el que va de Besalu fins a I'entrada de Cornella del Terri.

A principis del 2017 la Generalitat i els ajuntaments d'Olot, les Preses i la Vall d'en Bas
van acordat les linies basiques per impulsar un nou estudi informatiu que concretés el
tracat de la variant de les Presses, que connectara amb la variant d'Olot, dins de I'eix
viari de la C-37 Bracons-Olot.

El Departament de Territori i Sostenibilitat va adjudicar el juny del 2019 la redaccié de
I'estudi informatiu de la variant nord de la C-37 al seu pas per Olot, en concret en el tram
entre el futur enllag oest i la connexié amb I'A-26. Es tracta de la part que passa per la
zona de I'Hostal del Sol i que és responsabilitat de |'Estat.

Tant la redaccid de I'estudi informatiu com la d'impacte ambiental formen part de I'es-
trategia de la Generalitat de fer avancar la variant d'Olot i la de la Vall d'en Bas i les
Preses i destapar I'obstacle que representa la variant nord, que és I'enllag entre la xarxa
de carreteres de la Generalitat amb la de I'Estat i, conseglientment, és responsabilitat
de I'Estat. L'obligacio de I'Estat és la de redactar el projecte, licitar-lo i pagar-lo.

Per tal d'agilitzar els tramits i fer de tota la variant una unitat d'actuacid, la Generalitat
ha assumit la redaccid dels projectes i també el finangament amb el compromis que, un
cop feta I'obra, I'Estat pagui tot el que és de la seva responsabilitat.

Fonts: Observatori de Projectes i Debats Territorials de Catalunya, Diari de Girona,La Vanguardia.
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Fitxa XV18/2018

C-16 Reconversio a autovia entre Berga i Baga.

L'autopista E-9 i I'autovia C-16, també anomenada Eix del Llobregat, és una via d'accés
a Franga i al Pirineu i té una longitud de 154 km, aproximadament. Els primers 56 km
son d'autopista de peatge (Barcelona-Manresa nord), des del km 56 fins al km 97 (41
km) sén d'autovia (Manresa Nord-Berga Sud); en els 57 km darrers és una via rapida. En
un futur, es perllongara cap a Tolosa a partir de la frontera amb Franca i s'anomenara
A66, i possibilitara escurgar distancies entre Barcelona i entre altres ciutats com la
propia Tolosa, Bordeus o Paris. Des del km 124 fins al 129 hi ha el Tunel del Cadi, que
data de 1984 i és de peatge. L'empresa Autema (76,3% de Ferrovial i 23,7% d'Abertis)
en té la concessié d'explotacié fins al 2039

V.2 04/06/2019

PLANIFICACIO

Generalitat de Catalunya. L’Eix Barcelona - Puigcerda -
limit amb Franca pel Cadi (C-16/C forma part de la xarxa
transeuropea en el Pla d’Infraestructures de Transport
de Catalunya 2006-2026 i al Pla territorial parcial de les
Comarques Centrals.

RENDIBILITAT ECONOMICA | SOCIAL

L'autovia C-16 és un important eix vertebrador mar-
muntanya que comunica les comarques d’interioramb la
costa catalana. Des d’'un ambit comarcal, esdevé una de
les vies principals com a suport basic per a la mobilitat
local i intercomarcal entre el Bages i el Bergueda.

Aguesta obra ha de permetre millorar I'accés a Francga i
al Pirineu i absorbir les puntes de transit d'uns 20.000
vehicles els caps de setmana de la temporada d'esqui
gue registra la C-16 entre Berga i Baga. El mateix tram
registra una circulacié mitjana diaria (IMD) d'entre 6.500
i 11.800 vehicles la resta de I'any. A més ha de permetre
millorar la seguretat.
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ESTAT DE LES OBRES

Durant el 2006 es va iniciar la redaccid de I'estudi informatiu per desdoblar el tram de
gairebé 20 km de recorregut entre Berga i Baga.

El mar¢ de 2009 el DPTOP va presentar el nou tracat de la C-16 entre Berga i Baga. Un
desdoblament de la nova carretera a la C-16 que va tenir un llarg procés de redaccié
derivat del debat que es va generar sobre el tracat i el consens amb el territori. Amb tot,
dels 19,5 km que s’havien de desdoblar, el 60% eren viaductes —tres viaductes sobre el
panta de la Baells de 500, 375 i 360 m de longitud, respectivament—i tunels que servien
per preservar el paisatge i I'orografia de la zona.

Es preveia una obra amb un alt cost final, de més de 630 M€, per la quantitat
d’infraestructures que s’haurien de construir per suavitzar I'impacte ambiental que
suposaria tot plegat a fi de preservar la vall del riu Llobregat i superar el panta de la
Baells entre Cercs i Guardiola.

A causa del seu gran cost, aquest projecte es va descartar i es va projectar una nova
solucié. La intervencid consistira a allargar 6,5 quildbmetres l'autovia des del seu
acabament a Berga fins al terme de Cercs, i des d'alla fins a Baga es fara un tercer carril
reversible. Els treballs, que és previst que costin uns 150 M€, es faran a l'actual traca de
la carretera.

El projecte s’ha sotmes a exposicié publica el desembre del 2019. Després d'aquest
tramit, aquesta obra ja estara a punt per sortir a concurs i licitar-la, durant el 2019, per
a la seva execucio (2020).

Fonts: Observatori de Projectes i Debats Territorials de Catalunya (Anna Jiménez); Wikipedia; Regid 7.
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Fitxa XV19/2018

Millores de la capacitat i I'accessibilitat de la C-17

L'Autovia C-17 o Eix del Congost, també coneguda com a Autovia de I'Ametlla, uneix
Barcelona i Ripoll. Amb una longitud de 95 km, comenga al Nus de la Trinitat de
Barcelona i acaba a la sortida 89 a prop de Ripoll.

Diariament circulen pel tram de la C-17 comprés entre les autopistes AP-7 i C-33 i la
carretera BV-1432 (de Llica d’Amunt a Granollers) prop de 90.000 vehicles, i s’estima
que en els propers deu anys, amb importants creixements urbanistics previstos,
augmentin fins als 100.000 vehicles diaris.

S’observen tres zones
amb nivells d’intensitats
diferenciades, la primera
entre I'enllag de la C-17
amb I'AP-7 al sud de
Parets i I'enllag de la C-
17 amb les autopistes
AP-7 i C-33, el segon,
entre aquest i la Ronda
sud de Granollers i el
tercer  tram entre
Granollers i Llica
d’Amunt.

L'autovia C-17 entre
Parets del Vallés i Llica d’Amunt és un tram urba i periurba que compta amb un bon
nombre d’accessos i incorporacions i registra una intensitat molt elevada de transit. Cal
tenir en compte també que connecta en sentit Girona amb I’AP-7 i en sentit Barcelona
amb la C-33 i amb I’AP-7 (B-30). Aguesta ultima connexié es produeix en el quildometre
13 de la C-17, en un tram de 2 carrils per sentit de molt dificil ampliacié.

Aguest combinacié de factors condiciona el nivell de servei de la infraestructura, que
registra congestions de transit, en especial en les hores punta, alhora que presenta
alguns problemes d’accessibilitat.

PLANIFICACIO

Pla Territorial parcial de ’Ambit Metropolita de Barcelona, Pla Director Urbanistic del
Circuit de Barcelona-Catalunya, plans dels municipis afectats (Parets del Vallés, Llica de
Vall, Llica de Munt, Granollers i Mollet del Valles).
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RENDIBILITAT ECONOMICA | SOCIAL

La inversid prevista per part de la Generalitat és 35 M€ i millorara la congestid, en
especial en hores punta, i I'accessibilitat. Segons els seus calculs, es recuperaran 242 M€
a causa de les hores estalviades als conductors (4.600 entre tots els usuaris de la via cada
dia), I'activitat economica que es generara gracies a la millora de I'accessibilitat des dels
poligons, aixi com la creacio de llocs de treball. Aixi mateix, millorara la qualitat de vida
dels ciutadans i s’estalviaran temps per accedir a la feina, alhora que es reduira la
contaminacid. La taxa de retorn s’ha estimat en un 64%.

ESTAT DE LES OBRES

La Generalitat ha previst un conjunt d’actuacions que es duran a terme en 8 quilometres
de tracat i permetran millorar la capacitat de la via i I'accessibilitat:

1. Nova connexié amb I’AP-7, a Parets del Vallés, i ampliacié del tronc de I’AP-7 en sentit
oest: Es preveu la millora de la connectivitat de la C-17 amb I’AP-7 en sentit oest (cap a
Sabadell i Terrassa), mitjancant la construccié d’un nou ramal d’accés des de I'autovia
cap a l'autopista i I'ampliacid amb un tercer carril d’'un tram del tronc de I’AP-7 sentit
Barcelona. Aquesta nova connexid suposara una descongestié del tram de la C-17 sentit
Barcelona, situat a Parets, entre els quilometres entre 14,8 i 13 (on hi ha I'actual
connexié de la C-17 amb I’AP-7 ), ja que permetra que els vehicles es puguin incorporar
a I’AP-7 cap a Barcelona i Terrassa abans.

Aquesta actuacio se situa en gran part sobre I’AP-7, de titularitat estatal, i en gran part
de l'obra s’aprofitara el viaducte existent sobre la C-17 per fer un canvi de la distribucio
dels carrils. Caldra eixamplar el viaducte en un tram d’uns 200 metres de longitud.

2i3. Ampliacié de la C-17 amb un tercer carril i reordenacié d’accessos: Per dotar d’una
major capacitat i seguretat la C-17, es preveu la formacié d’un tercer carril tant en sentit
Vic com en sentit Barcelona, al llarg d’'un tram d’uns dos quilometres, entre I'enllag amb
la C-35i la ronda sud de Granollers (C-352).

En aquest tram, es redirigeixen els accessos actuals a través de cal¢ades laterals a la C-
17 a través de I'enllag de la C-35 pel sud i de I'enlla¢ de la C-155 (carretera de Sabadell a
Llica de Vall) pel nord. Per tal de millorar la capacitat de connexié de la C-17 amb les
zones industrials dels costats de la via (poligon industrial de Llevant i futurs creixements
previstos), s’habiliten unes sortides intermedies.

Paral-lelament, es reordenaran els accessos en el tram des del punt on s’uneixen els
transits de la C-17 amb el de les autopistes AP-7 i C-33 fins a I’enlla¢ de la C-35 (carretera
de Parets del Vallés i Circuit de Barcelona-Catalunya). L'objectiu és que el tercer carril ja
existent en aquest tram quedi lliure d’accessos i, aixi, millori la fluidesa i la seguretat del
transit. Es reconduiran tots els accessos directes actuals a través de I'enllag de la C-35.
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D’altra banda, per absorbir el transit que es generara en els proxims anys a les zones
industrials de Parets del Valles, es remodelara I'actual enllag entre la C-35i la C-17 de
manera que millori la seva funcionalitat. També es preveu la construccié d’una passera
per a vianants i bicicletes per permeabilitzar la C-17 en I'ambit de Parets.
Addicionalment, es projecta una nova rotonda en el quilometre 28,7 de la C-35 per tal
que els vehicles que provinguin de Montmeld puguin millorar el moviment en direccié
cap a Barcelona i cap a Vic per la C-17.

4. Millora de la connectivitat a les zones industrials del Coll de la Manya i de Can
Montcau: En el tram compres entre la Ronda sud de Granollersil’enllag amb la carretera
BV-1432 de Llica d’Amunt, es preveu millorar I'accessibilitat. Aixi, es preveu la
construccié d’un nou enllag a l'altura del quilometre 19,8 de la C-17, que connectara
amb la zona industrial del coll de la Manya de Granollers i la zona de nova implantacié
industrial de Can Montcau, a través d’un nou pas inferior de la C-17, que connectara
aquestes dues importants zones d’activitat economica. Aixi mateix, es formaran dos
carrils de trenat per a facilitar els moviments entre aquest nou enllag i la C-17.

5. Millora de l'accessibilitat a Montmeld. Infraestructures.cat per encarrec del
Departament de Territori i Sostenibilitat ha impulsat un projecte de tragat per definir les
connexions necessaries perquée des del cami de Montmeld els conductors puguin accedir
més directament i comodament a la xarxa de vies d’alta capacitat (C-17, C-33 i AP-7),
cap a Barcelona i Girona.

El projecte es va sotmetre a informacid publica i s’estan licitant els projectes
constructius corresponents. Al maig del 2019 s’inicien les obres de I’enllag de la C-17 a
Tona Nord amb un pressupost d’un milié d’euros i un termini de 5 mesos.

Fonts: Infraestructures.cat; Wikipedia; La Vanguardia.
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Fitxa XV20/2018

C-15 Tercer carril entre Vilafranca del Penedes i

lgualada

La Carretera C-15, anomenada també Eix Garraf-Anoia, és una carretera de la Xarxa
Basica Primaria de Catalunya. Juntament amb el tram Manresa-lgualada de la C-37
forma I'anomenat Eix Diagonal, l'itinerari principal de comunicacié de les comarques de
I'interior de Catalunya (Bages, I'Anoia i I'Alt Penedés) amb la zona central de la
Mediterrania (el Garraf), tot enllagant poblacions com Manresa, Igualada, Vilafranca del
Penedési Vilanovaila Geltru. L'eix, de 67 km de longitud, fou inaugurat el 2 de desembre

de 2011.

