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Els problemes de saturacio de la xarxa viaria basica de la regio metropolitana de Barcelona no venen donats tant per la insuficient capacitat
d’aquesta com per les seves deficiencies d’articulacio amb la xarxa secundaria. Factors com I’evolucié historica de la xarxa, la diversitat d’ad-
ministracions que hi tenen responsabilitats, I'existencia d’elements distorsionadors com poden ser els peatges o la manca d’inversio han por-
tat a aquesta situacio. Davant la naturalesa del problema, cal invertir la tendéncia actual de promocié de nova xarxa basica a favor d’una mi-
llor articulacié amb la xarxa distribuidora, atenent aixi a un model que respongui a les canviants necessitats d’infrastructures tenint en compte
les limitacions fisiques del territori, i que permeti I’adaptacio successiva dels elements infrastructurals existents en comptes de tendir a la seva
superposicio continua.

Los problemas de saturacion de la red viaria basica de la region metropolitana de Barcelona no vienen dados tanto por la insuficiente capaci-
dad de ésta como por sus deficiencias de articulacion con la red secundaria. Factores como la evolucion histérica de la red, la diversidad de
administraciones que tienen responsabilidades, la existencia de elementos distorsionadores como pueden ser los peajes o la falta de inversion,
han llevado a esta situacion. Ante la naturaleza del problema, hace falta invertir la tendencia actual de promocion de la nueva red basica a fa-
vor de una mejor articulacion con la red distribuidora, atendiendo asi a un modelo que responda a las cambiantes necesidades de infraestruc-
turas teniendo en cuenta las limitaciones fisicas del territorio, y que permita la adaptacion sucesiva de los elementos infraestructurales exis-
tentes en lugar de la tendencia a su superposicion continua.

The problems of saturation of the basic road network of the metropolitan region of Barcelona are not caused by the insufficient capacity of
this, but by its deficiencies in the articulation with the secondary network. Factors like the historic evolution of the network, the diversity of Ad-
ministrations responsible for some areas, the existence of elements of distortion (motorway tolls, lack of investment) have brought to this si-
tuation. In view of the nature of the problem, the current trend, of creation of new basic network, has to be inverted to favour a better articu-
lation of the distribution network, towards a model able to give an answer to the changing infrastructure necessities, taking into account the
physical limitations of the territory, and also capable to successivelly adapt to the infrastructural existing elements, instead of tending to con-
tinously superimpose one over another.

Les problemes de saturation du réseau de voirie de base de la région métropolitaine de Barcelona ne sont pas tant dus a I'insuffisante capacite
de celui-ci comme aux déficits d’articulation avec le réseau secondaire. Les facteurs, comme I’évolution historique du réseau, la diversité des ad-
ministrations qui en sont responsables, I'existence d’éléments qui distorsionnent comme les péages ou le manquement d’investissement ont
conduit a cette situation. Face a ce probleme, il faut invertir la tendance actuelle de promotion des nouveaux réseaux de base au service d’une
meilleure articulation avec le réseau de distribution, compte tenu du modele qui repond aux besoins changeants d’infrastructures tout en consi-
derant les limitations physiques du territoire et qui permettent I’adaptation successive des éléements infrastructurels existents au lieu de viser a sa
superposition continue.
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1 Introduccio

En el nostre discurs per a I'ordenacio del territori eme-
tem sovint afirmacions que s’encaminen a llocs real-
ment molt contradictoris. D’una banda podem parlar
a bastament de “sostenibilitat”, mentre que d’una al-
tra podem insistir en la necessitat de tenir mes infras-
tructures, vials en particular, com a motor economic
imprescindible. | hauriem de reconeixer que ambdues
afirmacions, com a minim, xoquen.

