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El Pla d’'infraestructures de transport de Catalunya (en enda-
vant PITC) és el pla territorial sectorial que defineix la xarxa d’in-
fraestructures viaries i ferroviaries necessaries per a Catalunya, en
coherencia amb les directrius del planejament territorial vigent i
amb una visi6 sostenible de la mobilitat. EI PITC té caracter de pla
territorial sectorial, d’acord amb la Llei 23/1983, de 21 de novem-
bre, de politica territorial, i de pla especific a I'efecte d’allo que
estableix la Llei 9/2003, de 13 de juny, de la mobilitat.

El PITC coexisteix amb altres plans i programes d’infraes-
tructures que tenen els seus propis ambits geografics i
sectorials en funcié del marc competencial propi de les
institucions que els impulsen. En relaci6 amb tots ells, el
PITC vol ser I'instrument que permeti el desenvolupament
coordinat de les xarxes viaries i ferroviaries a Catalunya,
tant pel que fa al transport de viatgers com de mercade-
ries.

Recollint la tradicié historica del planejament d’infraes-
tructures a Catalunya, reflectida en el Pla general d’obres
publiques de 1936, el PITC (infraestructures terrestres:
xarxa viaria, ferroviaria i logistica), junt amb el Pla d'in-
fraestructures aeronautiques de Catalunya i el Pla de ports
de Catalunya s’integraran en el Pla d’infraestructures de
Catalunya.

Necessitat del PITC

El Pla de carreteres vigent (aprovat el 1985 i revisat el 1995)
va exhaurir el termini a finals de 2005.

El Pla de transport de viatgers també va esgotar el termini el 2005,
i els plans sobre infraestructures ferroviaries i logistiques redactats
el setembre de 2003 no arribaren a ser aprovats definitivament.

Tal com expressaren els agents socials i economics en els treballs
del Forum de les Infraestructures i, posteriorment, a la Mesa
d’Infraestructures de Catalunya, la nova planificaci6 viaria i ferro-
viaria s’ha de dur a terme en el marc d’una visi6 integrada de la
politica de mobilitat, coherent amb la planificacio territorial (actual-
ment en revisio el Pla territorial general de Catalunya i en redaccio
els plans territorials parcials) i amb les Directrius de mobilitat
(actualment en fase d’aprovacio, en compliment de la Llei de mobi-
litat 13/2003). La planificaci¢ integrada de les infraestructures és
indispensable per fer un bon Us dels recursos publics, per evitar
retards i sobrecostos en les inversions, i, en bona mesura, per faci-
litar la reducci6é dels impactes ambientals i la maximitzacié dels
beneficis socials i econdomics.

En conclusio, es fa indispensable un instrument de planificacio
com el PITC que integri les infraestructures terrestres, xarxes via-
ries, ferroviaries i logfstiques.

Competeéncies de la Generalitat de Catalunya

Les competéncies sobre construccié i gestio d'infraestructu-
res del transport de la Generalitat de Catalunya, emmarcades en la
Constitucié de 1978 i I'Estatut de 1979, deixaren en la practica a
I'Estat la capacitat de definir les propies competéncies a partir de
criteris d'interés general que ell mateix tenia potestat per definir.
Aixi, corresponia a I'Estat i a empreses publiques estatals com
AENA i Ports de I'Estat la planificacio i gestio dels elements estra-
tegics de la xarxa de transports espanyola situats a Catalunya, com
els ports de Barcelona i de Tarragona, els aeroports del Prat, Girona
i Reus, els eixos viaris més importants per als transits de llarg reco-
rregut, i tota la xarxa ferroviaria, amb excepcié de la d'FGC i del
tram de Lleida a la Pobla de Segur. Per tant, des d'un punt de vista
estrictament competencial, correspondria al Departament de
Politica Territorial i Obres Publiques la planificacié de les infraes-
tructures de transport de nivell intermedi, entre les grans infraes-
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tructures d'interés general de I'Estat i les de titularitat local, gestio-
nades per les diputacions i els ajuntaments.