V.2 04/06/2019

PLANIFICACIO

Apareix a: Pla de Carreteres de
Catalunya de l'any 1985; Pla
d’Infraestructures de Transport de
Catalunya 2006-2026; Pla territorial
parcial de les Comarques Centrals;
Pla director territorial de [I'Alt
Penedés; Conveni Departament de
Territori i Sostenibilitat i el
Ministerio de Fomento. Pla
d’inversions xarxa viaria 2006-2012.

RENDIBILITAT ECONOMICA | SOCIAL

Les actuacions previstes milloraran
la seguretat en un tram on s’han
produit diversos accidents mortals,
alhora que augmentaran Ia
capacitat. L'Eix Diagonal en aquet
tram té intensitats de transit a
I’entorn dels 30.000 vehicles/dia.
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ESTAT DE LES OBRES

El projecte consisteix en construir un tercer carril -una férmula anomenada 2+1- per al
tram entre Igualada i Vilafranca del Penedes.

El projecte de 2+1 cobreix un tram de 36 quilometres, dels quals se n‘ampliaran 32, tot
aprofitant el corredor actual. En dos trams, que sumen quatre quilometres, no és
possible formar el nou carril per motius d'espai o per les caracteristiques del terreny.
Aquesta configuracio 2+1 és optima per a volums de transit que poden arribar fins als
40.000 vehicles diaris. En aquests 21 quildmetres, s'aniran alternant de manera
equilibrada els trams 2+1 i 1+2 per afavorir els avancaments.

El projecte, que esta considerat d’alta prioritat, va iniciar I'exposicié publica el desembre
del 2018.

El cost total estara sobre dels 101 M€, que es pagarien via pressupostaria, i el termini
d'execucié es fixa en 24 mesos. Es preveu que el 2020 comencin les obres del tercer
carril a la C-15 entre Vilafranca i Capellades.

En paral-lel, la Generalitat també va anunciar que la C-37 es modificaria i s'eixamplaria
des de Valls fins a Igualada.

El maig del 2019 el Departament de Territori i Sostenibilitat ha adjudicat, per un import
de 260.000 euros i un termini de vuit mesos, la redaccié del projecte que detallara
técnicament el nou enllag d’lgualada a la ronda Sud (C-37).

Fonts: Anoiadiari.cat; Infraestructures.cat; Wikipedia.
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Fitxa XFM1/2015

Nou accés ferroviari al Port de Barcelona

PLANIFICACIO

L’actuacié consta en el Plan de Infraestructuras, Transporte y Vivienda PITVI (2012-2024)
del Ministerio de Fomento, que és el que ostenta la competencia, el Pla
d'Infraestructures del Transport de Catalunya 2006-2026 i el Pla territorial Metropolita
de Barcelona.. L’estudi Informatiu es va aprovar el 2006.

RENDIBILITAT ECONOMICA | SOCIAL

El nou accés proporcionara al Port un accés independent i amb capacitat suficient a la
zona sud de l'enclavament. L’actuacido promoura el trafic ferroviari de mercaderies i
millorara la mobilitat del Port, tant pel que fa a les seves connexions amb I'exterior com
a la seva xarxa interna
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ESTAT DE LES OBRES

L’Agéncia Estatal de Seguretat Viaria, va determinar que el projecte sobre el qual es
treballava no era segur, la qual cosa obliga a tornar a comencgar des de zero i recuperar
el projecte inicial presentat el 2007, que és molt més car i que compleix amb tots els
estandards de seguretat, amb una doble via d'ample mixt.

Per dur a terme el projecte ara descartat, la Generalitat de Catalunya, el Ministeri de
Foment i el Port de Barcelona varen signar, el setembre del 2013, el “Protocol de
colelaboracio per a I'impuls i consecucio del nou accés ferroviari al Port de Barcelona”
mitjancant el qual el Port de Barcelona i el Ministeri de Foment -a través d’ADIF-
invertiria un total de 100 milions d’euros en el nou accés ferroviari per a mercaderies
gue donaria servei a I'ampliacié sud de la instal-lacié catalana. Aguesta inversid seria
finangada al 50% entre ambdues entitats.

Per a la coordinacié i desenvolupament de les obres es va pactar establir una comissié
de seguiment. Aixi mateix, es crearia un organ de gestio conjunta per tal d’administrar
el nou accés ferroviari.

La connexio ferroviaria ara descartada partia del ramal del Llobregat (via d’ample mixt -
ibéric i internacionalsituada a I'algada del Camp de I'Espanyol) i connectava amb la via
existent d’FGC. L'accés compartia la plataforma d’FGC des de la Ronda Litoral (en
concret, des del nou accés viari a Cornella) fins superar el pont d’accés a Mercabarna.
En aquest punt, el nou accés se separava per dirigir-se per la riba de la nova llera del
Llobregat fins connectar amb les instalelacions ferroviaries de la terminal del moll Prat.
El tracat incloia també la connexié amb la terminal ferroviaria de Can Tunis.

Aixi, tal com s’havia dissenyat fina ara abans de tornar a la solucié ja presentada el 2007.
la infraestructura disposava de via Unica en ample mixt (internacional, ibéric i metric en
el tram compartit amb FGC i internacional i ibéeric en la resta de trams).

El nou projecte, que ha d’incloure els accessos viaris i ferroviaris, aquests de doble via
d'ample mixt, esta pressupostat en 473 M€. D’aquests, 182 M€ els ha d’aportar el
Ministerio de Fomento, 77 Adif i 214 el Port de Barcelona. Esta pendent un nou protocol
institucional que anul-li els encara vigents i formalitzi els acords que han de permetre
desenvolupar la nova solucid. El fet que s’hagi d’iniciar tot el procediment de nou,
inclosa la declaracié d’impacte ambiental, suposara que abans que es puguin iniciar les
obres transcorrera un llarg periode de temps (veure Fitxa XV1/2015).

Font: Port de Barcelona; Ministerio de Fomento; Butlletins oficials i premsa generalista.
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Fitxa XFM2/2015

Conversio a ample de via mixt del corredor Castell-
bisbal-Vila-seca i del corredor Castello-Tarragona

La conversio a ample de via mixt del corredor Castellbisbal-Vila-seca i del corredor Cas-
tellé6-Tarragona formen part de les actuacions previstes del Corredor Mediterrani pel
transport de mercaderies al seu pas pel Camp de Tarragona.

El corredor amb ample de via mixt (estandard i ibéric) de Castellbisbal-Vila-seca esta
concebut com una solucié provisional per poder transportar, el més aviat possible, mer-
caderies des del port de Tarragona i, alhora, connectar amb SEAT a Martorell. El disseny
inicial, el trajecte Reus-Roda de Bera, permetria alliberar la facana maritima de Tarra-
gona pero actualment esta aturat per manca de pressupost.

El disseny del tren d’alta velocitat entre el Camp de Tarragona i Castellbisbal no permet
la circulacié de mercaderies perqué entre Martorell i Castellbisbal hi ha rampes de 25
mil-lesimes.

El corredor amb ample de via mixt Castellé-Tarragona és també clau per millorar el cor-
redor ferroviari mediterrani perque déna solucio al tram de via Unica i ample ibéric entre
Tarragona i Vandellés.

PLANIFICACIO

El corredor mediterrani ha estat
objecte de planificacié des del
Plan de Transporte Ferroviario
(1987), Plan Director de Infraes-
tructuras (1993-2007), Plan de
Infraestructuras, Transporte y
Vivienda PITVI (2012-2024), Pla
d'infraestructures del transport
de Catalunya (2006-2026), el Pla
Territorial Parcial del Camp de
Tarragona i el Proyecto de im-
plantacion del ancho UIC en el
Corredor  Ferroviario Medi-
terraneo (2012), que defineix,
amb variacions, la fesonomia ac-
tual.
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Després de diverses vicissituds, el Corredor Mediterrani a través de Tarragona, estava
previst que s’executés com segueix: entre Castelld i Vandellos s'instal:-laria ample UIC en
una de les vies i ample mixt, és a dir, tercer carril, a I'altra; entre Vandellds i Tarragona
es col-locara, des Vandellds a Vilaseca, ample mixt en una de les dues vies i ample es-
tandard UIC a I'altra i, des Vilaseca a Camp de Tarragona es posara ample estandard UIC
a les dues vies. Finalment, des Vilaseca a Tarragona i Castellbisbal, s'instal-lara mixt en
la doble via convencional existent.

RENDIBILTIAT ECONOMICA | SOCIAL

Aquesta infraestructura, de caracter estratégic pel desenvolupament del transport a la
Unid Europea, és una de les baules pel desenvolupament del Corredor Mediterrani, que
forma part de la xarxa europea de transports (TEN-T), i, per tant, rebra financament eu-
ropeu. Es un dels corredors més densos en transport de mercaderies, que actualment
es fan majoritariament en camié.

La connexié en ample de via mixt Castellbisbal-Vila-seca ha de donar servei al Port de
Tarragonaila seva industria quimica, a Celsa, Gonvauto, Gonvarri a Castellbisbal, Solvay,
Cerestar i la factoria Seat a Martorell, a més dels centres logistics Seat-Martorell, Tarra-
gona Clasificacion i Castellbisbal.

Recentment s’ha posat en servei la terminal intermodal del Port de Tarragona, que pot
acollir trens de fins a 750 m de longitud d’ample mixt (UIC i ibéric) i esta preparada per
moure fins a 250.000 teus a I'any. La terminal esta orientada a captar trafics maritims
perd també trafics continentals, estant al servei de totes les empreses del territori.

Per la seva situacié geoestrategica privilegiada i per I'important cluster petroquimic, Tar-
ragona és un dels territoris amb major potencial de creixement. Tanmateix, disposar
d’ample de via internacional amb connexié directa des del Port de Tarragona als mercats
europeus és primordial perqué el territori aprofiti al maxim les oportunitats de creixe-
ment i desenvolupament, aixi com facilitar I’atraccié de noves inversions que consolidin
la trajectoria creixent de Tarragona com a hub logistic del Mediterrani.

Per tant, el Corredor Mediterrani és fonamental per a la competitivitat i la generacié de
llocs de treball del Camp de Tarragona perque li permetra transportar mercaderies al
nord d’Europa i a la resta de la peninsula de forma més eficient.

ESTAT DE LES OBRES

El tram Castellbisbal- Vila-seca, de 97 km de longitud, esta format pels subtrams se-
glients: Castellbisbal-Martorell, Martorell-Sant Vicenc¢ de Calders, Sant Viceng de Cal-
ders-Tarragona-Nus de Vila-seca.

Segons el Ministeri de Fomento (compareixenca al Senat, 14 de desembre 2017), en els
dos subtrams de Martorell a Vilaseca (Martorell-Sant Vicen¢ de Calders, Sant Viceng de
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Calders-Tarragona-Nus de Vila-seca), s’estan tramitant els corresponents modificats i
s’ha autoritzat la continuitat provisional de les obres.

En el subtram Castellbisbal-Martorell, on és previst instal-lar el tercer carril en ambdues
vies, el contracte d’obres es va rescindir el maig del 2017. El marg del 2019 el Consell
d'Administracié d'Adif va adjudicar el contracte per un import de 64,1 M€ i un termini
d'execucié d'uns 18 mesos i mig.

Pel que fa al subtram Martorell-Sant Viceng de Calders, les obres es van iniciar el maig
del 2018, consistents en la implantacié del tercer fil en ample estandard. El febrer del
2019 s’adjudicaven per import de 24M€ els dispositius interoperables d’ample conven-
cional i estandard.

Quant al tercer carril de Sant Viceng de Calders-Vilaseca, les obres s’havien suspés per
incidéncies contractuals. Al juny del 2018 el Consejo de Ministros aprova el subministra-
ment i transport de carril per a la seva instal-lacié. El febrer del 2019 s’adjudicaven per
import de 25M<£€ els dispositius interoperables d’ample convencional i estandard. El pro-
jecte contempla, tal com es va acordar amb el port de Tarragona, implantar en un curt
terme I'ample mixt en I'accés 3, lloc que és el que ddna accés a les terminals de conte-
nidors, en els quals el port disposaria també d'amplada estandard. A més, dins del port
de Tarragona s'havien finalitzat les obres d'electrificacié de I'accés ferroviari a les expla-
nades de ribera i estaven previstes en el pla d'inversions del port adaptacions per a im-
plantar I'ample internacional en I'accés al moll de la quimica.

En el subtram Vandellds-Tarragona ja s’ha finalitzat la construccié d’aquesta variant en
ample ibéric i s’estan realitzant les proves de circulacié. Es preveu que el 2020 les vies
canviaran a l'ample europeu.

Quant al subtram Castellé i Vandellos, el contracte també es va rescindir per redefinicio
del projecte. Si abans s’anava a implantar ample internacional a les dues vies, ara es
deixara una en ample mixtil’altra ibéric. S’estan redactant els projectes per a escometre
el canvi d’ample previst el 2020.

