9.3.1. Us d’'oficines

Es disposa de molt poques dades sobre el parc d'oficines existent i la seva
evolucio. Un estudi de la Banca Sarda recopilava, a la ciutat de Barcelona, 45
nous edificis a 1a década dels setanta i 186 durant la dels vuitanta i, per tant,
una forta acceleracié en el procés d'edificacié d’oficines.

Entre 1971i 1975 el nivell mitja de construccio se situa en 51.000 m2/a, mentre
que en els segiients anys va ser de 165.000 m2/a, fet que va comportar una
saturacio del mercat i produi una notable recessio. L'edificacio de sostre nou
va passar de 281.000 m2 (1980} a 39.000 m2 {1982).

Aquest creixement superior a les necessitats va provocar un parc vacant de
281.000 m2 (1982), que representava un 7% del parc total i que hauria de ser
absorbit pel mercat durant els propers anys.

De I'estudi sobre «Terciari en I'ambit metropolita» dut a terme per la CMB,
s'estima el parc d’oficines existent’any 1982 en uns 4.000.000 m2 dels quals
un 25% correspondria a edificis d’0s mixti |a resta a edificis d’'us especific.

La recuperacié en la construccié d'oficines experimentada a partir de 1986
torna a accelerar-se el 1990 amb llicéncies concedides per a 270.000 m2 a
Barcelonai302.300 m2 nous atota Catalunya, amés de 80.000 m2 rehabilitats.
La mitjana de nova construccio se situa en uns 160.000 m2/a.

Tenint en compte els estudis existents, les dades sobre llicéncia d'obra
concedides i la lliberacié/canvi d'us d’edificis construits, el parc d'oficines
actual a Barcelona es pot estimar en uns 5.500.000 m2, dels quals
aproximadament un 30% podrien ser d’us mixt i la resta d'us especific.

Es preveuen uns 630.000 m2 en edificis de nova construccio i us especific a
la ciutat fins el 1995, i cal també tenir en compte la disponibilitat per a meés
d’1.000.000 de m2 a la primera corona metropolitana.

Considerant el possible parc vacant actual i I'evolucié de 'oferta-demanda,
les necessitats de nou sostre per a oficines en sol apte per a la ciutat de
Barcelona es pot estimar en uns 120.000 m2/a, amb un increment continu del
5% anual que inclouria alhora la dinamica d’expansio del sector terciari, i
I'increment de superficie per lloc de treball.
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Pel que fa a la resta de Catalunya, no es disposa de dades més que pun-
tualmenti molt poc desagregades, fetqueimpossibilitaduraterme estimacions
ajustades sobre la dinamica del parc d’oficines i obliga a fer una extrapolacio
del creixement en termes de relaciéo m2/h. com a indicador orientatiu.

9.3.2. Us comercial

El subsector del comerg ha anat augmentant el seu pes dins I'economia
catalana degut a la progressiva terciaritzacié de la mateixa. Les Gltimes dades
disponibles indiquen que la seva participacié al valor afegit generat a
Catalunya representa el 12% de la poblacié ocupada.

Aquesta creixent importancia del comerg es materialitza de desigual manera
tant en alld que es refereix a les caracteristiques fisiques dels establiments
comercials, com als procediments especifics de gestid.

Aixi, per una banda, sobreviuen una gran part d’empreses comercials de
petites dimensions, de caracter familiar, amb un minim equipament i sense
vincles associatius amb altres empreses del sector. Paral.lelament, s’esta
produint una creixenttendéncia a I'especialitzacio, a la introduccio de formes
comercials associatives {cadenes, franquicies, etc...), i a la implantacio de
novestecnologies, aixi com un creixement de les noves estructures comercials:
centres comercials, hipermercats, superficies especialitzades.

Actualment no hi ha un cens prou recent que permeti avaluar I'oferta
comercial total existent en funcid de les seves caracteristiques estructurals
(activitat, superficie, técnica de venda); les llicéncies fiscals constitueixen
I'Ginica font d’informacié que possibilita analitzar especificament [“activitat
comercial quant a evolucio i densitat d’oferta.

Tot i no ser un indicador rigorés, ja que hi ha més llicéncies que punts de
venda, és un instrument d’aproximacié ala dindmica del sector. EInombre de
{licéncies comercials totals ha passat de 147.458 (1982) a 201.966 (1990), amb
un increment del 37% en aquest ultim periode.

Elcomerg a l'engrds ha tingut una dinamica positiva en practicament totes les
comarques catalanes durant els Ultims anys.

S’observa una notable concentracié de llicéncies i treballadors a I'entorn de
Barcelona, seguida de les ciutats caps provincials i de les capitals comarcals.
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Pel que fa al pes d'aquest tipus de comerg, destaquen les comarques de
Ponent, basicament agraries o amb indastria vinculada a aquest sector, jaque
la localitzacié d’empreses comercials a I'engros depén molt més de la
produccié que del consum.

La dinamica de creixement entre 1987 i 1990 ha estat més elevada en els
municipis de menys de 10.000 habitants de I'area metropolitana.

Elcomerg al detall haexperimentat un creixement entre 19831 1990. Relacionant
elnombre dellicéncies amb |a poblacid resident, s'observaqueles comarques
amb major densitat d’oferta sén aquelles en que el turisme és un factor
important: la Val d'Aran, I'Alti et Baix Emporda, |a Selva, el Garraf i el Baix
Penedes.

Les comarques amb dotacions més baixes sén les més despoblades - les
Garrigues, el Priorat, la Terra Alta, la Conca de Barbera - i algunes amb molta
poblacié de I'entorn metropolita - el Vallés Occidentali el Baix Llobregat, que
actuen com arees residencials.

Si bé el comerg tradicional en els centres urbans té una gran versatilitati es
regeix per pautes espontanies d'autoregulacié, les noves implantacions
comercials, sovint situades en zones perifériques, graviten sobre centres
d’alimentacié que atrauen l'establiment d'altres espais de venda més
especialitzatsiarribenaconfigurargranssuperficiesd'edificaciéiaparcament
amb un fort impacte ambiental.

Aquesta situacio ha donat lloc a una reconversié del subsector comercial.
D’'unabandas’esta produintunaconcentracié d’empreses amblaconsequent
disminucié del nombre d’establiments. D'altra banda, el comerg esta inmers
en un procés d’internacionalitzacio, que queda reflectit en la implantci6
d'empresa concretes a diversos paisos.

Davant I'impacte que aquesta evoluci¢ esta tenint sobre el territori i,
especialment sobre la trama urbana de la ciutat, 1a CEE ha posat émfasi en la
necessitat d’equilibrar I'estructura comercial europea, mitjangant dos tipus
d’actuacions:

-Protegir les zones comercials histériques com elements aglutinadors dels
centres urbans.

-Elaborar projectes d’urbanisme comercial als barris residencials de les
ciutats, per evitar la desertitzacio comercial que s'hi produeix.

INFO . 5.102



A partir de la Llei 3/1987 d’equipaments comercials a Catalunya, que estableix
les directrius per a adequar els equipaments comercials als nuclis urbans, del
Decret 139/1987 pel qual s'estableixen les Comissions Territorials
d’equipaments comercials i del Decret Legislatiu 1/1990, de 12 de juliol, que
incideix en els usos comercials dels planejaments urbanistics, s’inicia una
reestructuracio del sector.

Per primera vegada es regulal’'ordenacié espacial dels equipaments comercials
ppublics i dels grans centres comercials i de sol.licita un informe preceptiu del
Departament de Comerg, Consum i Turisme per a les reserves de sol
destinades a grans superficies comercials fetes en el plantejament general
municipal 0 en 1a seva revisid.

Les grans superficies de venda regulades per la Llei inclouen:

- Llotges

- Mercats a l'engros _

- Establiments en poblacions de menys de 25.000 habitants amb superficie de
venda o total superior als 1.500 m? i 2.000 m? respectivament.

- Establiments en poblacions de més de 25.000 habitants amb superficie de
venda o total superior als 2.500 m? i 3.000 m? respectivament.

-Ampliacié d’establiments sempre que la superficie projectada superi, abans
o després de I'ampliacid, els nivells fixats en els apartats anteriors.

L’evolucié de les actuacions de la CTEC és la seguent:

Sector alimentari Sector no aslimentari
Nombre de Nombre de
Superficie projectes Superficie projectas
Any {m?) d'establiments {m?) d’'establiments
1987 3.176 2 8424 3
1988 21.557 7 40.034 8
1989 39975 9 62649 12
1990 41782 14 62.268 20
1991 24811 7 52.603 14

Font: Direccié General de Comerg interior i Serveis. Departament de Comerg, Consum i Turisme.

A Barcelona esta vigent el Pla especial de I'equipament comercial alimentari
que regula les implantacions de comerg d’alimentacio a la ciutat.

La dotacié de grans espais comercials existents a Catalunya és encara prou
baixa en relacio a la resta d’Europa:
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Superficie {m?) Nombre d'establiments m*habitant

Alemanya »>2.500 996 80,2
Franga 2500 a 4.000 388 86,1
Espanya 2.600 & 4.999 n 236
Catalunys 2.500 a 4.999 10 26,3

Font: Direccié General de Comerg Interior i Serveis. Departament de Comerg, Consum i Turisme.