En el nou Estatut, aprovat el 18 de juny, es reconeix que
la Generalitat podra participar de forma explicita en la pla-

nificacié i programacié d'infraestructures d'interés gene-
ral, si bé la seva participacié no sera vinculant.

La Generalitat podria tenir, encara que no la titularitat de la infraes-
tructura, si la gesti6 integrada de tota la xarxa de carreteres, en ter-
mes de conservacio i explotacio, dels serveis de transport public, i
de les linies de ferrocarril de rodalies actualment explotades per
Renfe, i participar també en la gestié de les linies amb serveis
regionals i interregionals amb trajectes que depassen el territori de
Catalunya. En relacid amb els ports i els aeroports, és previsible la
transferencia de la gestié dels aeroports de Girona i de Reus i que
a curt termini s'aprovin lleis que permetin que la Generalitat inter-
vingui en la gestio del port i I'aeroport del Prat.

Si bé les competencies de la Generalitat en materia de planificacio
d'infraestructures es limiten a alld que determina la Constitucio,
I'Estatut i les lleis sectorials, la Generalitat té reconeguda la capaci-
tat de participar en totes les decisions que afectin el territori de
Catalunya, i per tant necessita dotar-se d'un pla com el PITC que
integra tant aquelles infraestructures sobre les quals és titular, com
aquelles altres sobre les quals no té la titularitat perd si que en
podra tenir la gestio.

Altres plans concurrents

El PITC no pot imposar-se de forma jerarquica a tots els
altres plans i programes que actuen sobre el territori de Catalunya.

>

En relaci6 amb la xarxa viaria, el PITC coexisteix amb els
seglients plans i programes: els plans zonals (redactats, perd no
aprovats oficialment), el Programa d’autovies (aprovat el 2005),
el Pla sectorial de carreteres del Plan Estratégico de
Infraestructuras del Transporte (PEIT) del Ministeri de Foment, i
la Xarxa Viaria Transeuropea de la Comissié Europea (aprovada
el 2004). Aixi mateix, el PITC s’'emmarca en la Llei de carreteres
(modificacié de 26 de maig de 2005) i en la nova Llei ferrovia-
ria.

Pel que fa a xarxa ferroviaria, estan vigents o en curs de redac-
cio: el Pla director d'infraestructures 2001-2010 de I'Autoritat
del Transport Metropolita (aprovat el 2002, en revisio el 2006),
el Pla de Rodalies del Ministeri de Foment (en curs de redaccio),
el Pla Sectorial Ferroviari del PEIT del Ministeri de Foment (en
curs de redaccio) i la Xarxa ferroviaria transeuropea de la
Comissié Europea (aprovada el 2004).

El PITC inclou la realitzaci6 d'un sistema de noves plataformes
logistiques que permetran la racionalitzaci6 dels fluxos de mer-
caderies i la potenciacio de la intermodalitat. Aquestes infraes-
tructures nodals basiques permetran I'optimitzacié de les
infraestructures viaries i ferroviaries i I'establiment de les condi-
cions necessaries per incrementar el transport de mercaderies
per ferrocarril. Amb I'objectiu de dotar Catalunya d'un sistema
de plataformes logistiques intermodals s'ha de garantir la dispo-
nibilitat de sol adaptat a les necessitats dels ambits territorials.
Aquests ambits caldra situar-los en punts estrategics del territo-
ri, bé per la seva proximitat a les principals arees de produccio i
consum de Catalunya, bé per la seva localitzacio respecte la
xarxa d'infraestructures.

Addicionalment als plans estrictament viaris, ferroviaris i logis-
tics, hi ha també altres plans, programes i projectes que afecten
els ports i els aeroports, i que no formen directament part del



PITC, pero que s’han tingut en compte en les analisis que justi-
fiquen la proposta.