El nou accés ferroviari al Port de Barcelona, segons el pressupost del 2018, no tenia
consignat cap partida (el 2016 van ser 7,5M£€, i el 2017, de 4M&€, perd no es va iniciar
I’execucid). La causa del retard és el replantejament del projecte per problemes técnics,
gue requereix l'elaboracié d'un nou projecte que inclogui I'accés viari i ferroviari, tot
recuperant els estudis informatius inicials, i la realitzacié d'una nova declaracié d'im-
pacte ambiental. Tot plegat suposara una inversié de 300 milions, sense que hi hagi data
d’inici de les obres (veure Fitxa XV1 Accés viari al Port de Barcelona).

La Terminal Intermodal Ferroviaria del Port de Tarragona esta totalment construida i
ja compta amb accés electrificat d’ample mixt (UIC i Ibeéric) fins a la seva connexié a la
via principal de Tarragona a Valéncia, i s’esta a I'espera que ADIF resolgui I'execucié de
les obres en via principal, adjudicada fa temps.
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D’acord amb la Taula Estratégica del Corredor Mediterrani?, les actuacions prioritaries
son les seglients:

OBRES LINEALS

e Nou accés ferroviari al Port de Tarragona

e Nou accés ferroviari al Port de Barcelona

e Implantacié d’ample estandard Castellé —nus de Vila-seca (a les dues vies)
e Implantacié tercer fil Reus—nus de Vila-seca

e Implantacié tercer fil Saragossa —Lleida / Reus—Sant Viceng de Calders

e Implantacio tercer fil Vilamalla—Portbou

e Connexid entre la linia convencional i la d’alta velocitat al Penedés

ESTACIONS INTERMODALS | ACCESSIBILITAT EN AMPLE ESTANDARD A TERMINALS

e Connexions a terminals de mercaderies: Vilamalla i la Llagosta.

e Estacions de viatgers: Reus Central, Baix Llobregat, aeroport de Girona i connexié
ala Tl de l'aeroport del Prat.

e Aquestes actuacions queden subjectes a I’acreditacié del retorn socioeconomic
; i també al seu efecte sobre el transport ferroviari de mercaderies (com a requi-
sit per a la seva incorporacié definitiva en aquest programa).

ESTUDIS INFORMATIUS | PROJECTES CONSTRUCTIUS

e Variant de Martorell: Martorell-Castellbisbal (separant tot el que es pugui el tra-
fic de mercaderies del de rodalies entre Castellbisbal i Martorell emprant I'antic
tunel de via Unica)

e Rehabilitacio linia Reus—Roda de Bera

e Connexiod zona turistica i recreativa de Salou a la LAV .

Fonts: ADIF, Ministerio de Fomento; Congreso de los Diputados; Cambra Oficial de Contractistes d’Obres
de Catalunya; Port de Tarragona; Ferropedia; Las Provincias; El Periédico del Mediterraneo; Taula Estra-
tegica del Corredor Mediterrani; Levante.

1 http://territori.gencat.cat/ca/03 infraestructures i mobilitat/corredor mediter-
rani/taula-estrategica/
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Fitxa XFM3/2016

Accés ferroviari al port de Tarragona

PLANIFICACIO

El corredor mediterrani ha estat objecte de Planificacié des del Plan de Transporte Fer-
roviario (1987), Plan Director de Infraestructuras, Transporte y vivienda PITVI (2012-
2024), Pla d’Infraestructures del Transport de Catalunya (2006-2026), el Pla Territorial
Parcial del Camp de Tarragona i el Proyecto de Implantacién del ancho UIC en el Corre-
dor Mediterrdneo (2012), que defineix, amb variacions, la fesonomia actual.

Sense que es tingui una confirmacié total, i estant les obres contractades des de desem-
bre de 2013, sembla que el Corredor Mediterrani a través de Tarragona, s’executara
com segueix: entre Castellé i Vandellos s’instalelara ample UIC en una de les vies i ample
mixt, és a dir, tercer carril, a 'altra; entre Vandellos i Tarragona es colelocara, des de
Vandellos a Vila-seca, ample mixt en una de les dues vies i ample estandard UIC a I'altra
i, des de Vila-seca a Camp de Tarragona es posara ample estandard UIC a les dues vies.
Finalment, des de Vila-seca a Tarragona i Castellbisbal, s’instalelara mixt en la doble via
convencional existent.

Per la seva part el Port de Tarragona disposa de connexié en ample mixt (UIC i Ibéric)
des de la Terminal Intermodal La Boella del Port de Tarragona, recentment construida,
fins la xarxa ferroviaria administrada per d’ADIF. Aquesta terminal esta formada per una
platja de 4 vies de 750m, accés electrificat fins a capcalera de la Terminal, i esta prepa-
rada per moure fins 250.000 teus a I'any, tan de trafics maritims com també de trafics
continentals.

Aquesta instal-lacié portuaria actualment ja connecta amb la xarxa d’ADIF, a I'espera
gue les obres de tercer carril entre Castellbisbal i Vila-seca siguin una realitat i poder
connectar tant en ample ibéric com europeu.

RENDIBILITAT ECONOMICA | SOCIAL

La connexid ferroviaria és la infraestructura clau que permetra donar un salt endavant
gualitatiu i quantitatiu, sobretot pel que fa a derivats petrolifers i els productes quimics,
gue son la gran aposta per mantenir el dinamisme al port tarragoni. La manca d’una
connexié ferroviaria amb ample de via europeu va fer perdre un contracte amb la com-
panyia alemanya Daimler per exportar 200.000 cotxes I'any a I'Orient Mitja. L’activitat
del port repercuteix molt positivament en tot el sud de Catalunya en termes de dina-
misme economic i llocs de treball.
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ESTAT DE LES OBRES

La Terminal Intermodal La Boella del Port de Tarragona esta totalment construida i ja
compta amb accés electrificat d’ample mixt (UIC i Ibéric) fins a la seva connexié a la xarxa
administrada per ADIF. S’esta a I'espera que ADIF implanti el tercer fil per tal de disposar
d’ample UIC en totes les connexions existents.

Fonts: Port de Tarragona; El Pais; Catalunya Informacio.
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Fitxa XFP1/2015

Millores de les instal-lacions per a la prestacié del
servei de Rodalies de Barcelona

Rodalies de Catalunya és una marca comercial utilitzada per la Generalitat de Catalunya,
que és l'autoritat ferroviaria de Rodalies des del 2010, i Renfe Operadora pels serveis
ferroviaris de trens de rodalies i els serveis ferroviaris regionals operats per Renfe Ope-
radora i que circulen per la xarxa ferroviaria d'ample ibéric d'ADIF, que pertanyent, com
Renfe, al Ministerio de Fomento. El 2014 entraren en servei el Rodalia del Camp de Tar-
ragona i el Rodalia de Girona.

L’actual servei de Rodalies de Barcelona té el seu origen I'any 1989. El seglient any es
presenta el Plan de Transporte de Cercanias 1990-1993, inclos en el Plan de Grandes
Ciudades, que preveia una actuacio prevista de 22.380 milions de pessetes a Barcelona,
dels quals només es van invertir 1.309 milions.

La manca cronica d’inversid al servei de rodalies i la greu afectacié que va patir com a
conseqliencia de les obres de la Linia d'Alta Velocitat Madrid-Barcelona, que varen pro-
vocar innombrables avaries i retards, van ser el punt culminant de la degradacié del
servei, que va perdre milers d’usuaris. El malestar generat per I'estat de rodalies va
portar al Ministerio de Fomento a la redaccié del Plan de Infraestructuras Ferroviarias
de Cercanias de Barcelona 2009-2015, 4.000 milions d’euros, del qual només se n’ha
invertit una minima part.
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A continuacid reflectim algunes de les conclusions del diagnostic de I'estat de Rodalies
gue va realitzar el propi Pla del 2009:

* Manca de fiabilitat de les instal-lacions que ocasionen afeccions al servei i mala qua-
litat.

* Necessitat d'homogeneitzacio i modernitzacié d'instal-lacions.

* Cal millorar el seu manteniment de manera general.

* El sistema no té poténcia per a un increment important de serveis.

* Manca de capacitat en la situacié actual, deguda al cantonament i senyalitzacié exis-
tent, sent els tunels la baula que determina la capacitat de la xarxa, que funcionen
al limit de la seva capacitat actual.

* Aix0 aconsella no crear capacitat fora d'ells sense haver-los resolt.

* Trams en via Unica que limiten I'establiment de nous serveis: C1 (Arenys-Blanes), C3
(Montcada-Vic) i Papiol-Mollet (tram final en via Unica).

* Nombre d'intercanviadors insuficient i deficient en zona centre.

* Insuficient oferta de transport (nombre de places ofertades) amb serveis limitats per
les caracteristiques de la infraestructura i disponibilitat de material mobil.

* Municipis amb aportacié de demanda molt baixa per a la seva poblacié (Hospitalet,
Terrassa, Badalona, Viladecans, Cornella).

* Laqualitat del servei finalment prestat es ressent. D'una manera especial convé citar
els inadequats nivells de fiabilitat, puntualitat i confort en hora punta.

Davant el retard en I'execucié del Plan del 2009, el Departament de Territori i Sosteni-
bilitat va presentar un document titulat “Propuesta de actuaciones prioritarias en la red
ferroviaria de Catalunya para la mejora del Servicio de Rodalies y Regionales”. Després
de quatre accidents importants de trens en menys de tres anys, el Departament de Ter-
ritori i Sostenibilitat i el Ministeri de Foment acorden que aquest invertira 306 milions -
dels 4.000 previstos al Pla del 2009 - abans del 2016 per fer microcirurgia a la xarxa de
Rodalies, sobretot en els aspectes de seguretat. Segons la Generalitat, d’aquest pla, a
marg del 2016, només hi ha en servei el 2% d’aquelles actuacions, i el 10% s’estan exe-
cutant.

El projecte de pressupost del 2018 destinava a inversid en ferrocarrils (Rodalies, Regio-
nals, AVE i mercaderies) un total de 690 M£€ distribuits de la seglient manera: ADIF 247
M€ (a diferencia d’altres anys els pressupostos del 2017 i del 2018 no detallen els pro-
jectes concrets); ADIF-Alta Velocidad, 246 M€; la Sociedad Estatal de Infraestructura de
Transporte Terrestre (SEITTSA) 87 M€ per 'accés a 'aeroport de Barcelona i altres 9,5
M€ del conveni amb ADIF sobre rodalies Catalunya; i el pressupost d’inversié a Catalu-
nya de Renfe és, per a tots els conceptes, de 100 M€, .

El servei de ferrocarrils segueix rebent un volum d’inversid clarament insuficient:

e Dels Pressupostos Generals de |'Estat del 2018, ADIF va executar-ne el 41%
(101M€); ADIF-AV el 68% (119M€); RENFE el 103% (103M€) i SEITTSA 64%
(89ME€, una petita part dels quals corresponen a carreteres.
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e Dels Pressupostos Generals de I'Estat del 2017, ADIF va executar-ne el 48%
(64ME€); ADIF-AV el 85% (146M€); RENFE el 5% (6M<€) i SEITTSA 107% (170M&£,
una petita part dels quals corresponen a carreteres. Pel que fa als Pressupostos
del 2016, ADIF va executar el 55% (47M€), RENFE el 109% (101M<€), i SEITTSA el
43% (78ME£).

e Pel que fa als Pressupostos del 2016, ADIF va executar el 55% (47M<€), RENFE el
109% (101M€), i SEITTSA el 43% (78 ME).

PROGRAMA DE DESPLEGAMENT DE LA XARXA FERROVIARIA ESTATAL
Actuacid Situacio a 31 de desembre de 2018
XEO1 Duplicacié Arenys de Mar - Blanes R1 | Estudi funcional redactat

Estudi funcional finalitzat i PDU per a
XEO3 Nova linia orbital la reserva del sol aprovat. En curs la
revisid del PDU

Projecte constructiu de duplicacié de
via al tram Parets del Valles - La Gar-
riga en redaccié des de I'any 2015,
XEO4 Duplicacié Montcada - Vic R3 per part d’Adif, i previsié d’impuls de
la resta de projectes i estudis informa-
tius per a la resta de trams entre
Montcada i Reixac i Vic.

XEO5 Tunel de Montcada Estudi informatiu pendent d’encarrec

Projecte basic en redaccio per part
XEO6 Nou tragat linia R2 Montcada i Reixac | d'Adif, amb previsio d'inici de les
obres el 2020.

XEO7 Nova linia Castelldefels - Cornella -

. . Estudi informatiu redactat
Zona Universitaria

L'any 2018 el Ministeri de Foment va
impulsar la redaccié dels documents
XEO8 Nou tracat I'Hospitalet de Llobregat tecnics i projecte per a la integracio
territorial dels corredors convencio-
nals a L'Hospitalet de Llobregat.
Projecte constructiu redactat. El Mi-
nisteri de Foment preveu actualitzar
el projecte i iniciar les obres I'any
2019.

XE10 Nou tragat Sant Feliu de Llobregat

Fonts: Ministerio de Fomento; Presupuestos Generales del Estado; premsa generalista; wikipedia; Diari Ara, PDI In-
forme de seguiment (ATM).
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Fitxa XFP2/2015

Accés ferroviari a I’Aeroport del Prat.