Finalment, s'esta duent a terme una politica d'incentivacié de les PIMES
comercials, mitjangant subvencions a les empreses -especialment les
alimentaries, les localitzades a zones rurals o a les zones de vianants de les
ciutats-, o bé a les corporacions locals per tal de remodelar els mercats
municipals i de crear noves illes de vianants comercials.

INFO.5.104



Grans magatzems, hipermercats i supermercats
de més de 1.500 m? de superficie de venda, 1991

50
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Grans magatzems Hipermercats entre 2.500 i 4.000 m?
En funcionament

En fase d'aprovacio

Aprovats per la CTEC

Sol.licituds pendents
Hipermaercats de més de 4.000 m?
En funcionament

En fase d'aprovacid

Aprovats per la CTEC

Sol.licituds pendents

En funcionament

En fase d'aprovacié

Aprovats per la CTEC

Sol.licituds pendents

Supermercats entre 1.500§ 2.500 m?
En funcionament

En fase d'aprovacié

Aprovats per la CTEC

Sol.licituds pendents

0500 e300
b>r> REER

Font: DG de Comerg Interior i Serveis. Departament de Comerg, Consum i Turisme,
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1. Transport

El transport és un sector imprescindible per al desenvolupament i I'equilibri
territorial. Les infrastructures de transport sén elements estatics
geograficament, que canalitzen relacions dinamiques generadores de benestar
i riquesa.

Des de 1972 la CEE ha acordat mesures per a la liberalitzaci6 i harmonitzacié
del sector de transports i s'ha fixat una xarxa dels principals itineraris de
transitinternacional per mitlorarles comunicacions entre els paisosmembres
i la seva accessibilitat des de I'exterior, amb vista al Mercat Unic de 1993.

El sector de transports representa a la CEE el 7% dels llocs de treball, el 4% de
les inversions publiques i quasi el 30% del consum d’energia.

AEspanya laseva participacié en el PIB és del 6% i ocupa el 10% de |la poblacio
activa. El sector de transports es regula per la «Ley de Ordenacion de los
Transportes Terrestres» LOTT (1987).

Les infrastructures del transport es poden agrupar en dues grans arees:

.Les xarxes formades per carreteres i ferrocarrils.
.Els grans centres integrats per ports, aeroports i CIM.

1.1. Xarxa de carreteres

L'estudi de la xarxa viaria es basa en el Pla de carreteres de Catalunya de 1985
amb horitzd I’any 2005, que va ser recollit pel «Plan Nacional de Carreteres»
estatal.

La xarxa basica constituida per carreteres de circulacio de pas i llarga
distanciai, pertant, ambincidéncia en la projecci6 exterior de Catalunya, esta
en gran part sota la tutela de |I'Estat Central. La resta de |la xarxa viaria depén
del govern de la Generalitat.

1.1.1. Descripcid tipologica

La xarxa de carreteres existent pot ser descrita com una malla estructurada
uniformement en sentit longitudinal, tot al llarg de la linia costanera. De la
zona central- area de Barcelona i zones limitrofes-, en surten tres bragos cap
a l'interior, de poténcia decreixent en distanciar-se de |'origen, que generen
una estructura oberta i ramificada.
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Aquesta configuracio origina un model territorial de relacié radial obligada,
amb una dindmica que tendeix a augmentar el desequilibri entre el nucli de
confluéncia i la resta del territori, i que genera grans problemes de congestio
a la zona central, de falta d'accessibilitat a les zones nord i sud-est, i
d’escassesa de relacio interregional en arc.

La densitat total de la xarxa catalana és de 352,37 km/1.000 km?, superior als
308,43 km/1.000km? de mitjana espanyola. Perd cal remarcar que és de les
comunitats amb una oferta més baixa d’autovies, amb una dotacié de 3,4 km/
1.000 km?, molt inferior als 5,40 km/1.000 km? espanyols. | que els 15,26 km/
1.000 km? d’autopistes de peatge és moltsuperior al 2,72 de mitjana de la resta
de 'estat.

Laxarxa de carreteres catalanes en I'actualitatté les caracteristiques seguents:

.Longitud de les autopistes de peatge: 606,24 km
.Longitud de les autopistes lliures: 55,27 km
.Longitud de les autovies: 140,45 km
.Carreteres de calgada doble: 74,40 km
.Carreteres de calgada Gnica: 10.588,74 km
Total 11.465,10 km

L'oferta és de baixa qualitat: només 5.200 km disposen d’un ferm aglomerat
asfaltic o de formigo; la resta és a base de tractament asfaltic superficial o
macadam.

El Pla de Carreteres de Catalunya preveu, a la xarxa basica, tres intervencions
fonamentals per a |'estructuracio territorial:

.Els eixos Est-oest, paral.lels al mar i a la muntanya: eix Costaner, eix
Transversal, eix Pirinenc.

Els eixos Nord-sud de penetracié mar-muntanya: eix Occidental i de I'Ebre,
eix del Llobregat i eix de la N-152.

.Altres formats pels eixos Lieida-Barcelona, Lleida-Tarragona i Tarragona-
Manresa.

L’eix Costaner és una alternativa al'actual carretera de la costa, de tragat molt
irregular i congestionada, especialment a I'estiu.
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Esquema director de la xarxa viaria transeuropea
Horitz6 2002

LISBOA

—— Xarxa existent
==+ Xarxa planificada
— Connexions amb tercers paisos

Font: Diari Oficial de les Comunitats Europees, 15/9/1992,
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L’eix Transversal és una pega clau de les comunicacions de Catalunya, ja que
travessa el territori d’est a oest. Actuara com a instrument descentralitzador
per a millorar I’accessibilitat de tota la xarxa basica.

L’eix Pirinenc, el Subpirinenc i el del Segre formen un triangle de carreteres
al nord, que intercomunica I'Alt Emporda amb totes les comarques del

Pirineu i del Subpirineu.

L'eix Occidental i de I'Ebre és una via de continuitaten sentitvertical que creua
de nord asudles comarques occidentals. Baixa en paral.lel des del Pirineufins
a Maials, on acaba I'eix Occidental i comenga I'eix de I'Ebre que segueix el
cami del riu fins a Amposta.

L’eix del Liobregat té una gran importancia per ser una ruta internacional que
forma part de la xarxa Maragda europea. Enllaga el Barcelonés amb la
Cerdanya pel tunel del Cadi.

L'eixdela N-152, Barcelona-Vic-Ripoll, és una altra pegaimportant. Comunica
comarques molt actives, como son el Barcelongs, el Vallés Oriental, Osonai
el Ripollés.

1.1.2. Situacio del transit

A Espanya el 75,5% {1990) de les mercaderies es transporten per carretera, i
proporcié molt similar a les d’ltalia, Anglaterra o Alemanya.

Les autopistes catalanes, que representen el 6% delI'oferta viaria total, drenen
la gran majoria del trafic de mercaderies a causa de la seva insercié a la xarxa
europea, a través de la Jonquera.

Catalunya exporta per carretera 13,75 Mt (1987) de les quals envia el 83,50%
cap a la resta d’Espanya, el 12,80% cap a paisos comunitaris i el 3,70% cap a
la resta d’Europa. Lesimportacions per carretera se xifren en 14,76 Mt (1987);
d’Espanya en prové el 80%, dels paisos comunitaris el 18% i de la resta
d’Europa el 2%.

Les carreteres catalanes treballen com a infrastructura de transit per a una
gran majoria de persones entrades al pais. La seva participacio es manté
establei representa un 85% sobre el total d’entrades a Catalunya en el periode
1980-89.
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Els aforaments dels trams de més circulacié de Catalunya sén:
- Carreteres i autopistes:

3 punts amb més de 100.000 vehicles/dia
6 punts amb 75.000/100.000 vehicles/dia
5 punts amb 50.000/75.000 vehicles/dia

. 39 punts amb 20.000/50.000 vehicles/dia

- Barcelona ciutat:

. 1 punt amb més de 200.000 vehicles/dia
. 1 punt amb 125.000/150.000 vehicles/dia
. 4 punts amb 75.000/125.000 vehicles/dia
. 4 punts amb 65.000/75.000 vehicles/dia

Es produeixen fortes congestions als accessos a Barcelona, ambunalMDgque
oscil_la entre els 65.000 i més de 200.000 vehicles/dia. El transit mitja, en dia
feiner, és de 538.000 vehicles/dia. Qualsevol petit augment de vehicles
ocasiona retencions.

No apareix cap corredor de transit en sentit longitudinal, a excepcié de l'eix
costaner (A-7, N-340 i N-1l de Barcelona a Girona), fetque demostrala debilitat
d’intercomunicacié de les zones interiors en sentit paral.lel a la costa. Aixi
mateix hi ha talls importants en els corrents de transit al Pirineu, que
afavoreixen I'aillament d’'algunes comarques.