Aixi, el PITC és complementari d’altres plans, territorials o de trans-
ports, d’escala local, regional i interregional, que afecten diferents
sectors, es troben en moments diferents de tramitacié i sén impul-
sats per diferents administracions. EI PITC vol ser la referéencia d’a-
quests plans en relacid amb les xarxes viaries i ferroviaries neces-
saries per Catalunya, perd no pot imposar-se d’una forma jerarqui-
ca a tots els plans i programes que no depenen directament del
Departament de Politica Territorial i Obres Publiques de la
Generalitat de Catalunya, ni pot precisar les propostes amb el grau
de detall necessari per a tots els ambits i escales geografiques.

En aquest sentit, el Pla Territorial Metropolita de Barcelona i els
plans d’infraestructures de mobilitat de la Regié Metropolitana de
Barcelona (RMB) concretaran les actuacions que cal realitzar en
aquest ambit territorial.

Directrius nacionals de mobilitat

Les Directrius nacionals de mobilitat elaborades pel
Departament de Politica Territorial i Obres Publiques han emmar-
cat la redacci6 del PITC, amb una estrategia fonamentada en els
beneficis que el sistema de transport pot aportar a la societat.
Aquestes directrius responen al model de Catalunya de 8 milions
d'habitants el 2026, amb un creixement economic anual del 3%,
una poblacié concentrada en ciutats mitjanes i poc dispersa i amb
menys impactes per congestié i contaminacio després de reduir
viatges i distancies, perdo amb més i més bona accessibilitat a llocs
basics, si és possible a peu, en bicicleta o en transport public.

Les Directrius nacionals de mobilitat estableixen una
estratégia consistent a millorar I'accessibilitat dels dife-
rents ambits funcionals del territori, reduint els costos

socials i ambientals que sén imputables a la mobilitat
generada.

> Organitzar els usos del territori i la xarxa d'infraestructures de tal
manera que minimitzin la distancia dels desplacaments.

> Traspassar desplacaments als mitjans de transport més adients
a cada ambit.

> Millorar I'eficiencia propia de cada mitja de transport.

Criteris territorials de Catalunya

Actualment es troba en fase de redaccio el nou Pla territorial
general de Catalunya, que en els estudis preliminars planteja un
escenari central orientatiu d'uns 7,9 milions d’habitants a
Catalunya per a I'any 2026, dels quals 3,1 milions viurien fora de
I'RMB, que perdria pes demografic en relaci6 amb la resta de
Catalunya (passant del 69% el 2001 al 61% I'any 2026). Aixi,
I'RMB tindria un creixement de poblacié acumulat del 7,7% entre
2001 i 2026, mentre que la resta de Catalunya creixeria més d’un
50%.

Els plans territorials parcials en curs de redaccid proposaran crei-
xements compactes al voltant de les principals ciutats i continus
urbans, que fora de 'RMB podrien arribar a doblar la poblacié
actual, de forma que en el conjunt de Catalunya es tendiria pro-
gressivament a un equilibri més gran entre els llocs de treball i la
poblacié ocupada resident de cada municipi, disminuint, o
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almenys moderant-se, els ritmes de creixement dels viatges inter-
municipals. En el curs de redacci6 de la revisi6 del Pla territorial
general de Catalunya s’haura de validar la influencia dels nous
escenaris sociodemografics en la mobilitat i la prioritat de les dife-
rents infraestructures incloses en el PITC.

Els criteris de planejament territorial foren elaborats per la
Secretaria de Planificacié Territorial per emmarcar el proces de
redaccié de plans territorials parcials i plans directors urbanistics,
de forma que finalment puguin ser integrats en un nou pla territo-
rial general de Catalunya.

> Afavorir la diversitat del territori i mantenir la referencia de la
matriu biofisica.

> Protegir els espais naturals, agraris i no urbanitzables en gene-
ral com a components de 'ordenacié del territori.

> Preservar el paisatge com un valor social i un actiu economic del
territori.

> Moderar el consum de sol.

> Afavorir la cohesi6 social del territori i evitar la segregacié espa-
cial de les arees urbanes.

> Protegir i potenciar el patrimoni urbanistic que vertebra el terri-
tori.

> Facilitar una politica d'habitatge eficac i urbanisticament integra-
da.