El projecte consisteix en implantar un nou tren llangadora entre el centre de Barcelona
i les dues terminals de I'Aeroport de Barcelona-el Prat. Aquest tren permetra un accés
més rapid i directe des del centre de Barcelona, amb freqliencies de pas que poden ser
de quinze minuts, en lloc dels trenta de la linia actual. Actualment només hi ha accés
ferroviari a la terminal T2 de I'Aeroport de Barcelona amb una Unica via d'ample ibéric,
pero des de I'ampliacié de I'aeroport aquesta terminal ha passat a tenir un paper secun-
dari enfront de la nova terminal de passatgers T1.

El trajecte sera Passeig de Gracia (i, en un futur, la Sagrera) - estacié de Sants - El Prat de
Llobregat, T-2 i T-1 de I'Aeroport i aprofitara la R2 fins passada I'estacié del Prat, des
d'on es construira un nou ramal per connectar amb I'aeroport, la major part soterrat,
d'uns cinc quilometres.

PLANIFICACIO

L’actuacio consta al Plan de Infraestructuras, Transporte y Vivienda PITVI (2012-2024);
al Pla d'infraestructures del transport de Catalunya (2006-2026); al Pla Director d’Infra-
estructures del transport public col-lectiu de la regié metropolitana de Barcelona (2011-
2020); al Pla Territorial Metropolita de Barcelona i al Conveni Departament de Territori
i Sostenibilitat i el Ministerio de Fomento. Pla d’inversions ferrocarril (2006-2012)

La infraestructura es porta a terme en el marc del protocol de cooperacié per al desen-
volupament-ment de les infraestructures ferroviaries signat pel Ministeri de Foment, la
Generalitat de Catalunya, el Consell Comarcal del Baix Llobregat i els ajuntaments de
Sant Boi, el Prat de Llobregat, I'Hospitalet de Llobregat i Cornella de Llobregat.

RENDIBILTIAT ECONOMICA | SOCIAL

L’Aeroport de Barcelona és la infraestructura de viatgers més gran que connecta Cata-
lunya amb la resta del mdén, amb importants creixements mitjans els darrers deu anys,
fet que I’ha permes arribar als 47,2 milions de passatgers I'any 2017, un 7,1% més que
I’any anterior.

Una connexio ferroviaria directa a la ciutat, habitual en els aeroports europeus de refe-
réncia, contribuiria a millorar la imatge de Barcelona, a més de resoldre les necessitats
de mobilitat dels usuaris.
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La posada en marxa de la linia 9, de Zona Universitaria fins a les terminals T1 i T2, no
cobreix adequadament les necessitats de la major part dels usuaris, que volen accedir
de l'aeroport al centre de la ciutat, ja que implica un seguit de transbordaments i un
recorregut de 50 minuts, gens competitiu

L’estudi de demanda apunta que amb un Us moderat de la connexid, entre set i nou
milions de passatgers utilitzarien el servei cada any.

ESTAT DE LES OBRES

El Ministeri de Foment, a través de la
Sociedad Estatal de Infraestructuras
del Transporte Terrestre (Seitt), va
adjudicar I'any 2010 a la Unié Tem-
poral d'Empreses formada per Cop-
cisa, Ferrovial Agromdn i Sacyr per un
import de 257.322.296,18 euros.
Pero les obres no es van arribar a ini-
ciar perque el Ministerio de Fomento
va desprogramar I’actuacié.

Finalment, el Consejo de Ministros
del 14 de maig del 2015, a fi de poder
comencar les obres, va modificar el
Convenio para la Promociéon y Cons-
truccion de Infraestructuras Ferrovi-
arias de Titularidad Estatal mitjan-
cant el qual SEITTSA assumira la lici-
tacio de les assistencies técniques i
assumira els costos deguts a les ex-
propiacions, mentre que ADIF ho fara amb la direccid facultativa de les obres i dels con-
tractes d'assisténcia técnica associats a les actuacions pendents.

Les obres es van iniciar el juliol del 2015 amb un cost previst de 450 M€. La perforacié
del tunel de la primera fase ja s’ha conclos i s’estima que es pot finalitzar I'obra de la
primera fase durant el 3r trimestre del 2019. Actualment, s’esta redactant el projecte
de la segona fase (superestructures, instal-lacions, arquitectura, connexié amb el ramal
actual, etc.

Els Pressupostos Generals de I'Estat del 2018 van consignar una partida de 86,7M¢€ el
2018 i 10,7M£€ el 2019, any en el qual finalitzaria I'actuacié de la fase 2. Adif, a més, va
demanat un préstec al Banc Europeu d’Inversions, de 225M€, que aquest va aprovar
I"octubre del 2018.

Fonts: Ministerio de Fomento; Departament de Territori i Sostenibilitat; La Vanguardia; Expan-
sién; Area Metropolitana de Barcelona; butlletins oficials.
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Fitxa XFP3/2015

Desdoblament de la linia R-3 de Rodalies entre
Montcada i Reixac i Ripoll

La linia de ferrocarril Barcelona-Puigcerda, de via ampla, enllaga Barcelona amb Puig-
cerda (Baixa Cerdanya) i, ja en territori frances, la Tor de Querol (Alta Cerdanya). Els seus
origens es remunten a mitjans del segle XIX amb la necessitat de connectar Barcelona
amb els jaciments carbonifers del Ripollés.

La longitud de la linia és de 77 quilometres fins a Vic i de 166 quilometres fins a la Tor
de Querol i és de via Unica des de Montcada i Reixac fins a Puigcerda amb apartadors a
les 34 estacions del recorregut per permetre el creuament dels combois.

La linia és explotada pel servei de Rodalies R-3, per on circulen una mitjana de 76 trens
cada dia laborable de la série 447, i transporta 6,6 milions de passatgers per any. En el
tram I'Hospitalet - Vic transporta de mitjana 20.956 viatgers en dia laborable i en el tram
Vic - la Tor uns 1.885 viatgers/dia laborable.

PLANIFICACIO

Des del Plan General de Ferrocarriles
(1981-1992) ja contemplava el desdobla-
ment de la linia des de Montcada fins a
Ripoll o, com a minim, fins a Vic, i el Plan
Cercanias de Barcelona 2008-2015, torna
a destacar I'actuacié, que qualifica com a
prioritaria en el tram Montcada-La Gar-
riga. En canvi, el Plan de Infraestructuras,
Transporte y Vivienda PITVI (2012-2024)
del Ministerio de Fomento només aparei-
xen actuacions de ”“Reposicién red con-
vencional Moncada- La Tour del Carol”.

Al Pla d'infraestructures del transport de

Catalunya 2006-2026 es preveu el desdo-
blament Montcada — Ripoll com actuacié destinada a ampliar la capacitat de la linia que
incloura mesures d'integracio urbana de la linia ferroviaria al pas pels nuclis urbans.

També es va incorporar al Pla Director d’Infraestructures del Transport Public Col-lectiu
de la Regié Metropolitana de Barcelona 2011-2020 i al Conveni Departament de Territori
i Sostenibilitat i el Ministerio de Fomento. Pla d’inversions ferrocarril 2006-2012 (en
ambdds casos només fins a Vic).
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RENDIBILITAT ECONOMICA | SOCIAL

La millora d’aquest linia és indispensable per augmentar la freqiiéncia i la qualitat del
servei entre '’Area Metropolitana de Barcelona i les comarques del Vallés Oriental i
Osona. La via Unica perjudica la fiabilitat del servei i la capacitat de reaccié davant d’in-
cidencies, aixi com la velocitat comercial a I’haver de fer aturades més llargues a les
estacions per assegurar els creuaments.

Per altra banda, la freqliéncia de pas és molt baixa (actualment, la capacitat de la R3
permet tan sols 2 trens/hora per sentit) i els serveis sén poc fiables degut als nombrosos
endarreriments i avaries. El resultat és una oferta saturada i de poca qualitat que obliga
als usuaris a canalitzar la mobilitat a altres mitjans menys sostenibles.

ESTAT DE LES OBRES

El setembre de 2008 el Ministeri de Foment va presentar I'Estudi informatiu del desdo-
blament entre Montcada i Vic, deixant el tram Vic-Ripoll per a una fase posterior.

La crisi economica iniciada el 2008 va afectar el projecte de desdoblament Montcada-
Vic, que estava pendent de I'aprovacié de I'Estudi informatiu i la licitacié del projecte
constructiu.

L'acord d'actuacions en infraestructures estrategiques de febrer del 2015 entre el Mi-
nisterio de Fomento i el Departament de Territori i Sostenibilitat preveia el desdobla-
ment parcial de la linia R3 de Rodalies, en tres trams, a partir de la proposta presentada
per la Generalitat, amb una inversid estimada de 95 MEUR.

El secretari general d'Infraestructures del Ministeri de Foment, Manuel Nifio, es va reu-
nir durant el febrer del 2015 amb els alcaldes dels municipis afectats i es va analitzar la
previsié d'actuacions que es desenvoluparan per a la duplicacié parcial del tram Mont-
cada-Vic, en el qual es distingeixen les seglients actuacions:

- Montcada- Parets del Valleés: Com a primer pas en aquest tram es redactaria un nou
estudi informatiu.

- Parets del Vallés-La Garriga: S’esta redactant el projecte constructiu. S’han fet movi-
ments de terra per a la construccié d’'una subestacio electrica.

- La Garriga-Vic: es redactaria un nou estudi informatiu com a primera actuacio, desen-
volupant inicialment el projecte entre Balenya-Tona-Seva i Vic.

Els Pressupostos Generals de I'Estat del 2016 assignaven 3,6 M el 2016 i projectava un
total de 90 M<€ fins el 2018, any en que acabaria el desdoblament de la R3. El 2016 no
es va fer cap actuacid i els pressupostos del 2017 i del 2018 no especificaven cap partida
per aguesta actuacio.

Fonts: Observatori de Projectes i debats territorials de Catalunya; Via Libre; Macias, Pere; Oliver. 0(2014). Infraes-
tructures d’estat. Déria Editors; Wikipedia.
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Fitxa XFP4/2015

Finalitzacio de les linies de metro L9i L10

La linia 9 10 (L9/L10) del metro de Barcelona és un projecte del Govern catala per unir
els municipis del Prat de Llobregat, I'Hospitalet de Llobregat, Barcelona, Santa Coloma
de Gramenet i Badalona. Pretén donar servei a arees fins ara no connectades al metro
com I’Aeroport i el Port de Barcelona, la Zona Franca (on la major part del tracat és en
viaducte) i diversos barris (Pedralbes, Bon Pastor, Salut, Llefia, Singuerlin,...). El projecte
preveu un total de 52 estacions (de les quals vint seran intercanviadors) que han de
donar servei a 400.000 persones cada dia. Els seus 47,8 quilometres de recorregut es
composen d’un tronc central (Gornal-Bon Pastor) compartit entre la linia 9ilalinia 10
de dos ramals als dos extrems: la linia 9 va des de I'aeroport fins a Santa Coloma de
Gramenet i la linia 10 de la Zona Franca a Badalona.

PLANIFICACIO

L’actuacié consta al Pla d'infraestructures del transport de Catalunya (2006-2026), al
Pla Director d’Infraestructures del Transport Public Col-lectiu de la Regié Metropolitana
de Barcelona (2011-2020) i al Conveni Departament de Territori i Sostenibilitat i el Mi-
nisterio de Fomento. Pla d’inversions ferrocarril (2006-2012).

RENDIBILITAT ECONOMICA | SOCIAL

Segons els estudis del Pla Director d’Infraestructures, la demanda en dies feiners de tota
la L9/L10, quan s’hagi finalitzat, seria de 335.950 viatgers en dia feiner, i obtindria una
TIR (Taxa interna de retorn obtinguda de I'analisi cost-benefici a 30 anys) del 3% i una
ratio demanda/inversid (milers de viatgers anuals dividits pel muntant de la inversié en
milions d’euros) del 22,2.

Els beneficis socials del projecte consisteixen en la captacié de passatgers que usen el
vehicle privat, I'estalvi en hores pels usuaris i per la menor congestié de la xarxa viaria,
I'increment de la cobertura territorial de barris de Barcelona, del Prat i I'Hospitalet de
Llobregat i de I'efecte xarxa, a més de connectar nombrosos equipaments terciaris i lU-
dics.

ESTAT DE LES OBRES

Entre el 2009 i el 2010 es van inaugurar 5 estacions de la linia 9 a Santa Coloma de Gra-
menet, 3 estacions de la linia 10 a Badalona i 3 del tram central comu (Bon Pastor, Sa-
grera i Onze de Setembre). A final de 2010 les onze estacions del tram en funcionament
havien acollit una xifra mitjana de 46.000 viatgers diaris.

V.5 05/06/2019 Pagina 1



Cataleg d’infraestructures basiques pendents d’executar
Foment Infraestructures i Equipaments

El gener de 2012 el Govern catala havia decidit paralitzar el tram central a I'espera de
trobar un nou metode de finangament per central els esforcos en el ramal de I'aeroport.