Aquests dos grans camps d’afirmacio, sostenibilitat i
reivindicacio de meés infrastructures, es corresponen a
aspectes en els quals simulem disposar d’un coneixe-
ment técnic, d’un saber per a la planificacio. Pero, tan-
mateix, hauriem de ser molt conscients, o més hu-
mils, i reconeixer que el nostre nivell de saber és de
caracter essencialment practic —sobretot de I’escala
de la resolucio de problemes de tracat i construccio de
xarxa vial-, pero en canvi tenim molt poc fonament en
el nivell de justificacio, de la conveniéncia o en la se-
lecci6 de les alternatives de diferents models d’ordena-
cio territorial. En aquest sentit, la planificacio territorial
és basicament una cuina, una artesania amb poca
ciéncia. Una artesania certament, pero forca dogmati-
ca, amb molta inércia, ja que els models que operen
en I'activitat quotidiana son dificilment contestats i se-
gurament el pes de I'autoritat amb que s’imposen re-
flecteix meés la conjuntura i la manca d’alternatives,
que no pas una visio a mig termini.

Aixi doncs, per tal d’analitzar el caracter de la xarxa
viaria a la regié metropolitana de Barcelona, partirem
de la consciéncia del discurs contradictori i de I’eleva-
da quota d’ignorancia present, la qual cosa podria ser-
vir, almenys, per compensar I’elevada dosi de segure-
tat amb que les administracions i molts técnics
decideixen sobre el territori a I’hora de fer noves auto-
pistes i carreteres: vies cada cop meés potents i alhora
cada cop més allunyades de satisfer realment la pres-
sio de I'automobil.

Aquest article dona prioritat a una certa visio del Vallés
dins de la regio, a causa del coneixement més directe
d’aquesta area per part de I’autor, perqué és el lloc on
es produeixen les actuacions més importants de crei-
xement, en una magnitud que no és possible a altres
comarques metropolitanes, i en la mesura tambe que
és el lloc on hi ha situat un bon nombre de les possi-
bles noves infrastructures del futur immediat.
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2 Com es manifesta el problema de la xarxa vial
a la regio de Barcelona?

Els principals problemes actuals de la xarxa viaria a la
regié de Barcelona es manifesten sobretot a partir dels
primers anys de la década de 1990, als quals la mobi-
litat s’ha multiplicat en termes de desplacaments fora
de cada municipi d’origen per motius basicament de
mobilitat obligada. Aquest fet genera unes hores pun-
ta, cada cop més amples en durada, que col-lapsen
principalment determinats punts de la xarxa.

Els punts més saturats son:

—Les entrades o les sortides a i de la capital per auto-
pista.

-Tambeé els accessos a les poblacions més importants
(Sabadell, Terrassa) i moltes altres de menors.

-Determinats enllacos entre autopistes i vies d’acces a
autopistes. Per exemple, I’enllac de la C-58 (antiga
A-18) amb I’A-7, per no haver de passar pel peatge
de Mollet en la C-33 (A-17), la sortida d’aquesta cap
a I'autovia de Vic C-17 (N-152), etc.

-Diverses xarxes secundaries distribuidores, com és el
cas de la Gran Via de Sabadell, de I'avinguda del
Valles a Terrassa, I'enllac de la C-58 (A-18) de Cer-
danyola amb Ripollet i Montcada, etc.

~Els accessos de les carreteres al nucli de moltes po-
blacions.

Aquest conjunt de problemes indica una fallida de la
xarxa que suposa la del sistema en el seu conjunt i que
es produeix, sobretot, per problemes de drenatge des
de la xarxa basica o vers ella. Hom podria afirmar que
la xarxa basica nodreix amb un volum de transit les po-
blacions i les principals sortides, llocs als quals apareix
un problema de manca de capacitat d’absorcié. El pro-
blema estaria menys en el tronc de les xarxes basiques
que en els seus punts d’enllac amb altres vies. Tot i
manifestar-se els problemes en determinats colls
d’ampolla dins de la xarxa basica, el conflicte quasi
mai rau en ella mateixa, sino en les condicions del seu
encaix amb la xarxa secundaria.