1.1.3. Motoritzacid

L'evolucié del nivell de motoritzacid experimenta un increment espectacular
des de mitjan segle i es multiplica per 10 entre els anys 1962-1981. A partir
d’aquest moment, I'index de motoritzacio s'estabilitza per a reactivar el seu

creixement el 1985. L'evolucié del nivell de motoritzaci¢ segueix la seguent
evolucio entre 1986 i 1990:

.Jurismes: 1.801.166; 2.1561.472; increment 19,4%
.Total vehicles: 2.349.764; 2.918.122; increment 24,2%

Els indicadors de 427 vehicles/1.000 h. s’ajusten a la mitjana comunitaria.
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Estandards d’autopistes i autovies (l)

Espanya i Catalunya, dades a 31.12.91

Font: Elaboracié propia a partir de dades del MOPT,
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Estandards d’autopistes i autovies (ll)

Espanya i Catalunya, dades a 31.12.91

Font: Elaboracid pripia » partir de dades del MOPT,
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1.1.4. Accessibilitat

L'analisi regional posa en relleu la heterogeneitat del territori, ja que presenta
valors diferencials elevats, és a dir, de baixa accessibilitata les zones interiors
i a les allunyades des de les autopistes i des de les carreteres nacionals.

El Pla de carreteres de Catalunya ha proposat actuacions de vertebracid
regional per millorar tant I'accessibilitat interior com la transpirinenca i
augmentar la connectivitat amb la xarxa comunitaria d’itineraris d'interés
europeu.

1.2. Xarxa ferroviaria

L'estudi de la xarxa ferroviaria catalana consta d'una descripcio de les seves
caracteristiques fisiques i geografiques en relacio a la infrastructura nacional
i europea. Es recullen també els projectes que tenen incidéncia a Catalunya.

A Espanya la infrastructura estatal de Renfe té les caracteristiques seguents:

.Longitud de la linia: 12.700 km, dels quals 6.410 son electrificats i 2.730 son

de via doble.
.Longitud de la via: 15.430 km, dels quals 9.139 sén electrificats.

La densitat de la xarxa és de 25,16 km/1.000km? i se situa en penultim lloc en
relacio als paisos comunitaris, que tenen una mitjana de 55,42 km/1.000 km?.
L'index de 347,60 km/Mh. es troba entre els quatre més baixos de la CEE i per
sota de |la seva mitjana de 389,21 km/Mh.

La xarxa espanyola té la particularitat d'un ample de via de 1.668 mm, és a dir
233 mm superior als 1.435 d’amplada europea, el que representa un gran
inconvenient per al transport internacional.

Des de I'any 1979 el ferrocarril catala ha estat sota la tutela de dues empreses
publiques: RENFE (estatal) i Ferrocarrils de la Generalitat (autondmica) amb
tecnologies diferents i xarxes independents i inconnexes.

1.2.1. Descripcio tipologica

La xarxa ferroviaria a Catalunya té una longitud total de 1.566 km, amb una
densitat de 49,05 km/1.000 km?, quasi el doble de la densitat espanyola i en
els minims de les regionals europees, que oscil.len entre el 50 i 100 km/
1.000km?.
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Xarxa de Ferrocarrils de la Generalitat: explota les linies de Catalunya i
Sarria -que connecten Barcelona amb Sabadell i Terrassa- i la linia de
Catalans -des de Barcelona a Manresa i Igualada- amb un ample de via de

1.435 i 1.000 mm respectivament. La seva longitud total és de 184 km, dels
quals només 39 son de doble via; 141 km es destinen al transport de viatgers
i 43 km al de mercaderies. En total hi ha 107,6 km electrificats; la resta -el ramal
d'lgualada i els quatre ramals industrials- s6n explotats amb tracci6 diesel.

Xarxa de Renfe: s’estén sobre el territori catala de forma radial amb un
centre principal, Barcelonaila seva area metropolitanaon s'articulen totesles
linies, i un de secundari localitzat a Tarragona-Reus. La seva extensié total és
de 1.382 km de linia totalment electrificada excepte el tram de 94 km de Lleida
a la Pobla de Segur. La longitud total de via és de 1.886 km, dels quals 1.792
sén electrificats i 23 km son de via doble. La densitat de la xarxa és de 43,28
km/1.000 km?, superior a la mitjana espanyola, perd I'index de 228,10 km/Mh.
és molt inferior al nacional.

La xarxa de Renfe es pot classificar segons el servei que dona en tres linies,
dues de les quals connecten Catalunyaamb Espanyailaterceraque hofaamb
el litoral mediterrani i Europa.

-Rodalies: s’estructura en quatre linies principals.

La C-1 des de I'aeroport-i'Hospitalet de Llobregat fins a Maganet via Mataré.
La C-2 des de Sant Viceng de Calders 2fins a Maganet via Vilanova i Granollers.
.La C-3 des de I'Hospitalet de Liobregat fins a Vic.

.La C-4 des de Sant Viceng de Calders fins a Manresa.

-Regional: connecta les capitals catalanes partint de Barcelona.

Barcelona - Girona i Portbou continuant la linia C-2 des de Maganet.
Barcelona - Puigcerda continuant la linia C-3 des de Vic.

Barcelona - Lieida continuant la linia C-4 des de Manresa.

_Barcelona - Tarragona continuant la linia C-4 des de Sant Viceng de Calders.

-Llarg recorregut: connecta Catalunya amb I'exterior. Les linies s’estructuren
en tres eixos principals que, amb uns 680 km, representen més del 50% de la
xarxa catalana de Renfe.

L’eix interior pel centre format per la linia Saragossa-Barcelona, per Lleida i
Manresa.
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.L’eix interior pel sud format per la linia Saragossa-Reus-Tarragona.
.L’eix mediterrani Valéncia-Portbou, per Tarragona i Barcelona.

E!l projecte per a construir dues estacions internacionals de mercaderies a la
Liagosta permetra disposar d’un centre neuralgic de transport ferroviari a
Catalunya per al 1992. S'hi preveuen dues terminals amb diferents molls de
carregai descarrega, com també edificis de control, administracié i connexié
amb el TGV.

El projecte de la linia TGV, iniciat I'any 1985 per Ferrocarrils de la Generalitat,
té la finalitat de connectar Catalunya amb la nova malla ferroviaria d’alta
velocitat europea i espanyola. El recorregut previst serd de 140 km (la
Jonquera-Barcelona) i el tragat definitiu segueix I'autopista A-7 i travessa els
Pirineus per la Jonquera.

1.2.2. Situacio de transit

El ferrocarril ha anat perdent al llarg dels anys el seu protagonisme en els
intercanvis comercials. Actualment només es rendible per al transport de
grans volums de mercaderies que tinguin un cost unitari baix, manipulacié
senzilla i requereixin un recorregut llarg {més de 300 o 400 km.), ja que la
rigidesa, lentitud i baixa qualitat del servei queda compensada per l'estalvi
generat per km. El mode ferroviari apareix com el mitjd de transport
interregional i internacional de fluxos estables.

A Espanya la participacié del ferrocarril en el transport de mercaderies ha
estat del 6,8% (1990). El trafic de mercaderies a Catalunya estava estabilitzat
en 5Mtentre 1980i 1987. L'any 1988 s’haincrementat notablementiha arribat
a 6 Mt, de les quals 5 Mt corresponen a Renfe i 1 Mt a FCG.

El 75% del transit internacional de viatgers entre Espanya i els paisos
europeus es fa perles fronteres catalanes. En els Gltims 10 anys la participacid
del ferrocarril en el transit d’'entrada de viatgers perles fronteres catalanes ha
disminuit del 7% al 5% (1989).

Actualment el transit nacional de viatgers a Catalunya es distribueix en 233
circulacions diaries per sentit, en trens de rodalies, un 10% dels quais
correspon a regionals que continuen cap a lescapitals catalanes. La circulacié
diaria de trens de llarg recorregut és de 67 per sentit.

Renfe va passar, entre 1990 i 1991, de 53,3 a 63,9 M de viatgers. La linia
Barcelona-Vic en va guanyar un 42%, la linia del Maresme un 42% i va arribar
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als 43.000 viatgers diaris de mitjana; |a iinia Sant Viceng de Calders-Manresa
en va guanyar un 12,7% i la linia entre Sant Viceng de Calders-Macganet en va
perdre un 7%.

El nombre de viatgers de FCG ha experimentat un creixement sostingut
especialment per l'increment del servei de rodalies. E! nombre de viatgers/
any ha passat del 40,9 milions a 45,2 milions entre 1988 i 1990.

La participacio de Renfe i FCG en els accessos a Barcelona representa el 20%
dels viatges realitzats. L'oferta actual de TMB (transport metropolita de
Barcelona) és de 4 linies de metro de 70,8 km i una xarxa d'autobusus amb 84
linies i 704,2 km. L'any 1990 van transportar en conjunt 483 M de viatgers, el
que comporta una quota del 86,4% del total del transport public de I'area
metropolitana, mentre que el 13,6% restant correspon als FCG i altres
empreses operadores en aquest ambit.