A partir de I'any 2008 la crisi economica i financera va afectar els pressupostos del De-
partament de Politica Territorial i Obres Publiques (DPTOP). Per aix0 el Govern catala va
decidir recérrer -en tots els trams menys el central, de Camp Nou a Maragall, que es
deixava per més endavant- al sistema de concessié per continuar les obres. El métode
de concessid consisteix en cedir les estacions ja acabades a les empreses constructores
durant 30 anys a canvi d’'un canon anual, cobrar per I'obra feta i seguir excavant amb
aquests diners.

El marg del 2011 la Generalitat anuncia la paralitzacié momentania de les obres en cinc
estacions. A part de les cinc estacions hi havia dubtes també sobre el finangament de
tot el tram central, I'Unic que no disposava del sistema de concessid

El setembre de 2011 va entrar en servei I'estacié de Santa Rosa de la linia 9, a Santa
Coloma de Gramenet. Aixi ja eren 12 les estacions en funcionament de la L9/L10, entre
la Sagrera, Can Zam i el Gorg.

Aquell mateix any el Govern catala va decidir paralitzar, momentaniament i sense calen-
dari de represa, el tram central de la L9/L10. Aix0o afectava a un total de 13 estacions,
des de Camp Nou fins a Maragall. Les dues tuneladores van quedar aturades prop de
Manuel Girona i Lesseps, des d’on faltaven uns quatre quilometres perquée es trobessin
i es completés la perforacié del tram central.

Els pressupostos posteriors prioritzen els ramals de la Zona Franca i 'aeroport. El tram
L9/L10. Aeroport/Zona Franca — Zona Universitaria esta format per dos ramals: el ramal
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Collblanc — Aeroport (L9) amb intercanvis amb les linies L1, L2 i L5 de metro, FGC i Ro-
dalies i el ramal fins a la Zona Franca (L10 Sud), parcialment en viaducte, amb intercanvis
amb la linia 2 de metro i els FGC. Globalment, els dos trams tenen una longitud de 27,6
km i 25 estacions.

El ramal Collblanc — Aeroport va entrar en servei el febrer del 2016, i el tram Collblanc—
Foc de I'L10 Sud, amb les noves estacions de Foneria i Foc ho van fer el setembre del
2018. D’aquest darrer tram, s’hi ha destinat 37 M€ a actuacions al tunel (via, catenaria,
instal-lacions), 45 M€ a les estacions de Foneria i Foc (resten pendents 37 milions més,
a les estacions de I'Hospitalet de Llobregat, Provengana i Ciutat de la Justicia, actualment
en execucio)

La linia 9/10 té un gran nombre d'intercanviadors que contribueixen a I'efecte malla de
la xarxa de transport public i cobrira una amplia zona amb demanda que ara no es pot
atendre. El PDI planteja també el perllongament de la linia L2 des de Sant Antoni fins a
Parc Logistic, on enllaga amb la linia L9 i aixi creua els punts de més densitat de la ciutat
de Barcelona.

Pel que fa al tram central de Sarria, Mandri, el Putxet, Lesseps, Sanllehy i Maragal, no hi
ha calendari previst per la represa de les obres a manca de pressupost, pero s’esta tra-
mitant un crédit de 740 milions d'euros a carrec del Banc Europeu d'Inversions (BEI) que
permetria refer I'arquitectura financera i obrir alguna de les estacions, amb prioritat so-
bre les que actuarien com intercanviadors.

Infraestructures Ferroviaries de Catalunya, que depén del Departament de Territori i
Sostenibilitat, va consignar, d’acord amb els pressupostos de la Generalitat de Catalunya
per I'any 2017, 48,5M<€ a la linia 9.

Fonts: Observatori de Projectes i Debats Territorials de Catalunya (M.Jordi); Pla Director d’Infraestructures del Trans-
port Plblic Colelectiu de la Regié Metropolita-na de Barcelona (2011-2020); Area Metropolitana de Barcelona; Digital
I'Hospitalet; El Periddico
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Fitxa XFP5/2016

Perllongament de les linies de metro L1, L2, L3 i L4

PLANIFICACIO

L’actuacioé consta al Pla d'infraestructures del transport de Catalunya (2006-2026), al
Pla Director d’Infraestructures del Transport Public Col-lectiu de la Regié Metropolitana
de Barcelona (2011-2020).

RENDIBILITAT ECONOMICA | SOCIAL

La construccié de noves infraestructures ferroviaries comporta importants beneficis so-
cials, especialment en estalvi del temps de desplagament, perd també de caire ambien-
tal tals, com la disminucié de les externalitats i totes les associades a la menor congestid
de la xarxa viaria. A canvi, cal realitzar en general una inversié que acostuma a ser d’una
magnitud considerable.

Els beneficis socials del projecte consisteixen en la captacié de passatgers que usen el
vehicle privat, I'estalvi en hores pels usuaris, la menor congestié de la xarxa viaria, I'in-
crement de la cobertura territorial i de I'efecte xarxa, a més de connectar nombrosos
equipaments terciaris i ludics.

ESTAT DE LES OBRES

De les actuacions d’ampliacié de xarxa previstes al pdl 2001-2010, s’havien posat en ser-
veia 31.12.10 la prolongacié de la linia L2 del Metro entre Pep Ventura i Badalona Pom-
peu Fabra, el perllongament de la linia L3 fins a Trinitat Nova, el tram Horta - Vall d’He-
bron de la linia L5, els trams Can Zam - Can Peixauet i Gorg - La Sagrera de les linies L9 i
L10, la linia L11 Trinitat Nova - Can Cuias, I’Aeri Olesa - Esparreguera i les xarxes tramvi-
aries Diagonal - Baix Llobregat i Sant Marti — Besos.

L’estat de les actuacions del PDI (2011-2020) és el seglient:

AX01 Metro. L1 Hospital de Bellvitge - El Prat. Estudi funcional redactat. El perllonga-
ment de la linia L1 al municipi de El Prat de Llobregat consisteix en la construccié d’'una
nova estacid, anomenada El Prat, i que esta situada al costat de la Placa de I'Església,
punt neuralgic de la ciutat; hi domina I’Us residencial, terciari i comercial a la seva ves-
sant sud (amb una densitat mitjana-alta), mentre que a la seva part nord (ambit del futur
Centre Direccional) hi dominara un Us terciari i industrial.
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AX02 Metro. L1 Fondo - Estacié de Badalona. Estudi informatiu tram Fondo-Lloreda /
Sant Crist redactat, exposat a informacié publica i aprovat definitivament. El perllonga-
ment de la linia L1 de Metro entre les estacions de Fondo i Badalona Pompeu Fabra esta
constituit per quatre estacions en una longitud de 3,9 km, que permet un important
increment de la cobertura territorial d’aquest municipi en transport ferroviari. A la seva
area d’influéncia predominen els usos residencials del sol, i de forma complementaria
usos comercials i terciaris.

AX03 Metro. L2 Sant Antoni - Parc Logistic. Projecte constructiu redactat, perd no apro-
vat. El perllongament de la linia L2 fins a Parc Logistic consisteix en la construccid de sis
noves estacions: Poble Sec, Montjuic (en el recinte Firal, al costat de les Fonts Magiques),
La Foixarda. Les tres darreres estacions es troben a I'ambit de la Zona Franca, i totes
elles sén de correspondéncia amb I'L9.

AX04 Metro. L3 Zona Universitaria - Sant Feliu de Llobregat. Aprovats els estudis infor-
matius i d'impacte ambiental del perllongament de I'L3 d’FMB Zona Universitaria-Sant
Feliu. Redactat el projecte basic del perllongament de I'L3 Zona Universitaria — Esplu-
gues. En redaccid el projecte constructiu del perllongament de I'L3 Zona Universitaria —
Esplugues de Llobregat. El perllongament de la linia L3 des de Zona Universitaria fins a
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Sant Feliu de Llobregat consta de nou noves estacions que es reparteixen en els munici-
pis d’Esplugues de Llobregat (dues), Sant Just Desvern (una), Sant Joan Despi (quatre) i
Sant Feliu de Llobregat (dues).

AXO5 Metro. L3 Trinitat Nova - Trinitat Vella. Pendent d’iniciar I'estudi informatiu. El
perllongament de la linia L3 fins a Trinitat Vella consisteix en la construccié d’una nova
estacid, dins d’un us preferentment residencial.

AX06 Metro. L4 La Pau - Sagrera TAV. Pendent d’iniciar el projecte constructiu estacid
Santander L4 i desafecci6 L9/L10. El perllongament de la linia L4 a La Sagrera consta de
tres noves estacions. La primera d’elles, Santander, esta ubicada en un ambit amb un
marcat Us residencial, al sud del triangle ferroviari. La segona d’elles, Estacié de la Sa-
grera, sera el punt d’intercanvi més important a I'ambit nord de la conurbacié de Barce-
lona, juntament amb la tercera estacié d’aquest perllongament, La Sagrera. Aquestes
dues estacions tenen un Us preferentment residencial, per bé que en el cas de I'Estacid
de Sagrera també hi haura usos comercials i terciaris. Aquesta actuacid incrementa de
forma molt important la connectivitat del sistema ferroviari metropolita de Barcelona.
En el cas de I'Estacio de Sagrera, la linia L4 tindra intercanvi amb la linia L9 de Metro
amb molts dels serveis de Rodalies, i amb els serveis d’alta velocitat (regionals i AVE). En
el cas de I'estacié de Sagrera, es produeix intercanvi modal entre les linies L1, L4, L5i L9
de Metro, a més del servei R4 de Rodalies. El seu elevat grau de connectivitat ferroviaria
només és comparable al de Plaga Catalunya.

Fonts: Pla Director d’Infraestructures del Transport Public Colelectiu de la Regié Metropolitana de Barcelona (2011-
2020); Area Metropolitana de Barcelona.
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Fitxa XFP7/2017
FGC L8 Placa Espanya - Gracia

Aquesta actuacié respon a un doble objectiu, d’'una banda millorar la integracié de la
linia Llobregat-Anoia amb la xarxa metropolitana (actualment aquesta linia té intercan-
viadors amb la L5, TRAM, L6, L7 i Metro del Valleés) i, d’altra, oferir servei de metro a
zones de la ciutat que ara no en tenen (plaga Macia).

El PDI 2001-2010 preveu el perllongament de la linia Llobregat — Anoia dels FGC fins a
Gracia, amb una longitud total de 3,8 km, i la creacid de tres noves estacions al llarg del
seu recorregut: una al carrer Urgell entre Rosselld i Provenga, a I'Esquerra de I'Eixample,
I'area d’influéncia de la qual destaca pel seu caracter residencial i de serveis (Escola In-
dustrial i Hospital Clinic); i tindria correspondéencia amb el TRAM, en una zona de molt
alta densitat i de forma atractivitat comercial i d’oficines; i la tercer estacid, amb corres-
pondéncia amb Gracia (Metro del Valles), se situaria a Gal-la Placidia, en una zona d’alta
densitat amb usos residencials i terciaris.

PLANIFICACIO

L’actuacié s’ha recollit al Pla d'infraestructures del transport de Catalunya (2006-2026),
al Pla Director d’Infraestructures del Transport Public Col-lectiu de la Regié Metropoli-
tana de Barcelona (2011-2020).
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RENDIBILITAT ECONOMICA | SOCIAL

Es previst que aquesta millora de la integracié en la xarxa metropolitana en zones d’alta
densitat provoqui un increment del nombre de viatgers en la linia Liobregat-Anoia de
70.000 diaris. Amb aquest increment, els ingressos tarifaris de la linia s"aproparan molt
a les despeses d’explotacié.

ESTAT DE LES OBRES

S’ha redactat I’estudi informatiu i esta en redaccié el projecte basic i constructiu d’obra
civil d’aquesta actuacié. Aquest perllongament necessitat una inversié de més de 300
M€ i esta previst que es liciti I'obra civil el 2020-2021.

Font: FGC
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Fitxa P1/2015

Nous accessos a ’Ampliacioé Sud. Terminal d’expedi-
cio i recepcio de Nou Llobregat

PLANIFICACIO

Aquesta obra s’enquadra com una peca de les que desenvolupen el “Nou accés ferroviari
al Port de Barcelona”. En global aquest accés consta en el Plan de Infraestructuras,
Transporte y Vivienda PITVI (2012-2024) del Minsterio de Fomento, que és el que os-
tenta la competeéncia, en el Pla d’Infraestructures del Transport de Catalunya 2006-2026
i el Pla Metropolita de Barcelona. L’estudi informatiu es va aprovar el 2006.

RENDIBILITAT ECONOMICA | SOCIAL

El nou accés proporcionara al Port un accés independent i amb capacitat suficient a la
zona sud de I'enclavament. L’actuacié promoura el trafic ferroviari de mercaderies i mi-
llorara la mobilitat del Port, tant pel que fa a les seves connexions amb I'exterior com a
la seva xarxa interna.