En la mesura que els problemes “es manifesten” dins
de la xarxa basica, amb aturades en la mateixa auto-
pista per raons, com hem dit, I'origen de les quals esta
més enlla, la solucio tendeix a plantejar-se en termes
de la necessitat d’afegir més xarxa basica, o d’incre-
mentar-la amb mes capacitat.



En aquests moments s’estan construint les obres de la
quarta via de I’A-7 entre Montmelo i el Papiol, esta
previst de fer la tercera a la C-58 (A-18) entre Sabadell
i Terrassa i s’ha decidit tambe fer-lo en la C-32 (A-16),
en el tram del delta del Llobregat. D’altra banda, hom
pot sentir parlar de construir el tanel d’Horta i hi ha
qui pensa en altres noves vies com el Quart Cinturd, o
una nova autovia pel marge esquerra del Besos que
dupliques la C-33 (A-17), etc.

La conclusio és prou clara, només amb I"'ampliacié de
capacitat de les xarxes que en aquests moments estan
en obres 0 que son de propera realitzacid, cosa que ja
esta molt decidida i és relativament economica de fer,
es pot produir un augment de capacitat de servei de
bona part de la xarxa basica, sense que es pugui espe-
rar raonablement que la xarxa distribuidora pugui en-
golir satisfactoriament el cabal que li arribara.

Es podria argumentar que el fet d’ampliar el nombre
de carrils no ha d’incrementar, per motiu de la major
cabuda de la xarxa, la demanda ni la IMD de la via.
Aixo és cert, pot haver-hi el mateix nombre de vehicles
a la xarxa, pero el fet és que hi haura una major ofer-
ta, la qual alimentara el miratge d’una major capaci-
tat. Pero, sobretot, el que succeira és que hi haura un
major nombre de vehicles per unitat de temps a les
sortides de la xarxa, o sigui a les entrades de les po-
blacions i de la xarxa secundaria, volum que ja no
podran engolir al mateix ritme. El fet sera que corre-
rem meés en una autopista relativament més buida
(@mb més cabuda) i ens aturarem mes temps encara
a les seves sortides. Possiblement, davant el nou pro-
blema, hi haura qui demanara mes xarxa basica i al-
gunes autoritats la prometran i I’executaran.

3 Breu historia de la xarxa

La xarxa actual a la regio és fruit, com se sap, de so-
breposar la xarxa basica de les autopistes i alguna au-
tovia amb la xarxa secundaria, que son quasi sempre
les antigues carreteres i algunes vies urbanes. El fet és
que ambdos tipus de vies presenten models relativa-
ment independents, ja que si ens mirem el mapa de
les xarxes de carreteres estem davant d’una configura-
cio establerta gairebe tota abans de la generalitzacio
del vehicle privat, a finals del segle XIX i principis del
XX. Les major part d’aquestes vies enllacen centres de
poblacions i s’uneixen de manera deficient amb les au-
topistes. Ha aparegut també un cert nombre de noves

vies, de vegades molt urbanes i d’altres com a enllacos
de curt abast que completen els sistema, pero el con-
junt del doble nivell de la xarxa no ofereix un model ni
coherent ni unitari, sind que son dos models forca in-
dependents I’'un de I'altre i mai no formen un conjunt
unic. A altres paisos europeus, en canvi, el tracat de la
xarxa de major capacitat va partir d’una estreta relacio
amb la previa xarxa territorial de suport.