Les tendéncies dels darrers anys mostren que el ferrocarril perd quota en
relaci6 a altres modes de transport de viatgers i que I'augment de pasatgers
és deguda basicament al creixement de mobilitat de la poblacio.

1.2.3. Multimodalitat

Durant els darrers 20 anys el transport amb contenidors ha experimentat un
creixement continuat a tot Europa.

Hi ha dos tipus de serveis de contenidors: el convencional, amb estacions de
classificacié i el TECO (tren exprés de contenidors) que transporta d'origen a
destinaci6 i es complementa amb el camié en el servei «porta a porta» en un
radi de 120 km de |'estacio.

A Catalunya hi ha 4 estacions de classificaci6, una de principal a Barcelona i
tres de secundaries a Sagrera, Lieida i Tarragona. Hi ha estacions TECO a
Barcelona, Tarragona i Portbou.

Al Port de Barcelona el moviment de contenidors ha augmentatun 38% entre
19851 1990, i ha arribat a 447.920 unitats de carrega amb un total de 4.577.478
t. El port compta amb dues estacions, una de classificacié i una altra de TECO
i queda connectat a la xarxa ferroviaria de RENFE per les linies de Portbou,
Puigcerda, Maresme-Lleida, Sant Viceng-Lleida i Tarragona-Saragossa.

El trafic de contenidors al Port de Tarragona ha oscil.lat entre 14.000i 18.000
unitats en el mateix periode, el que representaun total de 151.716t({1990}. No
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disposa de molls ni d'atracadors multimodals. Les connexions ferroviaries
s'hi realitzen per les linies de Valéncia-Barcelona, Madrid-Barcelona i
Tarragona-Lieida.

A nivell estatal hi ha previst per al 1992 un «Plan Intermodal de Transporte
Nacional» per resoldre I'accessibilitat de les grans ciutats espanyoles.

A Catalunya dintre del «Pla Intermodal de Transports» per a la Regié
Metropolitana, s'esta realitzant un Pla d’infrastructures fixes de transport
col.lectiu, per articular i completar les xarxes existents, superficials o
subterranies durant el periode 1995-2002. En el pla es preveu un servei
d’exprés metropolita per al continu urba, basat en les xarxes de Renfe i FCG.

1.3. Xarxa portuaria

Tradicionalment el ports han estat el punt de convergéncia dels fluxos de
transportde determinats ambits considerats comles seveszones d’influéncia.
Actualment les innovacions tecnoldgiques i la contenidoritzacié permeten
considerar-los com a nusos d'una xarxa de transport multimodal més
ampliament estructurada.

L'expansi6 del transport maritim mundial, que es veu frenada a finals dels
anys 70 per la crisi del petroli, inicia la seva recuperacidé com a sistema de
transport competitiu gracies a:

.La major capacitatdels vaixells, comtambé I'especialitzacidi la concentracié
portuaries per aprofitar les economies d’'escala.

.El desenvolupament de sistemes de transport intermodal que eviten la
ruptura de carrega.

El tranport maritim és basic en el comerg exterior de la CEE, ja que va
representar I'any 1989 el 87,65% del tonatge de les importacions (51,82% del
seu valor) i el 68,97% de les exportacions (46,13% del seu valor).

La participacié del transport maritim en el trafic intercomunitari va ser del
28,12% en les exportacions i del 34,42% en les importacions. El transport
fluvial representa un 40% del tonatge transportat entre els estats membres.

A Espanya el transport maritim és insubstituible ja que canalitza més del 80%
dels fluxos de comerg exterior del pais sense incloure la CEE.

Els principals ports espanyols son: Bilbao, Algesires i Valéncia; Barcelona i
Tarragona.
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1.3.1. Ports catalans

S'ha fet un estudi del front portuari catala, considerant per categories la
situacio, evolucio i caracteristiques dels ports, el volumi tipus de mercaderies
que hi arriba, les relacions importacié-exportacio, carrega-descarrega i els
hinterlands als quals serveixen.

Catalunya al llarg dels seus 580 kms de costa compta amb:

.2 ports d’interés general: Barcelona i Tarragona.

.3 ports industrials concessionats: Badalona, Vallcarca i Alcanar.

.4 ports comercials, esportius i pesquers de la CPC: Palamds, Sant. Feliu de
Guixols, Vilanova i la Geltr( i Sant Carles de la Rapita.

. 15 ports pesquers esportius.

. 21 ports esportius.

Els ports de Barcelona i Tarragona es poden considerar complementaris tant
pels seus trafics com per la seva proximitat. Conjuntament participen en un
96% dins I'estructura del trafic de 43 Mt del front portuari catala i polaritzen
3/4 del flux de comerg internacional. El seu pes dintre del trafic de 240 Mt del
sistema portuari espanyol ha estat del 19% (1990).

1.3.2. Port de Barcelona

A nivell del Mediterrani occidental competeix per constituir-se com a porta
d’entrada del sud d’Europa amb Marsella i Génova, que tenen un transit molt
superior, i també amb Valéncia.

Es el 4t port espanyol pel volum de tones pero el 1ren ingressos, com també
pel concepte de trafic compensatipel volumde carrega general.Presentauna
gran diversitat de trafic i un altindex de contenidoritzaci¢ i pot considerar-se
un port especialitzat en mercaderia general.

El trafic global esta estabilitzat (1990) en uns 18,3 Mt (5,4 Mtcarregadesi 12,6
descarregades) de les quals el 70% correspon a trafic exterior.

El trafic internacional ha presentat "any 1991 un creixement del 6,55% degut
a I'increment del 10,87% en les importacions i de la reduccié del 7,20 en les

exportacions. El trafic de cabotatge ha disminuit el 7,7%.

La carrega contenidoritzada, de 488.917 unitats TEU (twenty foot equivalent
unit} ha estat el 74% del total de carrega general I'any 1991 enfront del 34,5%
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que representava el 1983 i ha desplagat Marsella per segona vegada des de
1988. Aquesttipus de carrega generavalor afegiti, pertant, activitatecondmica.
El transit de passatgers ha estat de 665.000 persones.

Les caracteristiques actuals del port sén:

Superficies {ha): flotacié terrestre total
1.895 5.270,4 7.165,4

Molls comercials {ml) del servei de particulars total

11.948 1.470 13.418

Dipdsits (m?): francs del servei de particulars totat

65.000 1.293.217 14.090 1.372.307

Grues: de Portic d’Automaobils total

66 130 196

Actualment els principals problemes del port sén la manca d'espai i la
deficient connexid entre terminals maritimes i ferroviaries. El cinturd del
litoral n'ha millorat notablement I'accessibilitat a la xarxa viaria.

L’ampliacié del port esta supeditada al desviament del riu Llobregat, que
permetra augmentar-ne notablement la superficie i ubicar-hi una zona
d‘activitats logistiques.

El portcompta amb la proximitat del Poligon Industrial de laZona Franca, que
ocupa 6 milions dem?i és el mésimportantde I'Estatespanyol, tant periaseva
extensidé com pel volum de negoci que genera.

El projecte del Zona d’activitats logistiques (ZAL), promogut pel Port Autbnom
de Barcelona (PAB) es realitzara en dues fases: la primera, amb un total de
67,8 ha a I'area nord del riu Llobregat, s'ha iniciat I'any 1992; la segona, de
136,3 ha, esta supeditada al desviament del riu i en procés de tramitacié.

1.3.3. Port de Tarragona

Ha tingut un desenvolupament espectacular des de que al 1975 s'hi va
instal.lar la refineria ENPETROL. Actua com a receptor de crus petrolifers i
d'expedidor, en régim de cabotatge, de productes refinats. En els Gltims anys
s’hi ha observat una especialitzacié en mercaderia a dojo.

El trafic global (1990} s’ha reduit un 6%, ja que ha passat de 26 Mt (1989) a 24,2
Mt (6,8 Mtcarregadesi 17,4 Mtdescarregades) de lesquals el 75% corresponen
atraficexterior. Lacarregacontenidoritzadaha augmentat un 10% mantenint-
se, perd, dintre de les 150.000 t.
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Les caracteristiques actuals de! port son:

Superficies {ha} de flotacid terrestre total
3.994 217,8 42118

Molls Comercials {ml) de servei de particular total

£.874 1.425 7.299

Diposits (m?) francs de servei de particular total

4.340 434,376 1.425 443.110

El port compta amb la proximitat de més de 200 ha de superficie
d’emmagatzematge, 6 poligons industrials, i 2 centres de classificacié de
mercaderies de Renfe.

El Pla d'inversions publiques per a 1989-1993, ampliat fins el 1995, permetra
solucionar deficizncies de les instal.lacions quant a accessos, serveis i
capacitat.

La possibilitat d’ampliaci6 del port esta limitada per la desenvocadura del riu
Francoli.

1.3.4. Ports secundaris

El trafic total dels ports secundaris ha estat d’1.713.000 t (1990), amb un pes
dintre del sistema portuari catala del 4%.

En els ports industrials concessionats el trafic de mercaderies ha estat
d’1.470.000 t (1990) i compost basicament de ciment i fuel-oil i mercaderia
general. Els ports s6n molt especialitzats i excepte Alcanar, que exporta 1 Mt,
els restants actuen en régim de cabotatge.