> Propiciar la convivencia d'activitats i habitatge a les arees urba-
nes i racionalitzar la implantacié de poligons industrials o tercia-
ris.

> Aportar mesures de regulacioé i orientacio espacial de la segona
residencia.

> Fer que els nous creixements siguin compactes en continuitat.

> Fer que el creixement urba reforci una estructura nodal del terri-
tori.

Els criteris especificament relatius a la mobilitat sén els seglients:

La mobilitat és un dret i no una obligacié.

Facilitar el transport puablic mitjancant la polaritzacio i
la compacitat dels sistemes d'assentaments.

Atendre especialment la vialitat que estructura territo-

rialment els desenvolupaments urbans.

Integrar Catalunya en el sistema de xarxes urbanes i de
transport europees mitjangant infraestructures concor-
dants amb la matriu territorial.

L’Acord estrategic per a la internacionalitzacio,
la qualitat en 'ocupacié i la competitivitat

Com a mesura per a la millora de la mobilitat i del
transport per carretera, I'Acord estrategic (signat el 16 de
febrer de 2005) proposa la construccié6 de 500 km de
xarxa d'autovies lliures de peatge, dels quals uns 300 sén
competencia de la Generalitat. Destaquen I’eix Vic-Ripoll
(C-17), I'eix Diagonal (C-15 i C-37) Vilanova i la Geltrd,

Vilafranca del Penedés, Manresa, Reus-Alcover (C-14),
I’eix Transversal (C-25) Cervera-Girona, I'eix del Llobregat
(C-16), Berga-Baga i l'eix de I'Ebre (C-12) Amposta-
Lleida. Alguns d’aquests eixos s’identificaren com a vies
amb problemes de capacitat a curt termini en els estudis
previs del PITC.




L'Acord estratégic, a més dels 500 km d’autovies lliures de peatge,
també destaca la necessitat de potenciar el transport per ferrocarril
per fer front a la creixent demanda de transport, prioritzant la posa-
da en funcionament de la linia R5 de RENFE, I'impuls de la nova
linia ferroviaria orbital de I'RMB i d’'una nova linia d’ample interna-
cional de connexié amb Franca, i també el desenvolupament del
corredor transversal i les seves connexions fins a la frontera france-
sa. LU'Acord estrategic també manifesta la importancia del port i
I'aeroport de Barcelona, infraestructures basiques per donar suport
al desenvolupament futur de I'economia catalana en el marc de
I'Euroregio.

L’Euroregié

Les estrategies de desenvolupament de les xarxes de trans-
port a Catalunya tenen com a primera referencia interregional
I'Euroregié Pirineus-Mediterrania, un ambit amb 17 milions d’habi-
tants i 7 milions de llocs de treball, format per les regiones veines
de Catalunya, les llles Balears, el Pais Valencia, Arago, Llenguadoc-
Rossell6 i Migdia-Pirineus.

En la declaracié fundacional de I'Euroregié, es manifesta que les
xarxes de transport actuals sén insuficients per respondre al crei-
xement economic i a 'augment dels intercanvis entre si i amb la
resta del mon, i que I'Euroregio hauria de disposar d’un sistema de
transports capa¢ d'induir a un nou equilibri dels transports tant de
passatgers com de mercaderies i de fer disminuir el creixement
relatiu dels transits per carretera i augmentat els ferroviaris. També
d’acord amb aquesta declaracio, les xarxes de tots els modes de
transport han d’integrar-se adequadament en les xarxes transeuro-
pees.