En aquesta manca de coheréncia i unitat hi ha inter-
vingut diversos factors, com son:

—Administracions que tenen competencia sobre una
part de la xarxa: Govern central, Generalitat, Diputacio
i ajuntaments. La dispersio s’acusa en la manca d’una
politica i en una multiplicitat d’accions sense guia.
-El fet que moltes xarxes siguin de peatge introdueix
un operador que fa mes complexa la qiestio, ja que
la xarxa, sigui quina sigui I’administraci6 titular, pot
mancar de logica d’enllacos suficients a causa del
punt de cobrament del peatge.
-En aquesta jerarquia, els ajuntaments son els més
pobres de la cadena, i molts problemes d’enllag¢ urba
se’ls atribueix a ells com a competencia o com a sub-
jecte pacient. Per aquest cami, el model de diferents
rondes urbanes, a les poblacions que les han pogut
plantejar, son massa diversos en caracter si realment
estem dins una mateixa metropoli.
El model establert en el planejament, sobretot en I’a-
nomenada “xarxa arterial” dels anys setanta, optava
per un model autonom i completament nou de xarxa
que prescindia completament de la xarxa existent.
Aquest model era totalment excessiu i sobreabun-
dant en xarxa, i constitueix clarament un referent
amb meés inconvenients que solucions reals.
El Pla de Carreteres de la Generalitat de I'any 1984
no plantejava cap model per a la regié metropolitana
i es limitava a proposar els tunels del Tibidabo, el
Quart Cinturo i la Interpolar Sud. Aquesta manca de
reflexié ha portat a consolidar el model excessiu de la
xarxa arterial de la decada de 1970, o a la proposta
d’altres models inaplicables com el proposat en la
versio d’Albert Serratosa del Pla Parcial Territorial de
la Regi6 de Barcelona.
La manca de recursos economics ha estat una cons-
tant que s’ha traduit en falta d’inversions, o en inver-
sions deficients, com per exemple quan es pretén
construir trams de carreteres des de plans parcials ur-
banistics de curt abast territorial, o quan les renova-
cions d’algunes vies s’ha fet per trams curts funcio-
nalment incomplets.



Figura 1 Esquema de les velles carreteres al Vallés Occidental’

'Es un esquema radial cap als nuclis antics que suporta bona part de les relacions interurbanes.

Figura 2 Moderna xarxa basica al Valles Occidental’

TLes autopistes C-58 (antiga A-18) i I’A-7 travessen el conjunt comarcal. Els laterals d’aquesta (B-30) i algunes xarxes urbanes modernes completen I’'esquema.



~Les inversions olimpiques van permetre la inversio en
les Rondes de Barcelona i algunes obres comple-
mentaries, en una estrategia de modernitzacié de la
capital, que no ha estat acompanyada d’una accio si-
milar en la resta de la regio. La regi6 és avui forca dual
en termes de tracat, ja que el nucli central, més dens,
es congestiona per motius diferents de la resta de la
regié. La gran diferéncia en I’ts del transport public al
nucli central i a la periferia consolida dos destinacions
diferents en el funcionament. La regi6 de Barcelona
esta clarament dividida entre un centre i una periferia
en les quals les inversions privades i publiques, el con-
sum de sol o la mobilitat parteixen de logiques contra-
posades. Una modernitzaci6 adequada de la regio i
una voluntat d’increment del seu potencial economic
i social passaria per una visié que integrés ambdos ter-
ritoris en una politica més unitaria. Finalment, una es-
trategia del replantejament del model vial hauria de ser
respectuosa amb la preservacio del sistema d’espais
lliures de la plana (no nomes dels parcs de les mun-
tanyes) i amb la consolidacio dels sistemes urbans que
articulen la regio.

4 El canvi de model en I’is de la xarxa al voltant
dels anys noranta

Les afirmacions fetes fins ara poden confirmar-se en
una analisi del I’evolucié de la intensitat mitjana diaria
(IMD) del transit en la xarxa de carreteres. Partirem de
les dades per a un ambit especific com és el Valles i hi
constatarem el canvi operat entre 1985 i 1996. Vegeu
els planols adjunts.

Aquesta cartografia esta generada a partir de les dades
de moltes fonts, ja que a hores d’ara no existeix cap
integracio del conjunt de la informacié, de manera que
cada administracio i organisme opera encara avui amb
dades molt parcials. Les dades representades son de la
Generalitat de Catalunya, del Ministeri de Foment, de
les concessionaries de les autopistes de peatge, de la
Diputacio, de la Mancomunitat de Municipis i algunes
dades municipals. Pero, repetim, cap administracio
treballa amb aquesta informacié conjunta.