ESTAT DE LES OBRES

En relacié al nou accés ferroviari a la zona d’Ampliacié del Port de Barcelona hi ha esta-
blert un acord amb el Ministeri de Foment de manera que el Port de Barcelona col-la-
bora en I'execucid dels esmentats accessos. Es tracta d’'un acord a varies bandes entre
totes les Administracions implicades, Ministeri de Foment, Puertos del Estado, ADIF,
FGC, Generalitat i el Port de Barcelona amb la finalitat de materialitzar els esmentats
accessos, que es va plasmar en el “Protocol de col-laboracié per I'impuls i consecucié del
nou accés ferroviari al Port de Barcelona” de setembre de 2013. L'obra a executar pel
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Port de Barcelona inclou la superestructura de via interior al Port en concret el ramal
d’accés mes un feix de vies per expedicid i recepcié adjacent a la terminal Best (Tercat).
Addicionalment també s’assumeix la construccié de les vies d’accés i els feixos d’expe-
dicio / recepcid a la zona de Nou Llobregat (préevia modificacié de la zona de servei del
Port), Ielectrificacié corresponent, incloent una subestacid de traccié, més la part pro-
porcional del projecte de senyalitzacié ferroviaria.

Aquesta obra correspon a I'execucid de tota la superestructura de via corresponent als
nous accessos en la zona de Nou Llobregat que permetin I'operativa i funcionament del
nou accés ferroviari (Projecte 2 del Protocol). En concret inclou el ramal d’accés de via
general i/o vies de pas fins la seva connexié amb |'actual zona de servei del Port. Aixi
com el desenvolupament en aquest espai, entre la mota d’endegament del riu Llobregat
i el Poligon Pratenc i la Depuradora del Llobregat de dos feixos de vies d’expedicid/re-
cepcio de 750 m de longitud operativa.

El Projecte executiu esta molt avancat, havent completat la definicid de totes les obres.
Donat que les obres previes de serveis afectats i consolidacié del terreny son prou sin-
gulars i extenses es planteja una primera fase amb aquets treballs. Es preveu licitar la
primera fase durant el 2019. Queda pendent a posteriori una segona fase amb la totali-
tat de I'obra civil de la terminal. En paral-lel s’ha procedit a la modificacié de la zona de
servei del Port amb la tramitacid d’una nova Delimitacié d’Espais i Usos Portuaris
(DEUP), que permeti I'adscripcié dels terrenys de Nou Llobregat
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Fitxa P2/2015

Terminal intermodal de I'antiga llera del Llobregat

PLANIFICACIO

El planejament del desenvolupament ferroviari del Port de Barcelona, aixi com el seu Pla
Director Ferroviari inclouen I'aprofitament del terrenys de I’antiga llera del riu Llobregat
per la creacié d’una série de terminals ferroviaries tant de carrega i descarrega com
d’expedicid — recepcio.

RENDIBILITAT ECONOMICA | SOCIAL

Facilitar I'intercanvi intermodal de mercaderies cap al ferrocarril i facilitar la creacié de
noves cadenes logistiques que incloguin el transport ferroviari. La millora de I'eficiéncia
de les cadenes logistiques i per tant de la connectivitat terrestre del Port ha de fer pos-
sible 'augment de trafics en la vessant maritima i per tant I'augment de sinergies en
quan a millor conpectivitat maritima del Port.

L

ESTAT DE LES OBRES

Actualment hi ha un Projecte Basic redactat. Ates que no tots els terrenys de I'antiga
llera del riu Llobregat estaven dins de la Zona de Domini Portuaria, s’"ha hagut de trami-
tar la modificacid de la Zona de Servei del Port mitjancant la modificacid de la Delimita-
cio d’Espais i Usos Portuaris (D.E.U.P.). Aquesta fita es va assolit a finals del 2016. En
paral-lel cal concretar models de col-laboracié public privada per desenvolupar les noves
terminals en regim concessional. A nivell técnic s’estan iniciant les feines de precarrega
de terrenys, aixi com de condicionament i desviament d’alguns serveis afectats.
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Fitxa P3/2015

Nova terminal de solids a granel i accés viari i ferro-
viari al moll Alvarez de la Campa

PLANIFICACIO

EL grup IBERPOTASH (ICL), opera actualment una terminal dels seus productes miners,
principalment potassa i sal, al moll de Contradic Nord. Dins dels plans d’expansié de la
companyia (projecte Phoenix) en que es preveu augmentar significativament la produc-
ci6 de material a les mines, es contempla el trasllat de I'actual concessié a un espai ubi-
cat al moll Alvarez de la Campa, de manera que la capacitat de la nova instalelacié
s’adapti a les noves necessitats incrementant significament els trafics generats.

Les obres de les instal-lacions de la nova terminal i del espai concessionat son assumides
pel concessionari IBERPOTASH (ICL), mentre que les obres externes per a fer factible i
funcional la terminal sén assumides per |’Autoritat Portuaria de Barcelona. En aquest
sentit per tal de millorar I'accessibilitat a la nova terminal cal adaptar i reestructurar tant
I’accessibilitat viaria, com la ferroviaria de la zona.

En concret a nivell viari es construeix un nou vial que sortint des de I'enlla¢ de la porta
29 d’accés al port, permeti una connexié directa a la terminal. Alhora es reestructura la
vitalitat del enllag de la porta 29. A nivell ferroviari cal inserir 'ample métric des del tram
comu cap al bucle ferroviari de la zona de Alvarez de la Campa fins a I'accés a la terminal
ferroviaria de la nova concessié. Alhora també es reestructura i millora tota la senyalit-
zacio ferroviaria de les interseccions ferroviaries presents al enllac de la porta 29.

RENDIBILITAT ECONOMICA | SOCIAL

Practicament la totalitat de la produccié generada a les mines s’exportara a mercats ex-
teriors a través del Port de Barcelona. L’augment de capacitat i produccid de les mines
generara per tant un augment directe dels trafics associats a la terminal del Port.
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ESTAT DE LES OBRES

Les obres es van iniciar a mitjans del 2016. Les associades als accessos viaris i ferroviaris
van finalitzar durant el 2018. Respecte a les obres de la nova Terminal d’IBERPOTASH
(ICL), aquestes es troben en execucié amb una previsié de finalitzacié durant el 2019.
S’estima I'entrada en explotacié de la Terminal a finals de I'lany 2019.
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Fitxa P6/2019

Nous Accessos a I’Ampliacio Sud. Fase 2. Nus Nord

PLANIFICACIO

Lligat a I'accessibilitat viaria associada a la nova autovia a desenvolupar per part del Mi-
nisteri, és necessari crear un nus viari a la part final o desembocadura de I'antiga llera
del riu Llobregat per articular la connexié de la nova autovia amb la xarxa interna del
Port. Ha de permetre articular la connexid cap al sud amb tota la nova ampliacid i alhora
cap al nord amb el Moll de I’Energia i resta del port.

Aquest nus es planteja en format de rotonda de grans dimensions, elevada a cota +12,0
m, per permetre el pas de les connexions d’infraestructura ferroviaria per sota a cota
+4,0 m. Alhora es plantegen connexions directes en els moviments que penalitzen el
flux o funcionament de la rotonda.

RENDIBILITAT ECONOMICA | SOCIAL

Aquest projecte ha de donar continuitat a I'accessibilitat viaria, a tota I'ampliacié sud
des del nou accés viari. El nou accés viari-ferroviari al port ha estat ampliament estudiat
per metodes d’analisi multicriteri sobre rendibilitat i prioritzacié d’infraestructures, es-
sent una infraestructura imprescindible per a poder canalitzar i donar una sortida ade-
guada al flux de mercaderies que es pot generar a I'ampliacié sud, quan estigui plena-
ment operativa.

ESTAT DE LES OBRES

La seva execucio esta totalment condicionada a la del nou accés viari al Port. Sense la
seva materialitzacio, I'accessibilitat a la zona esta resolta a través de la xarxa local i in-
terna del port. El nus esta plantejat i dissenyat com a projecte basic. S’estan realitzant
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feines a la zona per procedir a la precarrega dels terrenys i alhora en la solucié de pos-
sibles serveis afectats, per tal d’avancgar tasques. El projecte constructiu es mobilitzara
tan bon punt es tingui un programa més concret sobre |’execucié de I'autovia d’accés
viari, per tal d’arribar a completar les feines en paral-lel.
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Fitxa A1/2015

Interconnexid de les xarxes de I'Ebre i el Ter-Llobregat

PLANIFICACIO

L’actuacid estava prevista al derogat Plan Hidroldgico Nacional.

DIAGNOSI

En un estudi presentat el febrer del 2008 a I’Associacié d’Enginyers Industrials de Cata-
lunya (“L’aigua com a base del desenvolupament del pais: les 100 respostes” de Josep
Alabern) s’arribava a les seglients conclusions:

Els recursos hidrics disponibles a Catalunya no ofereixen la garantia exigible en un
pais de forta base urbana i amb una activitat econdmica estable.

Els recursos disponibles sén de baixa qualitat en alguns casos i, en general, no per-
meten assegurar el respecte als cabals de manteniment i les necessitats urbanes
productives.

La sobreexplotacio a que condueix la situacid actual deriva en problemes ambientals
i, en alguns casos, sanitaris.

L’estalvi aconseguit i el potencial futur, juntament amb la reutilitzacié i les noves
dessaladores, sén necessaris pero insuficients per resoldre el problema d’obtenir re-
cursos de qualitat per a I'abastament. Aixo dificilment permetra la devolucié dels
cabals del Ter.

Es urgent la interconnexié de la conca de I'Ebre amb les conques internes de Catalu-
nya. En definitiva, la interconnexié entre el CAT i I’ATLL per tal que pugui ser utilit-
zada per millorar la garantia del recurs disponible.

Cal planificar i construir aquelles infraestructures de dessalacié necessaries perque,
de manera modular, a curt i mitja termini puguin amortir la pressié del creixement
demografic i economic. En definitiva, per evitar una reduccié més severa de la ga-
rantia de subministrament, avui insuficient.

Per disposar d’aigua a llarg termini (7-8 anys) no es pot deixar de pensar en la possi-
bilitat que ofereixen els recursos del Roine.

Cal una redefinicio de la politica de I'aigua a Catalunya realista en la identificacid de
necessitats i en els esquemes financers necessaris per materialitzar-la.

Reclamem un gran pacte politic i social que avali la politica de I'aigua i que permeti
fer compatible la politica territorial i urbanistica amb la disponibilitat d’aigua per a
tots els usos i la preservacié del recurs natural i dels seus ecosistemes.
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Aquest informe, entre molts d’altres, va ser fruit dels intensos debats i propostes que
sorgiren entorn la gestié de I'aigua com a conseqliéncia de la sequera que es va produir
des de la tardor del 2006 a la primavera del 2008, que va afectar especialment a I’Area
Metropolitana de Barcelona. Els embassaments de les conques internes es van situar a
comengament del 2007 al 50% de la seva capacitat, i el mes d’abril es declarava la fase
d’excepcionalitat 1 del Decret de sequera a la conca del Llobregat. Mesos després la
situacié s’ampliava també al Ter, conca de la qual es transvasen 8 m3/s cap a I’AMB. El
mes de novembre del 2007, el conseller de Medi Ambient i Habitatge (DMAH), Francesc
Baltasar (Iniciativa per Catalunya-Verds, ICV), ja parlava de la “pitjor sequera de la his-
toria”; el Govern va prorrogar el Decret de sequera i va decidir tirar endavant obres pre-
vistes pel procediment d’urgéncia per un valor de 163 MEUR.

Per fer front a aquesta crisi hidrica es varen proposar diverses solucions per evitar les
restriccions d’aigua:

e Transportar aigua per vaixell.

e Mesures d’estalvi i actuacions per recuperar pous i aquifers.

e Transvasament del riu Segre al Llobregat des de Prats i Sansor (la Cerdanya).

e La construccio de les dessalinitzadores.

e Llainterconnexié amb el Roine.

e Lainterconnexié entre el Consorci d’Aiglies de Tarragona (CAT) amb I'ATLL (Aigles
Ter-Llobregat) per fer arribar el minitransvasament de I'Ebre a la demarcacié de Bar-
celona.

ESTAT DE LA QUESTIO

El sistema d’abastament del Consorci d’Aiglies de Tarragona (CAT) des del riu Ebre es va
aprovar I'any 1981 i es va posar en servei el 1989. La millora dels canals de reg del delta
de I'Ebre va permetre recuperar 4 m3/s, que es van destinar al denominat minitransva-
sament. La Llei del 1981 impedeix que 'aigua de I'Ebre surti de la demarcacid de Tarra-
gona. Inicialment donava servei al Camp de Tarragona (Alt Camp, Baix Camp i el Tarra-
gones), pero progressivament s’ha ampliat fins a la Conca de Barbera, el Montsia i el
Baix Ebre.

En els darrers anys hi ha hagut diversos intents que també arribi a les comarques barce-
lonines i que es connecti a la xarxa d’Aigilies Ter Llobregat (ATLL). En destaca el Pla Hi-
drologic Nacional(PHN) I'any 2001, que preveia transferir a les conques internes 190
hm3/anuals. Tot i la retirada del PHN, la Generalitat no va renunciar a la interconnexié
fins a I'abril del 2004.
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L’abril del 2008 el Congrés del Dipu-
tats aprova el Reial Decret que per-
metia allargar el minitransvasament
fins I’Area Metropolitana de Barce-
lona. La Generalitat accepta el pro-
jecte, que rep una forta contestacio
per part de la Plataforma en Defensa
de I'Ebre. EI 30 d’abril el Congrés dels
Diputats n’aprova el reial decret pero
les intenses pluges de final d’aquell

=4 Posible trazado del trasvase del Ebro
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Actual trasvase - | de Alarcon
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afluent de I’Ebre. El projecte no va te-

nir el suport de I'Estat i tampoc es va dur a terme.