En els ports comercials de la CPC el trafic de mercaderies ha estat de 243.000
t(1990) amb una composicié prou variada, ja que inclou: solids a dojo, ciment,
clinker, carbo, paper, fusta, productes siderurgics, material de la construccio
i mercaderia general.

El desenvolupament de mitjans de transport maritim, amb vaixells de major
esloraicalat, i el perfeccionamentde lestécniques decarregai descarregafan
que aquests ports, amb forga problemes infrastructurals i mitjans obsolets,
perdin pes de forma progressiva.

Els ports esportius i/o pesquersdelaCPCen les seves activitats sén clarament
hegemonics. La seva participacio en la pesca ha passat del 60% al 85% (1981-
1990) amb un total de 48.657 t desembarcades.
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Ports

Catalunya, 1985-1990

Font Port Autonom de Barcelona. Memabria anuai, informacio proporcionada directament.
Generalitat de Catalunya. Departament de Politica Teeritorial i Obres Piibliques. Comissic de Ports de Catalunys. Memaria anual,
informacia proporcionada directament.
Jurta del Port de Tarragona, Memdaria anval, informacio proporcionada directament,
Ministerio de Obras Piblicas y Urbanisma. Direccidn Genaral de Puertos y Costas. Memaria anual.
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El Pla de ports esportius, aprovat el 1984 per regular la construccié de noves
instal.lacions, estableix quatre nivells de proteccié per al litoral catala en
funci6 de la seva vulnerabilitat fisica i biologica.

Actualment es disposa de 38 instal.lacions nautiques amb 20.429 places
(1992) d'amarramentiun parclitoral d'embarcacions de 360.000 {6 cada 1.000
h.). Hi ha previst 'augment fins a 30.000 places per al 2000.

1.4. Xarxa aeroportuaria

El transport aé&ri es troba en procés de reconversid. La competéncia del tren
d’alta velocitat i la construccio de la xarxa d’autopistes europea, que repre-
senten ofertes més flexibles i barates, I'obligaran a obrir nous segments de
mercat en el futur.

El transit mundial de passatgers i mercaderies ha tingut un increment anual
mitja al voltant del 5% entre 1975-1984.

El conjunt d’aeroports espanyols ha experimentat un creixement del 3,5% en
moviment de passatgers |'any 1990.

Al'estat espanyol més del 33% del transport aeri és servit per vols no regulars
a causa de l'estacionalitat dels serveis programats per atendre la demanda
turistica.

A Catalunya el transport no regular representa el 13% del total i podria reduir-
se en els proxims anys si la CEE establis una politica liberalitzadora del
transport aeri.

1.4.1. Aeroports catalans

S’ha estudiat el sistema aeroportuari catala, l'evolucid, distribucié i
caracteristiques del transit que suporta i les condicions dels aeroports
principals i de les instal.lacions d’aviaci6 secundaries.

Catalunya compta amb:
.Xarxa primaria formada pels aeroports de Barcelona, Girona i Reus.
.Xarxa secundaria formada per 1 aeroporti 7 aerddroms.

.Xarxa heliportuaria formada per 2 heliports operatius, altres 2 no operatius
i diverses helisuperficies.
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La participaci6 dels aeroports catalans dins del sistema aeroportuari espanyol
quant a passatgers i mercaderies ha estat del 12,37% i del 16,32%,
respectivament, (1990) amb tendéncia a una lleugera disminucié dels vols
regulars i més important pel que respecta als vols no regulars.

L’aeroport de Girona ha experimentat’any 1991 una pérdua del 29% mentre
que el de Reus ha augmentat un 3% respecta de I'any anterior. El moviment
de passatgers a I'aeroport de Barcelona que va a augmentar un 11%, I'any
1990, ha baixat un 1% {’any 1991, situant-se per sota dels 9 milions.

Els vols internacionals es canalitzen cap a Europa en un 90% i mentre que el
transit interior es realitza practicament per Barcelona, I'exterior es reparteix
entre els tres aeroports catalans. Els vols no regulars s6n absorbits en un 62%
per|'aeroportde Barcelonaien un 38% pels de Girona i Reus, segons resultats
de 1991.

El trafic de mercaderies ha augmentat un 7,6%, passant de 61.000 t a 66.000
t entre 1985-1990.

A Catalunya la participaci6 del transport aeri en les entrades de viatgers que
en va representar ¢l 7% entre 1980-89, s’"ha mantingut estable.

1.4.2. Aeroport de Barcelona

Es un dels aeroports situat més a prop del nucli al qual déna servei. Disposa
d’'una bona accessibilitat, tant per carretera com per ferrocarril.

Suporta practicament tot el transit aeri regular de Catalunya i la seva
participacio en el conjunt aeroportuari catala és de tendéncia creixent, ja que
ha passat del 89% al 96% entre 1985 1991.

Eltransit de passatgers experimenta uncreixementininterromputfinsel 1979
i, després d’un periode d’estancament entre 1980i 1985, registra unincrement
espectacular, superant els 8 M (1989) i arribant als 9 M (1930) si bé el 1981 ha
disminuit lleugerament com a la resta d’Europa.

El trafic de mercaderies es redueix lentament entre 1980 i 1987, fins a 47.000
t, i es recupera després. E! volum de mercaderies transportades va ser de
66.000 t (1990) amb una carrega mitjana per aeronau de 0,62 t per al trafic
nacional i de 0,39 t per a I'internacional, xifres moltinferiors a la capacitatde
qué es disposa.
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Malgrat que les puntes d’utilitzacié es registren durant els mesos de juliol i
agost, es manifesta una tendéncia cap a la regularitzacié del trafic.

Caracteristiques actuals: dues pistes de vol, 1a 0220 de 2.720 m i la 0725 de 3.353
m; terminal A de 93.000 m? per vols internacionals, terminal B de 18.500 m? per
vols internacionals i nacionals i edifici del Pont Aeri de 2.500 m2.; capacitat
total pera 16-18 milions de passatgers; aparcament amb capacitat pera 4.200
vehicles; terminal de carrega amb uns 25.000 m? edificats; plataforma
d’estacionament preparada per 56 aeronaus; superficie total ocupada per les
instal.lacions de 870 ha.

La situacio estratégica de I'aeroport de Barcelona, a menys de 2 km. del port
i atocar el futur ZAL, compta, perd, amb I'inconvenient de la proximitat de la
zona urbana del Prat.

1.4.3. Aeroport de Girona

Disposa d’una bona situacid geografica, ja que connectan directament amb
la xarxa viaria per la A-7, N-ll i amb el futur eix Transversal.

El transit que suporta és practicament tot de passatgers, internacional-
europeu i de vols no regulars. Té un caracter netament estacional, amb
puntes d’activitat al juliol i agost, a causa de la demanda turistica.

La seva participacio en el conjunt aeroportuari catala de passatgers ha estat
molt irregular, havent passat del 8,9% (1980) al 12,48% (1985} i reduint-se
bruscament al 4,2% (1990}). Quant a mercaderies, el trafic de 500 t (1980} ha
anat disminuint fins a desaparéixer.

Caracteristiques actuals: 1 pista asfaltica de 2.400 m de llargada i 45 m
d’amplada, amb un carrer de rodatge de 23 m d’amplada; plataforma de
144.250 m? amb 16 llocs d’'estacionament; 1 terminal de passatgers, i 2
terminals de carrega.

La xarxa de comunicacions amb Girona, també com amb els centres turistics
de la Costa Brava és excel.lent. Les seves caracteristiques topologiques es
poden considerar bones.

1.4.4. Aeroport de Reus

Estracta d’'unabase militar oberta al transitcivilamb plataformesindependents
per a les dues terminals.
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El transit de passatgers que suporta és majoritdriamentinternacional-eurcpeu,
de vols charter, mentre que l'interior ha estat sempre minoritari.

La seva participacio en el conjunt aeroportuari catald de passatgers, que va
arribar al 4,7% (1988) s’ha reduit al 0,9% {1990). Quant a mercaderies el trafic
sempre hi ha estat insignificant, i se xifra en 16 t {(1990}.

Caracteristiques actuals: 3 pistes, una d'asfaltica de 45 m d’amplada i 2.200
m de llargada i dues de terreny natural; 1 carrer de rodatge asfaltat de 2.200
x 23 m; 2 plataformes d’estancionament, una de civil i I'altra militar.

Ja esta bé comunicat amb Tarragona, ciutat amb port, aixi com també amb
els nuclis costaners. Les seves condicions topologiques es poden considerar
bones, malgrat |la proximitat de plantes quimiques.

1.4.5. Xarxa aeronautica secundaria

Esta formada per 'aeroport de Sabadell i els aerodroms de la Seu d'Urgell,
la Cerdanya, Ampuriabrava, lgualada, Calaf, Manresa i Lleida, de titularitat
publica o privada, aptes per a I'aviacié general i per a altres activitats
especialitzades.

