


Metodologia

El primer pas cap a la redacci6 del PITC fou la convocatoria
del Forum d’Infraestructures per part del Departament de Politica
Territorial i Obres Publiques a principi de I'any 2001. Els estudis i
treballs elaborats analitzaren el déficit de dotacié d'infraestructures
a partir de comparar-lo amb regions i paisos de referencia a
Europa, plantejaren escenaris alternatius de futur (Catalunya-
Motor, Catalunya-Ciutat, Catalunya-Natural...) i investigaren alter-
natives de finangament publiques i privades. Tots aquests treballs
es publicaren a Internet, i es va obrir un periode de debat virtual
per a totes les associacions i ciutadans que hi vulguessin participar,
i que va concloure amb la presentaci¢ formal dels resultats en un
acte public celebrat el mes de juny de 2001. Una de les conclu-
sions fou la necessitat d’elaborar un pla d’infraestructures de trans-
port que actualitzés el vigent Pla de carreteres de Catalunya redac-
tat el 1985 i revisat el 1995, i que incorporés la xarxa ferroviaria |
de serveis de transport public, aixi com els altres modes de trans-
port. Els treballs tecnics de base d’aquest nou pla d’infraestructu-
res s’iniciaren el mes de setembre de 2002.

El segon pas fou la constitucio, el mes de juny de 2003, per man-
dat del Parlament de Catalunya, de la Mesa d’Infraestructures de
Transport, amb participacié oberta a diferents departaments de la
Generalitat de Catalunya, a les institucions publiques i les institu-
cions privades més representatives, aixi com a experts, que mani-
festaren el seu compromis d’elaborar un pla de carreteres, un pla
de ferrocarrils i un pla logistic. A aquest efecte es crearen grups de
treball sectorials, sobre carreteres, ferrocarrils, aeroports, logistica i
telecomunicacions. EI mes de setembre de 2003 es presenta la pri-
mera versio dels plans sobre infraestructures ferroviaries i logisti-
ques, i els objectius del pla de carreteres, que no arribaren a ser
aprovats definitivament.

El tercer pas es produi amb la decisié del nou Govern sorgit de les
eleccions de finals de 2003 d’integrar tots aquests treballs en un
Unic pla d'infraestructures de transport, d’'una forma coordinada

amb el Plan Estratégico de Infraestructuras del Transporte (PEIT)
gue comenga a redactar el Ministeri de Foment a principi del 2005.
El PEIT, incorporant algunes al-legacions presentades pel Govern
de Catalunya, fou finalment aprovat pel Govern espanyol el 15 de
juliol de 2005.

La primera versio del PITC sorti a informacié publica el desembre
del 2005 i fou definitivament aprovat pel Govern el juliol de 2006.

Procés de redaccio técnica del PITC

El procés de redaccié del PITC consisti basicament en tres
fases dedicades a I'analisi de la situaci6 actual i les ten-

dencies de futur, la definicié d’actuacions i la seva avalua-
ci6 i prioritzacié. Logicament, aquestes etapes es dugue-
ren a terme d’'una manera interrelacionada.

Diagnosi i tendéncies de futur

Previament a la definici6 i analisi de propostes de noves
infraestructures viaries i ferroviaries, es realitza una diagnosi de la
situacié actual i de les tendencies futures, a partir dels escenaris
prospectius de referencia. La diagnosi aprofundi especialment en
els dos segments de demanda fonamentals del sistema de trans-
port que determinen la necessitat d’'una nova infraestructura:

> L'evolucio dels transits de mercaderies de llarg recorregut.
> Levolucit dels transits de viatgers de curt i mitja recorregut.

Per a cadascun d’aquests segments, s’analitzaren les necessitats
d’infraestructura que resultaven d’assolir els objectius del PITC.
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Definici6 i prioritzacié de les actuacions

Es definiren propostes alternatives d’infraestructura per
poder avaluar-les comparativament. A partir d’aquestes analisis, es
definil una proposta viaria i ferroviaria que finalment es coordina
amb les propostes vigents o en estudi de la resta de plans concu-
rrents amb el PITC. La prioritzacio d’inversio es realitza estudiant la
contribucio de les diferents propostes a la millora dels objectius del
PITC a I'horitzd 2016 i 2020. Es considera innecessari incloure en
el PITC I'estudi previ i I'avaluacio socioecondmica de tots els nous
corredors, treballs que s’elaboraran d’una forma integrada en un
pla especific de transports per a 'lRMB i projecte a projecte per a
la resta de Catalunya.