Aixi mateix la construccié del Canal Xerta-Sénia també fou contestada perqué es consi-
derava la porta al transvassament, aixi com el Canal Segarra-Garrigues.

El nou Pla de Gestid del Districte de Conca Fluvial de Catalunya 2016-2021, aprovat el
gener del 2017, adopta com a escenari de planificacio la possibilitat d’'una disminucié de
les aportacions mitjanes de I'ordre del 5%, respecte les series historiques, en I’horitzd
de I'any 2027 (amb una intensificacié de la variabilitat dels regims intra i interanuals). El
conseller de Territori i Sostenibilitat va negat davant del Ple del Parlament del 3 de fe-
brer del 2016 que el Govern prevegués un transvasament de I'Ebre o la interconnexié
de xarxes per solucionar el deficit hidric de les conques internes de Catalunya, que va
xifrat en uns 60 hectometres cubics anuals, i va afirmar que les aportacions d'aigua ne-
cessaries es basarien en l'estalvi, I'Us de dessaladores, la recuperacié d'aquifers o la re-
utilitzacié d'aiglies depurades.

El marg¢ del 2019 el Tribunal Suprem desestima la peticié dels demandants, que es ba-
sava en la insuficiéncia dels cabals ecologics —entre 80 y 155 m3/s fixats en el Pla de
I'Ebre— per garantir els ecosistemes del Delta, aixi com la propia estabilitat fisica del
Delta i les activitats humanes associades a I'entorn .

Els plans hidrologics de la tercera etapa del cicle i el Pla Nacional de Depuracid, Salut,
Eficiencia, Aforament i Reutilitzacié (Pla DSEAR) van sortir a consulta publica I'octubre
del 2018.
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Dins del pla de gestié del districte de conca fluvial de Catalunya 2016-2021 es va deter-
minar el déficit hidric que presenta I'area metropolitana de Barcelona en periodes de
sequera o que poden sorgir degut al canvi climatic. A més, I'agost de 2018 es va signar
I’Acord del Ter el que preveu reduir la transferéncia d’aigua de la conca del Ter fins I'area
metropolitana de Barcelona. aquests dos aspectes han determinat que en I’Acord es-
mentat es prevegi 'inici dels treballs previs per 'ampliacié de la planta dessalinitzadora
de la Tordera de 20Hm? a 80Hm3. D’aquesta manera es podra donar resposta a les ne-
cessitat esmentades anteriorment

Fonts: J. Alabern (2008). L’aigua com a base del desenvolupament del pais: les 100 respostes.; Observatori de Projec-
tes i Debats Territorials de Catalunya; Plataforma de Defensa de I'Ebre; Agéncia Catalana de I'Aigua; premsa.
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Fitxa A2/2015

Canal Segarra-Garrigues

La plana de Lleida és la més extensa de Catalunya i és creuada pel riu Segre i els seus
afluents. L'any 1862 va entrar en funcionament el canal d’Urgell, una infraestructura
hidraulica que va permetre el regadiu de 70.000 hectarees de conreus de les comarques
de I'Urgell, Pla d'Urgell, Noguera, Segria i Garrigues. En canvi I'ambit de la plana de Lleida
situat a I’est del canal va quedar fora de I'ambit d’influéncia del canal i va mantenir un
paisatge de seca amb conreus de cereals, oliveres i ametllers.

El canal Segarra-Garrigues és una infraestructura hidraulica per transforma en regadiu
que té tracat paralelel al canal d’Urgell -que comenga a I’embassament de Rialb (la No-
guera) i acaba a I'embassament de I’Albagés (les Garrigues)- i una xarxa secundaria per
fer arribar I'aigua arreu. Amb un recorregut de 85 km, passa per totes les comarques de
la plana de Lleida: la Noguera, la Segarra, el Pla d’Urgell, Urgell, el Segria i les Garrigues.

PLANIFICACIO

Els seus inicis els podem trobar al Plan de aprovechamiento total del rio Segre para el
riego de la Segarra y las Garrigues, de I'any 1957 realitzat per la Confederacié Hidrogra-
fica de I'Ebre (CHE). El 1998 va ser inclos al Pla hidrologic de la conca de I'Ebre i el 1999
es van signar els Protocols de colelaboracié entre el Ministeri de Medi Ambient i la Ge-
neralitat de Catalunya, d'una banda, i entre la CHE i la Comunitat de Regants, de I'altra.

El projecte permetria transformar a regadius 70.150 ha de terres de seca del marge es-
querre del canal d’Urgell i havia de beneficiar uns 17.000 regants. També es preveia que
proveis alguns nuclis urbans i industries de la Segarra, I'Urgell i les Garrigues

El pressupost total de la infraestructura era de 1.543 MEUR i constituia, aixi, el projecte
hidraulic de més magnitud de I'Estat espanyol i la segona inversid en infraestructures a
Catalunya (només superada per la linia 9 del metro). El Ministeri de Medi Ambient, mit-
jancant I'empresa publica CASEGA, dependent de la CHE, havia d'invertir un total de 440
milions d’euros i fer-se responsable de la construccié del canal principal i I'estacio de
bombeig a I'embassament de Rialb. La Generalitat de Catalunya, mitjancant I'empresa
publica REGSEGA, adscrita al Departament d'Agricultura, Ramaderia i Pesca (DARP) ha-
via de desenvolupar la xarxa secundaria de canalitzacié i regadiu (unes 3.500 quilome-
tres) i la concentracié parcelelaria, amb un pressupost total de 1.103 milions d'euros.
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RENDIBILITAT ECONOMICA | SOCIAL

El canal Segarra-Garrigues ha d’afavorir el desenvolupament de les Terres de Lleida que
no Unicament beneficiara els regants sind també la industria agroalimentaria i, al mateix
temps, impulsa I'assentament de la poblacié en les zones rurals i I’equilibri territorial.

ESTAT DE LES OBRES

El 2001 es va adjudicar la construccié de I'estacié de bombeig a I'embassament de Rialb
i del primer dels cinc trams en queé es dividia el canal i el juliol de 2003 es va colelocar la
primera pedra.

La transformacié de les terres de seca de Lleida va topar a partir de I'any 2001 amb la
figura de proteccié de la XARXA NATURA 2000, un sistema europeu d’arees protegides
que integren mostres representatives dels habitats naturals i de les espécies d’interés
comunitari. Es compon de dos tipus d’espais: les zones especials de conservacio (ZEC) i
les zones d’especial proteccid per a les aus (ZEPA). Aquestes ultimes tenen com a objec-
tiu, en el cas catala, protegir les dotze espécies d’aus estepiques que hi ha, majoritaria-
ment localitzades al seca de Lleida.

Durant el 2006 i el 2007 es van es van licitar i construir els tres primers trams, que inclo-
ien la perforacié de tunels, la construccié d’aqiieductes i sifons. Aixi mateix sortia a in-
formacid publica el projecte d’embassament de I'Albagés (Garrigues).
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El juliol del 2009 es va inaugurar oficialment el primer tram del canal i es va posar en reg
la primera finca.

Després d’un tortuds itinerari administratiu, amb sentéencia del Tribunal de Justicia de
les Comunitats Europees (TJCE), denuncies, retencions de fons europeus, multes, mani-
festacions i desacords, es va ampliar la ZEPA, que arribava fins a 42.144 ha. El conjunt
de la superficie protegida significava un 60% de la que podia regar inicialment.

Posteriorment es va redactar el pla de gestid dels espais protegits i revisar la Declaracid
d’Impacte Ambiental (aprovats el 2010).

Entre el 2011 i el 2012 es van enllestir tots els trams de la xarxa primaria. Resta pendent
finalitzar I'embassament d’Albagés i les obres de la xarxa secundaria, que és la que ha
de permetre I'abastament a les finques. A final de 2013 la xarxa secundaria permetia
regar 12.000 hectarees pero d’aquestes només se n’aprofitaven al voltant de 5.500, molt
lluny de les 68.200 hectarees potencials.

Tanmateix, la crisi econdmica iniciada el 2008 va afectar el canal Segarra-Garrigues. Els
pagesos tenien certes dificultats en assumir la inversié de 3.100 euros per hectarea per
disposar d’aigua del canal i el preu de I'aigua. Per aquest motiu una part de les arees
preparades per regar encara no havien estat connectades amb les finques. Aixo va por-
tar al Govern catala a frenar la construccié de la xarxa secundaria i a executar-la només
guan un grup de pagesos mostrés interes en que I'aigua arribés als seus terrenys. Amb
tot, el Departament d’Agricultura, Ramaderia i Pesca (DARP) es mostrava disposat a fle-
xibilitzar les tarifes i adaptar-les en funcio de les necessitats del regant.

Davant d’aquesta situacio el juliol de 2013 el Govern de la Generalitat va encarregar al
Consell Assessor per al Desenvolupament Sostenible (CADS) un informe sobre el futur
del canal Segarra-Garrigues.

Segons I'informe, la rendibilitat del projecte no estava garantida a causa del retard en la
construccid, el sobrecost de les obres, les modificacions forgades per la Unié Europea,
I’envelliment de la poblacié agraria i el baix interés dels regants a consumir I'aigua.
També manifestava el dubte que, en cas de desenvolupar-se el projecte en la seva tota-
litat, es pogués assegurar I'aportacié d’aigua necessaria (342 hectometres cubics) a
causa dels canvis climatologics i humans a la capgalera del riu. A més, I'informe reivindi-
cava el valor dels cultius de seca de la zona que, en molts casos, desaconsellaven la
transformacio a plantacions de regadiu.

El CADS assegurava que el regadiu continuaria essent la principal activitat del Segarra-
Garrigues pero, davant de la situacié descrita, plantejava una serie de propostes per
diversificar els usos, generar nous ingressos i reduir costos de construccié i explotacid.
En primer lloc proposava redimensionar a la baixa la xarxa secundaria per reduir els cos-
tos de construccid i manteniment. També preveia que I'aigua pogués ser explotada per
la industria i els serveis tot i que no feia cap concrecié geografica, amb la qual cosa evi-
tava posicionar-se directament sobre la possibilitat d’un transvasament cap a I'area me-
tropolitana de Barcelona. Si que proposava, en canvi, que en situacions d’excepcionali-
tat I'aigua es pogués usar com a garantia d’abastament pel conjunt de Catalunya.
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A finals de 2014 el ritme d’incorporacid al canal Segarra-Garrigues continuava essent
lent per bé que el nombre d’hectarees regades s’acostava a les 6.000. D’altra banda,
quedava pendent la portada d’aigua a una quarantena de municipis de I'Urgell, la Se-
garra, la Conca de Barbera i I’Anoia per usos domestics. L'execucié havia de cérrer a
carrec del Govern de I'Estat pero no hi havia data concreta per I'inici de les obres. En
paralelel s’havia d’anar executant el pla de gestié de les ZEPA que acabaria concretant
les possibilitats de reg en les finques protegides. Finalment, caldria veure si el Govern
de la Generalitat seguia els consells del CADS en relacié a la utilitzacié de I'aigua del
canal.

A principis del 2017 s’aprova el projecte de transvasament d'aigua del riu Segre, a través
del canal Segarra-Garrigues, als municipis de I'Anoia i la Conca de Barbera, situats fora
de la conca hidrografica de I'Ebre, i que garantira el subministrament a uns 45.000 habi-
tants amb greus problemes de subministrament d'aigua potable. El projecte, que preveu
la construccid de 122 quilometres de canonades, set estacions de bombament (l'aigua
ha de ser elevada fins a 400 metres d'alcada) i tres diposits de regulacié, esta pressupos-
tat per 21M€ i també millorara el subministrament d'altres 20 poblacions de la Segarra
i I'Urgell. L'aigua que circuli per aquestes canonades es pren d'una potabilitzadora cons-
truida al 2008 per la Generalitat a I'altura del nucli de Ratera i que s'abasteix directament
del canal Segarra-Garrigues, amb aigua procedent de I'embassament de Rialb, a la conca
del Segre.

EL CANAL SEGARRA-GARRIGUES
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Per altra banda, la Conselleria d'Agricultura, Ramaderia, Pesca i Alimentacié de la Gene-
ralitat preveu invertir el 2017 un total de 20 milions d'euros a la xarxa secundaria, la que
fa arribar el reg a les finques, i a mesures per reduir I'impacte ambiental i a la concen-
tracié parcel-laria.

Una de les actuacions més importants que s'estan duent a terme sén les del sector 4.1
a Guissona (Lleida), amb reg de suport al cereal d'hivern, el que permetra continuar amb
la posada en regadiu de prop de 415 hectarees aquest any. Altres treballs son els del
sector 6 de Verdu (Lleida), amb reg de suport a la zona que no esta classificada com a
zona d'especial proteccio per a les aus (ZEPA), amb una superficie de 272 hectarees ad-
herides i que es posaran en regadiu parcialment aquest any i en el seu conjunt en 2018.
En aquest mateix sector també estan en marxa les obres de la xarxa secundaria de reg
de suport a I'arbreda a Preixana, amb una superficie de 52 hectarees per entrar en reg
aquest 2017.