Catalunya compta, a més, amb una xarxa a tot el Pirineu formada per 2
helipots operatius, 10 helisuperficies en funcionament i 6 de previstes en el
Programa d'Infrastructures Aeronautiques, destinades alaprevencioi I'extincid
d‘incendis i a activitats de tipus comercials.

1.5. Centrals integrades de mercaderies

En I'actualitat les centrals de transport tradicionals veuen modificada la seva
funcié. L'augment de la competitivitat a escala internacional, la importancia
del «just in time» en el servei, !'escurgament de la vida dels productes i, en
definitiva, I'aparicié de les economies de camp enfront de les economies
d’escala, obliguen a plantejar noves estratégies per fer front a la demanda.

Les centrals integrals de mercaderies -CIM- sén superficies on es duen a
terme activitats logistiques complementaries a la fabricacid, que augmenten
el valor afegit del producte. Des de la manipulacié, emmagatzematge,
distribucié i gestio de stocs fins a operacions relacionades amb la indastria
lleugera d’acabats, personalitzacio, control de qualitat, embalatge, «picking»
o etiquetat.
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Aprofitant la ruptura/consolidacié de carrega, les CIM han d’oferir una
situacid estratégica amb alta connectivitat, paral.lelament a serveis i instal-
lacions de suportacadenesdetransportintegrades de productors aconsumidors.
Laincorporacid de sistemes d’informaci6, comunicaciditransportintermodal
-viari, ferroviari, portuari i aeroportuari- és fonamental.

Les CIMs6n, pertant, infrastructures especialitzades que permeten I'ordenacio,
regulacio, gestid i informacié dels fluxos de transport.

A nivell europeu, malgrat estar definits els grans esquemes directors de les
xarxes d'infrastructura fixes, no existeix cap planificacid de CIM comunitaris,
nacionals o regionals. Les experiéncies organitzatives francesa i italiana han
tingut, perd, resultats positius.

ElComite Técnic de Transports haformatun subcomité, COST 310, encarregat
de preparar les orientacions i recomanacions per al desenvolupament d’un
sistema integrat de transports. L'anaélisi, basaten dos grans blocs: {'ofertaila
demanda, té en compte, d’una banda, I'augment dels costos de transports,
embalatge i diposit, i de I'altra, la diversitat creixent de productes i la gran
extensio geografica del mercat, amb 350 Mh, actuals i 400 Mh, de futurs.

Un estudi recent de |la DATAR identifica les zones més adients per a acollir
centres amb vocacié europea, i les localitza a: 1a rodalia d'Anvers, al nou
centre de gravetat europeo Basilea-Frankfurt i a algun lloc del Mediterrani
entre Barcelona i Génova.

Els grans operadorslogisticsinternacionalstenen problemes per aimplantar-
se a Europa, a causa de la fragmentacio territorial, escassesa de sol apte i
I'elevat cost del terreny. '

1.5.1. Les centrals integrades de mercaderies catalanes

A Espanya l'inici del «Plan Nacional de Centros Logisticos» el 1979 queda
frenatpel procés d’autonomies, que traspassa a les administracions regionals
i locals les competéncies sobre el territori. En el marc actual vigent la LOTT
(1987) i el seu Reglament, ROTT (1990), ja incorporen el concepte de centre
logistic quant a iniciativa, autoritzacid, promocid, explotacié i gestio.

Les instal.lacions existents en I'ambit nacional, exceptuant Catalunya, sén en
realitat centrals d’aparcament o de transports tradicionals. Hi ha en projecte
dues centrals logistiques: la central de transports de Valéncia i el centre de
transports internacional de Coslada a Madirid.
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Catalunya no disposa d'una xarxa de CIM i en rigor només poden qualificar-
se aixi l'existent a Manresa, |a que s’esta construint a Santa Perpétua de la
Mogoda (Vallés Occidental)ila que hi ha en estudia Gava-Castelldefels (Baix
Llobregat). Les centrals de Tortosa, Vilamalla i Lleida han de considerar-se
centrals de transport.

Paral.lelament, el projecte del ZAL, promogut pel PABCN, proposa una
plataforma de distribucié per al territori espanyol, per I’area sud del mercat
unic europeu, i per als paisos del Magreb. La seva situacié respecte a les
infrastructures, vies de comunicaci®, portuaries, ferroviaries, de carreteres i
aeroportuaries, el converteixen en un centre d'una capacitat multimodal
extraordinaria . La ZAL ocupara 68 ha del terreny en la primera fase i 136 ha
en la segona, la qual requereix el desviament del Llobregat.

Les CIM i centres de transport a Catalunya

Localitat Superficie Serveis principals Situacio actual

Manresa 11,1 Naus de fraccionament i d’emmagatzermnatge En servei
aparcament de camions, tallers de reparacio,
oficines, estacio de servei i bascula.

Tortosa 2,7 Estacionament de vehicles pesants. Es prevista En servei
un area de naus i un edifici de serveis

Vilamaila 1,0 Despatx de duana, emmagatzematge. En servei
Lleida 2,3 Estacionament, centre d’informacid i En construccid
distribucié de carregues, serveis i
oficines
Sta Perpétua de Mogoda 44,2  Estacionaments, centre de serveis, naus i En construccio

vials | espais comuns.

Gava-Castelldefels 52,0 Estacionaments per ruptures de traccié, espai  En estudi
d’activitats intermodals, centre de serveis,
naus i vials | espais comuns

Port Auténom de Barcelona Aparcaments, zona de reparacio de vehicles, En projecte
estacio de servei, zona d’emmagatzematge i
reparaci6 de contenidors i centre
administratiu i comercial.

Font: Direccio General d’Industria. Les infrastructures de transport «Quaderns de Competitivitat»,
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2. Serveis

L'aigua i I'energia sén recursos fonamentals per al progrés i el benestar
social. La seva gestio i el seu aprofitament son determinants en termes tant
de desenvolupament econdmic com de qualitat de vida.

Esdesd’aquesta perspectivaque el Parlament europeu proposa una estratégia
per ala restructuracid d’'aquests sectors, que controli i gravi la contaminacio,
fomenti I'estalvi i impulsi la utilitzacié d’energies renovables.

Lesinfrastructures hidrauliques permeten la regulacid il’abastament d’aigua
atotelterritori. Son construides principalment perembassaments superficials,
canals, plantes potabilitzadores, xarxes regionalsilocals, sistemes d’explotacié
d'embassaments subterranis i sistemes d’evacuacié de pluvials.

Les infrastructures energetiques inclouen les que formen el sistema eléctric
-centrals de produccid, xarxes de transport i de distribucié- la xarxa de
distribucio de gas, les refineries petroliferes i els oleoductes.

2.1. Aigua

Aquest capitol té com a objectiu congixer la configuracid i disponibilitats de
la xarxa hidraulica catalana, com també I'explotacié que se’n fa.

Hidricament Catalunya es troba dividida en dues conques principals i dues de
secundaries:

.Concade|’Ebre, compartidaambles CAd'Aragd, |a Riojai Castillala Mancha.
.Conca del Pirineu Oriental.

.Conca de la Garona, que continua a Franga.

.Conca de la Sénia, compartida amb el Pais Valencia.

Seguint el Marc per a el Pla d’aigles de Catalunya, s’ha dividit el territori
catald en set unitats geografiques o vessants i s’ha dut a terme {'analisi
detallada dels recursos aquifers existents, superficials i subterranis, avaluant:

.Les aportacions mitjanes per rius i vessants.
.Els recursos regulats potencials i actuals.
.Les demandes actuals i previsibles.

.Els recursos disponibles.
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S’han buscat els desajustos entre necessitats de consum i disponibilitats
reals i futures, de cara a proposar mesures correctores que permetin una
millor explotacio, coordinacio i aprofitament dels recursos aquifers existents.

Cal destacarque actualments’estan confeccionantels nous «Plan hidroldgico
Nacional» i també el Pla hidrologic, de les conques internes de Catalunya, i
de les conques de I'Ebre i del Xuquer.

2.1.1. Vessant Nord

Formada per les conques dels rius Muga, Fluvia, Ter i Tordera.
Superficie: 5.239 kmZ. Poblacio: 706.950 h. Aportacions mitjanes 1.655 hm?/any.

La regulacid dels recursos actuals, superficials i subterranis, 782 hm3any
supera ampliamentla demanda actual de 323 hm*¥/any i 'estimada per al 2002
de 455 hm3/anyi peral 2012 de 528 hm?any fetque permetun transvassament
de 250 hm?¥any alavessant Centre. Actualments’estan transvassant 211 hm?¥
any que augmentaran a partir dei 2002 amb 40 hm?%any més de la Tordera.

La contaminacié de les aiglies superficials és puntual i resoluble amb la
posada en marxa de depuradores a les principals ciutats.

Ef balang actual és excedentari perd descompensat, atés el deficit estival dels
nuclis costaners i les garanties sén bones.

2.1.2. Vessant Centre

Formada per les conques dels rius Besos, Anoia, Liobregati Garraf-Foix i les
rieres del Maresme.

Superficie: 7.037 km?. Poblacié: 4.516.355 h. Aportacions mitjanes 973 hm®¥any.