Avaluacio estratégica

No existeix una metodologia contrastada per dur a terme I'a-
valuacio estrategica ambiental (AEA) d’un pla d’infraestructures de
transport, ja que la directiva europea, de caracter general, no fou
transposada a la legislacid espanyola fins al 28 d’abril de 2006.
Aixi, en el cas del PITC ha estat necessari definir, des del principi
del procés de redaccio tecnica, el gener del 2004, una metodolo-
gia operativa d’avaluacio d’acord amb la directiva europea.

Per tal de dur a terme l'avaluacié d’una forma rigorosa s’ha emprat
un sistema d’indicadors objectius per avaluar la coheréncia entre
els objectius, les directrius de mobilitat i les propostes del PITC.

El calcul dels indicadors necessaris per a l'avaluacié ambiental
estratégica es realitza amb un sistema informatic que integra infor-
maci6 geografica, previsio i avaluacid (SIMCAT).

Sistema d’informacié i avaluacio

El SIMCAT és un sistema integrat d’informacié geografica,
previsi6 de la mobilitat i els transits i avaluacio de les infraestructu-
res de transport interurba de Catalunya en el context territorial de
I'Euroregié, Espanya i Europa. El desenvolupament del SIMCAT fou
impulsat al llarg del 2002 i 2003 per la Secretaria de Planificacio
Territorial, i posteriorment ha estat millorat a partir de la seva utilit-
zacio per a la redaccié del PITC. Actualment, el sistema esta essent
aprofundit per poder analitzar en detall aspectes relatius a la cap-
tacio de viatges per part del transport public i el ferrocarril, i des del
punt de vista informatic esta essent integrat a la plataforma d’infor-
macio geografica corporativa del Departament de Politica Territorial
i Obres Publiques.

El model de previsi6 és seqUencial de quatre etapes, desagregat a
nivell municipal per tot Catalunya, amb un major nivell de desagre-
gacio per a I'RMB, incorpora les series historiques de I'Enquesta de
Mobilitat Obligada, d’aforaments de transits i serveis ferroviaris. En
la secci6 seglient es presenta sintéticament aquest sistema.

Sistema d’informacié geografica

El sistema incorpora diverses zonificacions: ambits funcio-
nals (7), comarques (41), sistemes urbans (105), zones de trans-
port EMQ (301), zones de transport EMO96 (582 a 'AMB) i muni-
cipis (946) i per a la resta d’Europa a nivell regional (NUTS 2). La
zonificaci6 utilitzada per al model de previsid6 de transit és la
seglient: per a passatgers de zones EMO a I'ambit metropolita de
Barcelona i municipis a la resta de Catalunya, per a mercaderies,
zones de transport al Barcelones, municipis a Catalunya, comuni-
tats autonomes a Espanya i paisos a Europa.

Com a xarxes de transport, a la Regié Metropolitana de Barcelona
s’ha utilitzat com a base la xarxa viaria desenvolupada en primera
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versio per I'Institut d’Estudis Territorials, que fou realitzada amb
cartografia 1:50.000 de I'Institut Cartografic de Catalunya (ICC). A
la resta de Catalunya s’ha realitzat un graf viari a partir de cartogra-
fia 1:250.000 procedent de I'ICC.

La xarxa viaria conté en total uns 15.000 arcs i 12.500 nodes: uns
4.000 arcs i uns 2.500 nodes per a la Regié Metropolitana de
Barcelona i 11.000 arcs i 10.000 nodes per a la resta de Catalunya.
La xarxa ferroviaria inclou, a la mateixa escala geografica que la via-
ria ja esmentada, totes les linies actuals i les estacions, aixi com els
serveis més importants.

Altres terminals de transport, ports, aeroports i centrals logistiques
s’han incorporat definint amb precisié les seves connexions viaries
i ferroviaries, quan n’hi ha.