El Llibre blanc de transports de la CE

El PITC incorpora els objectius del Llibre blanc dels trans-
ports de la Comissié Europea (2001). El Llibre blanc considera que
el transport de mercaderies creixera globalment els propers anys a
un ritme similar al dels darrers dotze anys (3,4% anual, en tonela-
des per quilometre), perd proposa revertir el repartiment modal a
favor del ferrocarril. Aixi, la carretera moderaria el seu creixement
(2,7% enlloc del 4,9% dels darrers anys), mentre que el ferrocarril
passaria de perdre un 1,3% anual a guanyar un 6% anual, en
valors de mitjana per a tot Europa. Un objectiu central de la politi-
ca de transports de la Comissié Europea és, doncs, fer possible que
la quota ferroviaria actual del 8,5% passi al 15% el 2020. En rela-
ci6 amb els transits de passatgers, el Llibre blanc també proposa
mesures a favor del canvi modal en favor del ferrocarril, de mane-
ra que el creixement dels transits per carretera es moderi per sota
del 21% d’augment en deu anys (tendencialment hauria de situar-
se sobre el 24%). Aquests objectius requereixen inversions en nova
infraestructura per augmentar la capacitat en alguns corredors
especifics, perd també una millora extraordinaria, i molt dificil d’as-
solir a curt i mitja termini, en la capacitat de gestié del transport
ferroviari de mercaderies a Europa. L'estructura del mercat ferrovia-
ri europeu, més que la tecnologia ferroviaria existent, explica que la
participacio del ferrocarril en el transport a Europa sigui molt infe-
rior a la dels Estats Units, on la quota modal arriba al 38%. Mentre
les principals companyies ferroviaries nord-americanes sén priva-
des i operen sobre xarxes ferroviaries continentals que sén majori-
tariament de la seva propietat, 'oferta de serveis ferroviaris a
Europa esta dominada per companyies publiques que operen a
escala nacional, amb greus problemes d’interoperabilitat. El Llibre
blanc qualifica de canvi cultural la mena de canvi que cal a Europa
per dur a terme el canvi en favor del ferrocarril que es proposa, per-
que tampoc no és clar que la liberalitzaci6 total del sector, suposant
que fos factible, comportés una millora substancial de la competi-
tivitat del ferrocarril a curt i a mitja termini. El fet és que des de la
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Evolucio del transit de mercaderies als paisos de la UE

Previsions del Llibre blanc
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presentacio del Llibre blanc la tardor de 2001, no hi ha indicis que
I'evolucié dels transits ferroviaris a Europa segueixi els objectius
proposats.

L’evolucioé recent de la mobilitat a Europa

El nivell de compliments dels objetius marcats pel Llibre
blanc del transport (publicat per la DGTREN el 2001), han estat
avaluats per I'Agencia Ambiental Europea (2005) a Term 2005:
indicators tracking transport and environment in the European
Union. Les conclusions son les seglients:

> Els volums de transport de mercaderies creixen sense
signes de desvinculacié del PIB.

> Els volums de transport de passatgers també tenen un
creixement economic paral-lel al PIB.

> Les emissions de gasos hivernacle procedents del
transport continuen creixent. Hi ha una disminucié de les
emissions nocives, pero els problemes de qualitat de l'ai-
re requereixen una atencié continuada.

> EIl transport de mercaderies per carretera continua
guanyant posicions a la quota de mercat.

> Creix el transport aeri de passatgers, mentre que el per-
centatge per carretera i ferrocarril roman constant.

> El desenvolupament de combustibles contribueix a la
reduccio6 de les emissions.

> Els factors d'ocupacio6 del cotxe i camions de mercade-
ries disminueix en paisos per als quals es disposa de
dades.
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> La nova tecnologia pot frenar les emissions i el consum
de combustibles, perd es necessita un esfor¢ major per
assolir els limits establerts de CO,.

> El preu del transport encara esta per sota del nivell dels
costos externs.

El Pla estrategic d’infraestructures del transport
(PEIT)

El Pla Estrategic d’Infraestructures del Transport del
Ministeri de Foment (PEIT), com el Llibre blanc, també aposta pel
ferrocarril com a eix central de la seva proposta infraestructural,
d’acord amb una visi6 estratégica a mitja i llarg termini, i basant-se
en criteris tant territorials com ambientals.