Els recursos regulats totals 556 hm%any sén molt inferiors a la demanda
actual de 943 hm?any i per a l'estimada I'any 2002 de 1093 hm?3i per al 2012
de 1256 hm?any. El déficit es compensa parcialment amb 211 hm3/any
d’‘aiguies del Ter.

La possibilitat d’incrementar la disponibilitat d'aigua és escassais’estimaen

132 hm?¥any del nou embassament de Llosa de Cavall, en fase de realitzacid,
i d’altres tres possibles a Merlés, Jorba i Riera de Carme.
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El balang actual és deficitari i les garanties molt baixes, especialment en la
zona costanera del Garraf-Foix, amb una demanda coberta només en un
0,17%, perd en tramit de solventar-se amb l'entrada en funcionament de
I’abastament des de la planta potabilitzadora d’Abrera.

2.1.3. Vessant Sud
Formada per les conques dels rius Gaia, Francoli, Riudecanyes i Maspujols.

Superficie: 2.137 km?. Poblaci6: 344.013 h. Aportacions mitjanes 129 hm?3any.

Els recursos regulats totals de 88 hm¥any, sén sensiblement inferiors a la
demanda actual de 169 hm?¥anyial'estimada per al 2002 de 207 hm3¥anyiper
al 2012 de 222 hm?*any, aquesta situacié se soluciona amb la portada d’aiglies
dels canals del delta de I'Ebre, actualment de 80 hm3/any que arrivaran al
maxim de 120 hm¥any el 2002. |

El balang deficitari d"aquesta conca és el més greu de Catalunya, resolt des de
1989 amb I'aportacid d’aigua dels canals del Delta de I’'Ebre.

2.1.4. Conca del Segre

Formada per les congues dels rius Segre, Noguera Pallaresa i Noguera
Ribagorgana.

Superficie: 3.126 km2. Poblacié: 351.900 h. Aportacions mitjanes 3.438 hm?/
any a Seros -que inclou La Cinca- segons proposta del Projecte de directrius
per redactar el Pla Hidrologic de laConca de I'Ebre. Les aportacions del Segre
complert a la desembocadura a Catalunya son de 6.337 hm3/any.

La regulacié de I'Alt Segre és escassa, la de la Noguera Pallaresa és bona i
tambeé la de la Noguera Ribagorgana malgrat que la connexid d’aquesta amb
el Canal d'Aragé i Catalunya ha provocat problemes greus que han obligata
signar el conveni de col.laboracié de Castellroi per solucionar-los.

La construccié d'un nou embassament a I'Alt Segre que regulara 895 hm?®/
any, sobre una aportacié mitjana de 1.150 hm3any i una capacitat d’embas-
sament del sistema complert Oliana-Rialp de 505 hm3, possibilitara la
construccié del canal Segarra-Garrigues amb un embassament intermig del
Bages de 86 hm? de capacitat, aquest juntament al canal d’Argerri-Balaguer
faran possible el regadiu de 50.000 ha noves.



El balang de fa situacio actual qualifica aquestazona com a particularmentrica
en recursos hidrics. La maxima demanda es deu a I'agricultura de regadiu.

2.1.5. Conca de I'Ebre

Inclou tota la conca de I'Ebre des de I'entrada d’aquest riu a Catalunya fins a
la seva desenvocadura al mar.

Superficie: 4.615 km?. Poblacié: 151.702 h. Aportacions mitjanes 17.366 hm?/
a (segons Balang entre Xerta i el mar de la «Propuesta al Proyecto de
Directrices» de I'Ebre, assaig 1992).

Elvolum total d’embassamentconsiderantlaconcacompleta és de 6.200 hm?
en I'actualitat, amb els embassaments en construccid, com Rialb, o de
proxima construccié a Navarra i Arago augmentara en 2.200 hm3.

La regulacié per la zona nostra esta proporcionada per Mequinenga i Riba-
Roja i se'ls considera una capacitat de regulacié de 7.200 hmd/a.

Les demandes netes actuals de Xerta al mar sén les seglents regs i
trasvassaments a Tarragona 1.200 hm¥any i s’ha de considerar un cabal

ecoldgic minim de 3.200 hm¥/any, que correspon a un cabal continu de 100 m?
seg.

Amb V'aprofitament integral de I'Ebre, |’aportacio mitjana considerada pot
reduir-se a uns 11.500 hm3¥any.

La contribucio per explotacio d’aiglies subterranies pot ser important.

El balang és excedentari. La demanda es reparteix en dos sectors puntuals:
regadiu amb 1.200 hm¥/any i ecologia amb uns 3.200 hm3/any.

2.1.6. Conca de la Garona

Poblacio: 5.430 h. Aportacions mitjanes 517 hm®any. Els recursos regulatsde
172 hm¥any s6n suficients per als usos existents i previsibles.

Serien aconsellables les obres per a defensa d'avingudes, correccions de
torrents i millora de les infrastructures d’abastament a les poblacions.
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2.1.7. Conca de la Sénia

Superficie: 280,93 hm3/any Poblacié: 13.676 h. Sobre aportacions mitjanes no
hi ha dades. Els recursos regulats actuals de 17 hm3%any cobreixen les
necessitats existents.

2.2. Energia

Catalunya, pais amb una llarga tradicié industrial, disposa d'un sector
energétic desenvolupat capag de proporcionar una cobertura adequada ales
seves necessitats.

A partir de la informacié i previsions del «Llibre Blanc de I'Energia de
Catalunya» de 1981, revisatel 1985, i de les dades del Departamentd’Industria
iEnergia, s’hafetunaanalisiis’ha avaluatla produccio energéticai el consum
total i final, les xarxes de distribucié i subministrament i la participacié
especifica de cada subsectoren el balang energétic global catala. Eicreixement
del consum del petroli com a energia primaria a tot Europa fins el 1979 és el
fet més significatiu, La crisi energética (1973-1979) va posar de manifest
I’'elevat risc que comportava tenir una estructura energética poc diversificada
i dependent d’un producte d'importacid. A partir de 1980 comenga un procés
de diversificacio de les fonts d’energia, amb un creixement del consum del
carbd, gas natural i energia nuclear.

En I'evolucié del sistema energétic catala, cal distingir les fites seglents:

.Entrada del gas natural I"any 1969.

.Posada en funcionament, I'any 1972, de la central nuclear de Vandellos [;
'any 1985, d’Ascé | i ll, I'any 1987, de Vandellos If.

.Posada en marxa de la refineria d’'Enpetrol a Tarragona, l'any 1976.

La produccié d'energia primaria a Catalunya ha passat de 3.210,5 milers de
TEP {1980} a 7.330,5 {1989) amb un increment anual mitja del 14,25%.

Després de l'espectacularcreixementdel consum d’energia primaria registrat
entre 1985i 1988, amb un 8,3% de mitjana anual, el consum de I’any 1989 se
situa en 16.466 milers de TEP, amb un increment del 2,1% sobre I'anterior.

L'evolucié del consum final d'energia s’ha mantingut amb tendéncia creixent

entre 1980 i 1989, passant de 7.698,6 milers de TEP a 8.825,8. La participaci6
de les diferents fonts d’energia s’hi manté practicament invariable:

INFO.6.51



.Combustibles solids: 6,6%

.Derivats del petroli: 53,8%
.Gasos canalitzats: 15,3%
.Biomassa i residus: 1,0%
.Energia electrica: 23,3%

La participacié dels diferents sectors en el consum final es manté també
estable respecte I'any 1988:

JIndustria: 40,8%
.Transports: 36,9%
.Diversos: 22,3%

Actualment la penetracid progressiva de les energies renovables en
I’aprovisionament energétic futur, obre una nova perspectiva, malgrat el seu
desenvolupament tecnoldgic incipienti, per tant, la dificultat de preveure’'nla
contribucié.

El Parlament Europeu, atesa a la importancia dels temes energetics quant a
cost, rendiment, seguretat i qualitat de vida déna suport a:

.La posada en marxa per part de la CEE d’'un pla que valori els recursos
interiors comunitaris i garanteixi el subministrament energétic.

L'elaboracio d’una Carta Europea de I’Energia basada en lacomplementarietat
de recursos i en la diversitat de les estratégies dels paisos membres.

2.2.1. Subsector eléctric

La producci6 neta d’energia eléctrica es manté regular, al voltant de 1.800
milers de TEP, fins a 1985, quan passa a 2.600 milersde TEP i s'incrementa fins
a 5.500 milers I'any 1989, degut a la inauguracio de les centrals nuclears.

El consum final d’energia eléctrica baixa entre 1975 i 1985 a causa de la crisi
industrial, de I'estalvid’energiaalaindastriai delaterciaritzacio de "'economia.
La represa econdmica iniciada el 1985 rellanga el consum eléctric industrial
i els 2.054,7 milers de TEP de I'any 1989 representen el 23,3% del consum final
total.