Sistema de previsié

El model de previsio conté tots els components de la mobi-
litat interurbana i s’ha desenvolupat a partir del periode punta del
mati, quan la mobilitat constitueix el gruix dels viatges, a causa
principalment del fet que la mobilitat obligada (estudi i treball) a
Catalunya esta forca documentada (enquesta quinquennal EMO).
Aixi, s’ha optat per generar una matriu base per I'hora punta del
mati (7-9 h) d'un dia laborable mitja. A aquesta hora la mobilitat
total s’aproxima molt a la mobilitat obligada (la no obligada és
només un 7,2% de la mobilitat obligada). L'expansi6 de la intensi-
tat de transit a I'hora punta del mati a IMD (intensitat mitjana dia-
ria) s'ha realitzat a partir dels estudis d’estacionalitat de les carre-
teres (4%-8% segons el caracter de la carretera, turistica o metro-
politana).
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La generaci¢ i I'atraccio de viatges per mobilitat obligada es realit-
za a partir de la poblaci6 total, la poblacié ocupada resident, els
estudiants, els llocs de treball i les places d’estudi. Una formulacio
logistica permet efectuar la previsié dels viatges intermunicipals. La
distribuci6é de viatges utilitza un procediment Furness. Finalment,
per al repartiment modal es determina una captacid per part del
transport public col-lectiu (bus i ferrocarril convencional) dels viat-
ges per carretera per a totes les relacions O/D.

El model d’assignacié de transit esta calibrat per a I'any 2001 amb
140 aforaments distribuits per la xarxa basica de carreteres de
Catalunya. A I'efecte dels treballs de redaccié del Pla, s’ha revisat i
actualitzat el calibratge amb dades de 2003 . La mitjana d’error ha
estat del 5%, amb errors maxims del 20% en casos puntuals.

Sistema d’avaluacio

El modul d’informacié geografica té incorporades rutines
que permeten calcular els diferents indicadors d'impacte territorial
i paisatgistic, d'accessibilitat o de fragmentacié del paisatge, d’e-
missions i consums de combustible o accidentabilitat, i s’han des-
envolupat en fulls de calcul programes que permeten simular els
impactes ambientals derivats dels transits.

> Per analitzar la fluidesa en la xarxa viaria es defini el concepte
d’intensitat de transit a I'hora 100 com aquella intensitat de tran-
sit que només es supera en 100 hores en un any; amb caracter
general, les carreteres han de projectar-se amb capacitat sufi-
cient per tal de funcionar a nivell de servei D (transit fluid) a I'ho-
ra 100 al final de la seva vida (til. En situacions excepcionals,
perd, com ara als accessos a I'ambit central, podra assumir-se
un nivell E a I'nora 100 (precongesti6). EI nombre de carrils de
cada calcada es calcula segons la intensitat i la composicié del
transit en I'hora de projecte de I'any horitz6 i del nivell de servei
que es requereix. La Norma 3.1 IC recomana nivells de servei

minims en I'hora de projecte. En qualsevol cas, I'hora de projec-
te no ha de ser inferior a I'nora 50 ni superior a I'hora 150. En
general, pel dimensionament de I'any 2026 s’ha exigit el nivell
de servei D en hora 100. Als accessos a les grans aglomeracions
(Barcelona, Tarragona, Girona), perd, s’ha acceptat un nivell de
servei E en hora 100.

La capacitat d'una infraestructura ferroviaria depen tant de les
caracteristiques técniques de la infraestructura (distancies de
cantonament, sistemes de blogueig...) com de la composici6 del
transit que hi circula. Aixi, s’ha avaluat la capacitat de la xarxa
establint hipotesis de serveis.

Per analitzar els impactes territorials i paisatgistics s’adoptaren
una serie d’indicadors classics d’'accessibilitat, dotacié d’infraes-
tructures i fragmentacié del paisatge, definits d’acord amb la
Secretaria per a la Planificacio Territorial.

Pel que fa als indicadors d’'impacte ambiental, s’han adoptat
indicadors directament relacionats amb el consum de carburant
i d’energia i les emissions a I'atmosfera directament vinculades
amb el canvi climatic.

El nombre d’accidents s’ha avaluat a partir de factors relatius de
creixement en funcié de la tipologia de via, els quals, si més no,
permet visualitzar-ne 'ordre de magnitud.

Per avaluar especificament I'interes social, economic i ambien-
tal d'implementar linies de ferrocarril, a partir d’estudis previs
disponibles a la Direcci6 General de Ports i Transports, es des-
envolupa un model de simulacié (model de costos totals per
corredor) que permet avaluar el seu impacte en termes d’estal-
vis globals: sobre el canvi climatic, la pol-lucio, el soroll, I'afecta-
ci6 sobre el territori, I'accidentabilitat, els temps estalviats als
viatgers i la congestio.
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Detall de les comarques gironines

Escenaris de referéncia per al 2026

La definicié d’escenaris prospectius és necessaria per poder
concretar els objectius del PITC en directrius especifiques sobre els
ritmes de creixement i la distribucié modal de la mobilitat interur-
bana a Catalunya, i les condicions en que serien assumibles.