Aixi mateix, s'esta treballant en les obres de la xarxa de distribucié del sector 12, a Aspa
i Artesa (Lleida), amb regadiu de suport a I'arbreda en la ZEPA de Mas de Melons-Alfés,
amb una superficie adherida de 271 hectarees i que es posaran en regadiu parcialment
aquest any i la totalitat en 2018.

L'objectiu és continuar les obres de la xarxa primaria i secundaria en els sectors on hi
hagi adhesio d'agricultors, i ja s'ha arribat a una superficie de regadiu de més de 15.000
hectarees i s'han adherit 2.600 regants.

El canal Segarra-Garrigues té un cost total de 1.513 milions d'euros, dels quals la Gene-
ralitat aporta el 85% i I'Estat contribueix amb el 15% restant, uns 222 milions. Els 222
milions de I'Estat sufraguen el 50% del cost del canal principal, i encara que l'altre 50%
restant I'havien d'aportar els regants, el 2006 es va acordar que la seva part la avancés
la Generalitat per poder iniciar les obres del canal principal i assegurar la seva desenvo-
lupament. Aixi, el Govern aporta un total de 1.069 milions d'euros del conjunt de I'obra,
als quals se sumen els 222 milions que ha avancat als regants per a I'execucio del canal
principal.

La societat estatal Acuaes (Aguas de las Cuencas de Espafia SA) va finalitzar el 2017 les
obres de construccio de la presa de |’Albagés, i a maig del 2018 va adjudicar I'explotacio
del canal per un termini inicial de dos anys, amb dues possibles prorrogues d’un any
cadascuna. L'objecte del contracte és garantir les operacions necessaries per a poder
satisfer els volums d’aigua demandats, aixi com el manteniment i conservacié dels
equips industrials i els elements que l'integren.

L’abril del 2019 el Consell d’Administracié de la societat mercantil estatal Aguas de les
Conques d’Espanya (Acuaes) del ministeri per a la Transicié Ecologica va adjudicar per
3.628.810 euros de les obres complementaries i acabats de la Presa de I’Albagés.

Font: Observatori de Projectes i Debat Territorial de Catalunya (Moisés Jordi); El Periédico; El
Punt Avui; Diari Segre
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Fitxa PL1/2017

Plataformes Logistiques

INTRODUCCIO AL CONTEXT SOBRE EL DESENVOLUPAMENT D’INFRAESTRUCTUREES LO-
GISTIQUES

El desenvolupament de noves infraestructures logistiques, en un context de restriccions
economiques i financeres del sector public, s’orienta a la demanda, i no a I'oferta, reser-
vant-se les grans inversions al moment en que apareix un destinatari final visible i amb
intencions clares d’inversid.

Amb aquest model, la inversidé d’esforcos i recursos es concentra en realitzar les trami-
tacions técniques i urbanistiques (requereixen menys volum d’inversid) i les tasques de
promocid i captacié d’inversions, tant d’empreses d’aqui com de fora, per crear les con-
dicions adequades per al desenvolupament definitiu dels projectes.

Pel que fa als projectes en estadis intermedis de desenvolupament, s’ha intensificat la
captacié de clients-inversors i la recerca de solucions innovadores en la col-laboracié
publico-privada que faciliti el desenvolupament de projectes concrets.

CIMALSA, I'empresa publica de la Generalitat de Catalunya encarregada de la promocié,
el desenvolupament i la gestid d'infraestructures i centrals per al transport de mercade-
riesila logistica, també destaca en la millora de la gestié de les infraestructures existents
(plataformes logistiques, aparcaments segurs per a vehicles pesants, infraestructures
per al transport). A través d’'un model de gestié publico-privat dels centres de CIMALSA
(CIM 1 LOGIS) implanta també serveis de valor afegit a les empreses, com seguretat, vi-
gilancia i manteniment.

CIMALSA crea plataformes connectades al corredor mediterrani i a les grans infraestruc-
tures de transport, com ports i aeroports, i promou la intermodalitat per impulsar I'efi-
ciéncia de la logistica com a garantia del desenvolupament dels sectors exportadorsi la
internacionalitzacié de I'economia.

Actuacions en marxa:

Plataforma logistica del Penedés

Aguest projecte es denomina LOGIS intermodal Penedés degut al seu disseny i per dife-
renciar-lo de les plataformes logistiques d’alta rotacié i mode viari (CIM). Esta inclos en
la xarxa TEN-T i declarat com un dels quatre centres logistics prioritaris a Catalunya, se-
gons acord del Govern central i catala de juny del 2011. S'ubica en un punt estrategic
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entre les autopistes AP-2 i AP-7 que pretén connectar amb I’A-7 i 'ample internacional
ferroviari per a mercaderies.

Aguest projecte disposa d’un Pla director urbanistic (PDU) aprovat des del 2013, que
s’ha adaptat a la nova normativa urbanistica. Resta pendent la definicié i decisio del
govern central vers la connexié d’aquest projecte al corredor mediterrani ferroviari i vi-
ari (desdoblament de la N-340, construccié d’autovia, connexié AP-7), que dificulta i en-
darrereix la finalitzacié dels treballs.

A causa de l'interés de diverses empreses per instal-lar-s’hi, els avencos en el Pla Terri-
torial del Penedeés, aixi com el recolzament de les autoritats i la societat civil local, el
projecte es desenvolupara per fases i, de moment, es comencara per unes 30 o 40 ha
(un 10% de I'ocupacid total prevista). Actualment s’ha dut a terme |’adjudicacio de tre-
balls, aixi com I'estudi ambiental i de mobilitat, i s’ha procedit a la coordinacié i actualit-
zacio del projecte, que té previst I'inici de les obres d’urbanitzacio per I'lany 2020.

Logis Ebre

El Logis Ebre és una actuacié que CIMALSA ha estudiat i previst per a desenvolupament
futur sobre una posicié de sol propietat d’INCASOL amb potencialitat intermodal, pero
que encara no ha assolit el grau de maduresa ni demanda suficient.
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ZAL Tarragona

Aquesta actuacio, que depén de I’Autoritat Portuaria del Port de Tarragona, ja ha estat
aprovada inicialment per la Comissié Territorial d’Urbanisme del Camp de Tarragona i
les empreses podran instal-lar-s’hi en breu (veure Fitxa XV2/2015).

Ports secs pels ports de Barcelona i Tarragona

El model logistic catala que promou la Generalitat de Catalunya supera el concepte “port
sec del port” pel concepte de “xarxa logistica”. El conjunt de plataformes intermodal,
interconnectades amb connexions d’alta capacitat per mode ferroviari i viari es disse-
nyen com a plataformes de suport a I'activitat logistica portuaria, facilitant la implemen-
tacié dels operadors i de les seves activitats logistiques (carrega-descarrega-consolida-
cié-magatzematge-distribucio, etc). Aquesta xarxa de centres logistics intermodals pot
anar suplint la demanda futura de sol logistic-portuari dels nostres ports (ports historics
amb posicions molt urbanes) a diferencia dels ports del nord d’Europa, que disposen de
grans quantitats de sol.

En aquest concepte de xarxa amb una visié de suport a |'activitat dels ports es poden
incloure tant les terminals d’ADIF com les plataformes logistiques de I'Estat (La Llagosta),
aixi com el conjunt de plataformes logistiques intermodals de la Generalitat (LOGIS in-
termodals Emporda, Penedes, Montblanc, etc).

Aquestes tasques de suport o complementacié a I'activitat logistica dels ports es realitza
també des d’altres centre logistics publics o privats, tant intermodals com de mode viari,
com al ZAL Barcelona, CILSA, els CIM’s, els SAE d’INCASOL, les terminals privades indus-
trials, etc.

Condicionament de la terminal de Vilamalla a les necessitats del trafic Europeu-LOGIS
Intermodal Emporda

LOGIS Intermodal Emporda és una actuacié promoguda per la Generalitat de Catalunya
mitjangant CIMALSA que ja esta parcialment en explotacié (25% urbanitzada i amb im-
plementacié progressiva d’empreses).

Aquest centre logistic intermodal inclou un desenvolupament ferroviari, a partir de la
terminal existent i vinculada al LOGIS, que és la Terminal de Vilamalla, que impulsa CI-
MALSA a través d’una societat conjunta entre aquesta i el Port de Barcelona, anome-
nada TIE (Terminal Intermodal Emporda).

Si bé la promocid d’aquesta infraestructura és de la Generalitat de Catalunya a través de
la TIE, requereix que el Ministerio de Fomento (ADIF) implementi I'ample UIC dins de la
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terminal de Vilamalla per capacitar-la per als transits continentals, el perllongament de
I'actual via d’apartat de I'estacié Vilamalla i Vilafant.

La terminal disposa actualment de dues vies en ample ibéric d’'una longitud util de 478
metres cadascuna. El Departament de Territori i Sostenibilitat va adjudicar el marg del
2017 la redacci6 del projecte constructiu per a la implantacié de la via d’ample interna-
cional (UIC) a la terminal de mercaderies de Vilamalla (Alt Emporda). El projecte preveu
actuacions tant a la mateixa terminal com a la Xarxa Ferroviaria d’Interes General (XFIG).

En el cas de Vilamalla, esta molt avancgat un projecte public-privat d’abast internacional
per desenvolupar un ambicids projecte logistic, que es va iniciar va quatre anys amb una
important empresa logistica catalana.

LOGIS Intermodal Montblanc

Aquest projecte de LOGIS intermodal, el tercer de CIMALSA vinculat al corredor medi-
terrani amb disseny intermodal, té finalitzada tota la tramitacié urbanistica amb I'apro-
vacioé del Pla parcial. El nou equipament estara situat al costat de I'accés a 'autopista
AP-2, i tindra accessos directes a I'autovia A-27 (Tarragona-Montblanc-Lleida) i a la car-
retera C-14 (Reus-Montblanc-Tarrega). A nivell ferroviari, es connectara amb I'ample
iberic Barcelona-Zaragoza-Madrid.

L'element diferenciador d'aquest centre intermodal és la reserva d'espais per a la futura
terminal ferroviaria, que es proposa situar a la banda sud i que ha de permetre l'inter-
canvi de mercaderies procedents del tren i les naus logistiques que s'implantin.

El juny del 2018 I’Ajuntament de Montblanc aprova el projecte constructiu d’urbanitza-
cié del poligon 1, que té una superficie de 43,5 hectarees, i inclou la dotacio al sector
dels accessos i de totes les agressions de serveis, aixi com la definicio de la carretera,
xarxes interiors de serveis i escomeses de les diverses parcel-les, i inclou la dotacid al
sector dels accessos i de totes les escomeses de serveis, aixi com la definicid de la vialitat
i les xarxes interiors de serveis. Es preveu que les obres comencis el 2019. Resta pendent
la recepcid dels informes de diversos organismes, como Carreteres, ADIF y Renfe, per
poder aprovar definitivament el projecte.

Nou centre logistic en I'ambit Metropolita de Barcelona (Baix Llobregat nord-Abrera)

Degut a I'increment de la demanda dels darrers anys i la manca des sol per a naus logis-
tiques mitjanes i grans especialment a I’area metropolitana, I'any 2015 CIMALSA va im-
pulsar el primer projecte de nova planta de plataforma logistica, el que anomenen téc-
nicament segona CIM metropolitana (CIM Vallés al Nord, CIM Llobregat al sud).
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Aquest projecte esta en fase de redaccié del PDU dins d’un PDU més ampli anomenat
Pla Director Urbanistic de la zona industrial Baix Llobregat Nord, que abasta principal-
ment la fabrica SEAT i el sector de CIMALSA.

Aquest sector logistic té una superficie d’'unes 120 ha i es troba limitat al nord per la
traca del futur 4t Cinturd (B-40), a I'est amb el poligon industrial de St. Ermengol i I'A-2
i al sud la fabrica SEAT, sens dubte un dels millors enclavaments possibles.

CIM el Camp - sector est

Comptara amb 39 hectarees brutes situades en el terme municipal de Tarragona i com-
pletara la CIM el Camp que, amb el sector oest de 42 hectarees ja urbanitzades, esde-
vindra un dels centres logistics més grans de Catalunya.

Mitjangant un conveni amb I'Ajuntament de Tarragona, s'esta tramitant la modificacio
puntual del Pla General Municipal per poder desenvolupar aquesta infraestructura.

Parcs Logistics Aeroportuaris

CIMALSA esta treballant també en diferents propostes per dinamitzar I'activitat logistica
al voltant dels aeroport catalans de Girona i Lleida, amb la implementacié dels seus res-
pectius Parcs Logistics Aeroportuaris dedicats a les mercaderies. Ambdds projectes
s’han presentat amb les competéncies pertinents de localitzacié amb un accés optimit-
zat per al transport.

L'Estrategia Logistica per a la Internacionalitzacié de I'Economia Catalana

El juny del 2019 CIMALSA licita un contracte per 250.000 euros, a executar en vuit me-
sos, per disposar d’un full de ruta fins el 2040 en forma de document que reculli I'Estra-
tegia Logistica de Catalunya que integri la planificacié estratégica dels diferents actors
publics i privats, per crear un model que permeti impulsar la necessaria consolidacié del
sistema logistic catala”.

Font: CIMALSA, ACN
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