Actualmentfuncionen a Catalunya 47 centrals eléctriques: 3centrals nuclears,
2 de carbé, 8 de fuel i gasi 34 hidrauliques.Enconjuntia poténcian’és de9.736
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Sistema de transport d'energia eléctrica
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Font: Institut Cartografic de Catalunya per iniciativa de les DG de Politica Territorial (actual DGPAT} i
d'Industria i Mines segons dades de les companyies ENHER, FECSA, HECSA i SEGRE, 1984. -
INFO.8.63






MW: el 42% correspon a centrals nuclears, el 32% a centrals de fuel i gas, el
22% a centrals hidrauliques i la resta a centrals térmiques de carbé.

El transport i distribucié de I'energia generada als centres productors es fa
mitjangant la xarxa de linies eléctriques d’alta tensio (9.250 km de 110, 220,
380 i 400 kV) i de mitjana i baixa tensi6 {50.800 km).

Les principals companyies subministradores son: FECSA, ENHER i HECSA.

L’estructura del subsector eléctric es divideix segons les fonts de produccid
en:

Energia hidraulica

FinsI’any 1965 més del 75% de la producci¢ era hidraulica. Laseva participacio
en la produccié d’energia eléctrica ha passat del 90% (1950} al 20% (1980} i al
10% (1989).

Energia térmica convencional

A partir del 1965 els derivats petrolifers es converteixen en la font principal de
produccio d'energia eléctrica. La participacio del 48% d'aquesta energia es
manté estable fins el 1983, es redueix al 28% (1984) i decreix fins al 8% (1989).

Energia térmica nuclear

L'any 1964 es promulga a Espanya la Llei sobre energia nuclear i el 1968
s’engeguen les primeres centrals nuclears. Els diferents PEN preveuen una
participacié creixent d'aquesta font en la produccio d’electricitat.

Catalunya compta amb tres centrals: Asco |i Il {1985} i Vandellds Il (1987).
Actualment 'energia nuclear constitueix la font principal de producci6
d’energia eléctrica a Catalunya. La participaci6 del 20% va pujar al 50% (1984)
i al 68% (1986) i s’ha anat incrementat progressivament fins al 81% (1989).

2.2.2. Subsector petroli

El consum mundial del petroli, amb tendéncia creixent fins el 1979, ha
experimentat una notable recessié. L'analisi del consum final per derivats
petrolifers a Catalunya és la seglent:
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El fuel, que cobria a finals dels anys 60 e! 70% de la demanda total de la
industria, experimenta una forta recessio. La crisi energética, la reconversio
de les cimenteres al carbo i el paper del gas natural i dels nous combustibles
n’han reduit el consum a 819 milers de TEP I'any 1988, la meitat que en la
década dels 70.

Eis derivats petrolifers lleugers veuen frenats el seu creixementperla crisi
que va patir els anys 70 el sector del transport, que consumeix 3/4 d’aquests
productes. A partir de 1986 el consum torna a incrementar-se amb taxes del
5% anyal. El fort augment del parc automobilistic queda contrarestat pel baix
consum deis vehicles actuals.

El coc de petroli, poc introduit abans de la crisi energética, augmenta
gracies a la reconversio de les cimenteres i de les fabriques de material de
construccio. El consum maxim de 1983 es redueix progressivament fins a
I'any 1988.

Els gasos liquats del petroli assoleixen un consum final maxim I'any 1980.
Conserva, malgrat la competéncia dels gasos canalitzats i de 'energia
eléctrica, una quota important de consum en el sector turistic, per les seves
condicions d'autonomia i flexibilitat.

Les reserves actuals de petroli provades en territori espanyol son molt
escases i es xifren en uns 27 Mt. A Espanya hi ha un fort desequilibri entre la
capacitat de tractament del petroli {74 Mt) i el consum (40,9 Mt).

El PEN-83 planteja disminuir la dependéncia del petroli al 47% del consum
d'energia primaria I'any 1992. La industria del petroli a Espanya ha de
sotmetre’s a una reestructuracio important per fer-ne un sector competitiu
internacionalment.

Pel que fa a les infrastructures petroliferes, Catalunya compta amb una xarxa
d'oleoductes de 110 km (Tarragona-Lleida) i s'ha previstla construccié d’'uns
altres 205 km per a l’any 1991, en els trams Tarragona-Barcelona i Martorell-
Girona. La industria del refinatge es desenvolupa a les dues refineries de
Tarragona, REPSOL i ASESA, que tenen una capacitat de tractament de cru
de 12.400 tones/any i ¢’emmagatzematge de cru i d’altres productes de més

de 2,3 milions de m3,

Aixi mateix, cal esmentar els 833 punts de venda de combustible per a
automocio existents a Catalunya, propietat de Campsa o de particulars.
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2.2.3. Subsector gas natural

El gas natural s’introdueix a Catalunya I'any 1969. Les reverses descobertes
a Espanya s'avaluen en uns 40 Mt, que poden representar el 20% del consum
intern dels proxims anys. A Catalunya no se n’ha trobat.

Malgrat el seu rapid desenvolupament fins I'any 1979, el consum davalla fins
el 1983 com a conseqiiéncia de la desindustrialitzacié. Després el consum
final torna a augmentar fins el 1989 amb 1.272,9 milers de TEP, de maneraque
passa a ser el combustible més utilitzat a la indUstria i només superat per
I'energia eléctrica.

Els acords de compra de gas natural d’'Espanya a Algéria i a Libia (1985) han
permés elaborar un ambicios pla de gasificacio per al subministramentde les
pricipals ciutats.

Actualment a Espanyala participaci6 del gas natural al’estructura de I'energia
primaria és del 2%, i prové practicament del consum catalad en el qual la
provincia de Barcelona assoleix un 14% molt proper al 18% europeu.

La xarxa de gas canalitzat té una longitud de 10.600 km, de la qual més de les
tres quartes parts correspon a la xarxa de gas natural i la resta és per a
distribuir gas manufacturat, aire metanat i aire propanat.

La politica de foment de laintroduccié de gas natural, com a mesura per reduir
la contaminacio atmosférica, ha contribuit a I'extensié de la xarxa de
gasoductes.

Catalana de Gasi les altres empreses distribuidores d'aquest tipus d’energia
tenen en projecte ampliar i millorar les xarxes existents, tot augmentant el
subministramentde gas natural per a usos domeéstics, comercialsiindustrials.

L‘obramésimportant és el gasoducte Montmeld-Girona-La Bisbal d’Emporda,
amb els ramals Maganet-Blanes-Lioret de Mar i Blanes-Canet de Mar que esta
construint Catalana de Gas.

A part de la xarxa de gasoductes, la planta de regasificacio del port de
Barcelona és la infrastructura de recepcié i emmagatzematge de gas més
important. Té una capacitat de 60.000 m? per a vaixells metaners, 240.000 m*
per a emmagatzematge de GNL i 16.000 m® per a propa i buta. La capacitat
total d’emissio n'és de 100.000 milions de termies a I'any.
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2.2.4, Subsector carbo

El carbo és una font d’energia primaria limitada. A Espanya i a Catalunya hi
ha poc carbé i la seva extraccid, normalment subterrania, és cara i dificil.

Elconsum final del carb6 es redueix del 16% al 0,57% entre 1965i 1980 a causa
de la seva substitucié per hidrocarburs. La reconversié de les fabriques de
ciment fa recuperar el seu consum que assoleix el 7% de participaci¢ I'any
1984 i que és del 4,4% el 1989.

El fort increment del consum que es preveu a nivell internacional sera lent,
atesa la manca d'infrastructures per al transport i la distribucid.

2.2.5. Energies renovables

L'aprofitament dels recursos energétics renovables com a fonts d'energia
primaria respon a la necessitat de disminuir la dependéncia energética de
I'exterior i els requeriments relativament recents de proteccié del medi.

L'energia solar a base de temperatura, també com ['‘energia edlica, la
geotérmicaila de biomassapodentenirun bon futuren aplicacions concretes
i locals. Les minicentrals hidrauliques ja suposen el 6% de la poténcia
hidroléctrica total.
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Infrastructures eléctriques

Catalunya, 1988
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Infrastructures petroliferes

Catalunya

Navegacio a Catalunya.
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Font: Eurostat, "Estadistiques basiques de la Comunitat®, 1991,






Participacié en el consum interior d’energia.
Comunitat Europea, 1988

Participacio per sectors en el consum interior d'energia

Participaci6 de les diferents fonts d’energia primaria en el
consum interior

Font: Estudi especial i prospectiu de 'energia a Catalunya. Comissi de lss Comunitats Europees. Departament dindistria i Energia. Eurosta,
“Estadistiques basiques de la Comunitat®, 1881,
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Evolucié de la produccid d'energia primaria

Milers de tep
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Font: Generalitat de Catalunya, Departament d’Indastria i Enargia, "Estadistiques energeétiques de
Catalunya 1989".
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Evolucid del consum final d’energia primaria

Milers de tep
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Font: Generalitat de Catalunya, Departament d'Industria i Energia, “Estadistiques energétiques de
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Evolucié del consum final d’energia

Milers de tep
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Font: Generalitat de Catalunya, Dapartan;uent d'indistria i Energia, “Estadistiques energétiques de
Catalunya 1989~
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