Sobre la poblaci6 i les activitats en el territori

Els escenaris de poblacié i poblament considerats en la
redaccio del PITC es basaren inicialment en el Pla territorial gene-
ral vigent, que preveu un creixement global de la poblacié d'uns
7,5 milions d’habitants el 2026 i una estructura de poblament pro-
pera a les tendéncies espontanies. Els escenaris del Pla territorial
general de Catalunya, detallats a nivell comarcal, es traslladaren a
escala municipal proporcionalment a la poblacié relativa de cada
municipi I'any 2001. Posteriorment, quan es disposa dels escena-

Detall de la Regi6 Metropolitana de Barcelona

ris del nou Pla territorial general de Catalunya, que augmenten els
creixements fins a 7,9 milions d’habitants i proposen un poblament
menys dispers, es realitza una avaluacié de I'impacte que tindrien
sobre les previsions de transit realitzades.

En relacido amb el creixement econdmic, s'adopta un creixement
anual del 3% per al periode 2002-2016 i del 2% per al 2016 fins
a 2026, i uns coeficients d’elasticitat entre el creixement del PIB i
els diferents segments de demanda logistica, d’acord també amb
els estudis del Pla de logistica que no s’arriba a aprovar.

Sobre la politica de peatges
En els estudis del PITC s’ha considerat com a hipotesi de

treball el manteniment del model de peatges actual perque la pro-
posta de canvi de I'actual model ultrapassava I'ambit del PITC.
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Detall del Camp de Tarragona

El peatge actual, si bé ha facilitat el financament de moltes de les
autopistes construides des de 1970 a Catalunya, és també un fac-
tor distorsionador de la mobilitat que crea desequilibris territorials.
El peatge directe actual també dificulta I'optimitzacid de la xarxa
catalana d’autopistes: pels 571 km d’autopistes de peatge (71%
del total de km d’autopistes) existents a Catalunya I'any 2001 hi cir-
cula només el 44% del transit.

La tendencia a Europa és la implantacié de nous tipus de peatges
orientats a la gesti¢ eficient de la capacitat de les vies internalitzant
els costos externs que genera la mobilitat. Les conclusions del Grup
de Treball per a I'estudi de la reducci6 dels peatges a Catalunya
creat pel Parlament, i recollides per la Mesa d’Infraestructures,
apunten cap a la necessitat d'una reforma de I'actual politica de
peatges en aquest sentit. A partir d’'aquestes conclusions, s'esta
definint un nou model que s'aplicara del tot quan s’acabin els ter-
minis concessionals. Durant el periode de transicié entre la situa-

Detall de les Terres de I'Ebre

ci6 actual i el model final, s’aniran produint actuacions que millo-
rin la situacio actual.

Sobre la innovacié tecnologica en el transport

En la redaccio i 'avaluaci¢ estrategica del PITC s’ha adoptat
com a hipotesi la millora gradual de I'actual tecnologia, perd no un
canvi radical. L'evolucié tecnologica és incerta i, encara que a mitja
termini sigui probable que es produeixin canvis importants tant en
els vehicles com en les tecnologies d’informacié i comunicacié apli-
cades als sistemes de gestio intel-ligent del transit, resulten de molt
arriscada previsio. Diferents governs europeus estudien alternatives
tecnologiques per implementar un peatge universal a la xarxa via-
ria, que es desplegaria els propers deu anys, per tal que el peatge
substituis els impostos de circulacio i sobre el combustible.

D’altra banda, és possible que a curt termini la tecnologia del motor



dels vehicles canvii en favor de motors hibrids o només d’hidrogen,
menys sorollosos i molt menys pesants, amb un consum notable-
ment inferior de combustible, i amb instruments de navegacié en
ruta que els permetin optimitzar itineraris. De fet, des de I'aprova-
cio del Llibre blanc de transports s'observa un increment continu
de la competitivitat i I'eficiencia tecnologica del transport per carre-
tera mentre el ferrocarril esdevé una tecnologia molt rigida, ade-
quada nomeés en corredors on no és possible el transport per carre-
tera per saturacio de les vies o limitacions geografiques.
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