El PEIT suposa un esfor¢ per recuperar la planificacié com a base
per a una correcta actuacié sobre les infraestructures espanyoles a
mitja i llarg termini, i intenta crear un marc global per evitar les
improvisacions. Amb un pressupost de 248.892 M€, les majors
inversions es destinen al ferrocarril, prop del 50%, considerant
també les inversions urbanes.

El PEIT, amb una visi6 intermodal i estratégica, aposta pel transport
ferroviari i maritim com els més respectuosos per al medi ambient
i per incrementar la seguretat en tots els models i en particular a la
carretera.

El PEIT converteix el ferrrocarril en I'element central del sistema
intermodal de transport de viatgers i mercaderies. Per aconseguir
aquest objetiu, el Pla defineix una ambiciosa Xarxa d’Altes
Prestacions que cobreix tot el territori amb les caracteristiques que
fixa la Directiva europea sobre interoperabilitat del sistema ferrovia-
ri europeu d’alta velocitat. Per "Altas prestaciones" s’entén alta
velocitat, transit mixt, doble via electrificada i ample internacional.
En el PEIT es fa una clara aposta pel transit mixt de viatgers i mer-
caderies. Per a la xarxa convencional, planteja un progressiu canvi
d'ample.

El PEIT considera també imprescindible que es garanteixi un
correcte manteniment de les infraestructures existents, aspecte
molt vinculat a la seguretat, i proposa augmentar els recursos fins

al 2% del valor patrimonial de la xarxa.

A l'escenari 2020, l'aplicacié del PEIT suposaria, pel que fa als
ferrocarrils i les carreteres:

Ferrocarrils:

> De 1.031 km a 10.000 km de linies d’alta velocitat.
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> EI 90% de la poblaci6 estara a menys de 50 km d’una estacio
d’alta velocitat.

> Totes les capitals de provincia tindran estacioé d’alta velocitat.
Carreteres:

> De 9.000 km actuals a 15.000 km de vies d’alta capacitat (auto-
via 0 autopista).

> EI 94% de la poblaci6 sera a menys de 30 km d’una via d’alta
capacitat.

> Totes les capitals de provincia tindran accés directe a vies d’alta
capacitat.

El financament del PEIT

En el PEIT, el 20% del total de 248.892 milions previstos pels pro-
pers quinze anys, uns 49.700 milions, han de ser aportats per la
iniciativa privada. El Ministeri calcula financar-ne el 60% amb pres-
supost public i que el 20% restant I'autofinanciin ens publics depe-
nents (Aena, Adif i Puertos del Estado). Fou creada la Sociedad
Estatal de Transportes Terrestres, amb una dotaci¢ inicial de 500
millons d'euros, per atraure i canalitzar la inversid privada en la
construccién d'obres de carreteres i ferrocarril d'alta velocitat (AVE)
que inclou el PEIT, i per evitar la inestabilitat financera que podria
derivar-se de la disminucié dels fons europeus.

De la inversi¢ inclosa al PEIT, el 60% hauria de financar-se direc-
tament a carrec dels pressupostos de I'Estat, i un 20% per aporta-
cions privades, ja que les empreses publiques com AENA i Puertos
del Estado podrien en gran part autofinancar-se. El financament
procedent de la Uni6é Europea, que representa fins a un 20% del
total entre 2001-2006, tendira a disminuir drasticament en el futur.

En definitiva, el 75% del financament de les carreteres i el 81,4%
de la inversi6 ferroviaria sera a carrec pressupostari. Perd I'atraccio
del capital privat per inversions tant a mitja com a llarg termini com
les infraestructures depén de la rendibilitat economica que puguin
tenir al llarg del temps, en termes de garantir un nombre suficient
d'usuaris i unes tarifes ajustades als costos de mercat del provei-
ment del servei. En el futur es tendira a fer que, basicament, siguin
els usuaris, i no els contribuents en general, els que acabin finan-
cant les infraestructures, tot i que en la practica resulti un criteri de
dificil aplicacié.

Altres fonts de financament necessaries, sobretot per a obres de
reconstruccié d'infraestructures o millora en ambits urbans, sén
I'establiment de contribucions especials i pagaments directes.
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