Entre 1985 i 1996 el funcionament de la xarxa que
presenten als planols mostra I'increment de la intensi-
tat general, pero també que I'important grau de
densitat de I’actualitat ve indicat, sobretot, pel conjunt
de carreteres que han incrementat els seus fluxos amb
intensitats que superen els 20.000 vehicles d’IMD.

Mentre que per a 1985 el model senyala una clara je-
rarquia vial entre autopistes i carreteres, a partir de
1996 el paper rellevant, vista la intensitat, s’ha des-
placat també cap a les carreteres.

A part de la xarxa primaria de les autopistes, el grafic
del transit posa en relleu la importancia de les rela-
cions transversals del Vallés, les quals es produeixen
en el sentit de les relacions dels sistemes urbans al
llarg dels rius. En aquest sentit, son més importants
les relacions perpendiculars a I'eix de I’A-7 que les
paral-leles. Hi destaquen tots els sistemes urbans:
Granollers-Montmeld, Llica-Parets, Caldes-Mollet, Sent-
menat-Polinya, Castellar-Cerdanyola i Terrassa-Sant
Cugat. Algunes relacions locals de mobilitat son signi-
ficatives i confirmen aquest model, com, per exemple,
la major relacié de Sant Cugat amb Rubi que amb Cer-
danyola.

En general hi destaquen les dificultats de I'articulacio
dels sistemes urbans que relacionen diversos munici-
pis i funcionen amb algunes xarxes de diferent nivell,
amb connexions entre elles molt antigues i incomple-
tes i en un model que resulta meés d’una situacio de
fet que d’un tracat conjunt planificat. En resum:

-El sistema de Granollers és suportat per la C-17
(N-152) i per I’A-7, amb un sistema incomplet de
rondes i connexions que es redueixen al perimetre del
nucli de Granollers quan el sistema és més ampli. La
carrega de les carreteres d’acces pel Coll de la Manya
i per I'eix del Congost (BP-5002) marquen aquesta
realitat supramunicipal.

—La vall del Tenes esta muntada sobre la vella carrete-
ra BV-1602, que travessa Llica de Vall i Llica de Munt.
Les connexions amb Granollers també enllacen amb
el centre urba.

-La riera de Caldes parteix de la gradual transformacio
en autovia de la carretera C-59 (B-143), amb uns en-
llacos molt complexos quan s’arriba a la nova C-17
(N-152), a ’A-7 i a la C-33 (A-17).

-L’eix de Sentmenat a Polinya es manté sobre una ve-
lla carretera que travessa Polinya, acces urba i indus-
trial i sense connexio amb I’A-7.

~El sistema del Ripoll sobresurt al nord per la intensi-
tat de les relacions entre Castellar i Sabadell, mentre
que al sud el tronc saturat de la C-58 (A-18) és acom-
panyat per la debilitat, a I'altra banda del Ripoll, de
la vella carretera de Santiga a Ripollet i Montcada,
una altra relacio que és urbana i alhora industrial. El
sistema urba del Ripoll connecta el feix de les carre-



Figura3 IMD 1985!'
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Aplicacio dels valors mesurats per diferents administracions als trams de les seves vies. Els trams en blanc son sense dades.
Font: Generalitat de Catalunya, Ministerio de Fomento, Diputacio de Barcelona, Mancomunitat de Municipis de I’Area Metropolitana, concessionaries de les auto-
pistes i diversos ajuntaments.

Figura 4 IMD 1996"

Aplicacio dels valors mesurats per diferents administracions als trams de les seves vies. Els trams en blanc s6n sense dades.
Font: Generalitat de Catalunya, Ministerio de Fomento, Diputacio de Barcelona, Mancomunitat de Municipis de I’Area Metropolitana, concessionaries de les auto-
pistes i diversos ajuntaments.





