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1. Introducció 
 

Catalunya, en comparació amb altres regions europees similars, i tenint en compte el 
PIB, la població i el territori, manté necessitats significatives no satisfetes en infraes-
tructures de transport de mercaderies via avió, carreteres, ports de mercaderies i ferro-
carrils, així com mancances en el manteniment de les infraestructures existents, i un  
dèficit de dotació d’infraestructures i equipament per a ciutadans, especialment, aigua, 
sanitat, educació, medi ambient, i telecomunicacions, en comparació amb els països de 
referència (Alemanya, Regne Unit i Itàlia). 

Si es compleixen les previsions, la congestió que ja s’observava abans de la irrupció del 
Covid-19 previsiblement es mantindrà en un futur immediat si no s’incrementa el ritme 
d’inversions en les infraestructures estratègiques i/o es prenent mesures per gestionar 
la demanda, com per exemple, afavorint el teletreball i l’equilibri territorial. 

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

A més, tot apunta que, per sostenir un ritme d’inversió adequat per fer front a les ne-
cessitats d’infraestructures detectades, s’hauran d’augmentar les col·laboracions pú-
blico-privades (CPP) i el finançament mitjançant el pagament per ús (peatges oberts, 
eurovinyeta, etc).   

Per altra banda, calen visions estratègiques i consensos forts per definir, finançar i exe-
cutar la planificació.  A tal fi, mitjançant la cooperació territorial, els poders públics i els 
agents locals i regionals han de col·laborar estretament en el disseny, l’avaluació i el 
finançament d’infraestructures, especialment de cara a gestionar els Fons de Recons-
trucció de l’economia. 

Foment del Treball Nacional proposa la creació d’una agència independent, amb un 
Consell Assessor, de composició mixta publicoprivada, que porti a terme aquest pro-
cés de millora de l’eficiència i faciliti el canvi de model de gestió de les infraestructures 
i que realitzi, valori i prioritzi un catàleg d’infraestructures (Veure: Foment del Treball 
Nacional (2020). Per un nou model de gestió d’Infraestructures). 

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

Després d’haver analitzat les millors pràctiques internacionals i tenint en compte la nos-
tra tradició administrativa, creiem que la figura que més adequada és l’agència. 
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L’Agència d’Infraestructures de Catalunya hauria d’estar constituïda per un Consell As-
sessor, format per un màxim de 12-14 experts de reconegut prestigi i trajectòria pro-
fessional (50% procedents de l’administració i l’altre 50%, del sector privat), i recolzada 
per una estructura lleugera formada per un Director, un Secretari i un departament 
tècnic. En aquest sentit, i des de la iniciativa privada, el 12 de maig del 2017 es va cons-
tituir el Consell Assessor d’Infraestructures de Catalunya1 amb un acord entre l'Associ-
ació Catalana d'Empreses d'Enginyeria i Consultoria Independents de Catalunya, la Cam-
bra Oficial de Contractistes d'Obres de Catalunya, Foment del Treball Nacional i la Fun-
dació Cercle d'Infraestructures, amb la col·laboració de la Cámara de Concesionarios y 
Empresas vinculadas al Sector Público en el ámbito de las Infraestructuras, los Equipa-
mientos y Servicios Públicos (CCIES), del Col·legi d’Enginyers de Camins, Canals i Ports 
de Catalunya, de la Confederació Catalana de la Construcció  i de l’Institut de Tecnologia 
de la Construcció de Catalunya, que pot ser l’embrió de la futura agència. 

El Consell el componen 14 membres, essent  el president designat  Francisco Gutiérrez, 
prestigiós enginyer de dilatada experiència professional en diversos àmbits, que és va-
lorat i respectat pel conjunt de les administracions públiques. Una de les seves actuaci-
ons més destacades, per exemple, va ser la gestió de la construcció de la T-1 de l’aero-
port de Barcelona, que va permetre la seva construcció en el termini fixat amb les míni-
mes incidències.  

Les funcions del Consell són: actuar com element de connexió entre la societat civil i les 
administracions públiques; proposar les directrius i els objectius de les polítiques d’in-
fraestructures de les diferents administracions públiques; proposar la fixació dels criteris 
d’anàlisi i avaluació dels plans, programes i projectes d’infraestructures i, en el seu cas, 
encarregar, quan així ho consideri, els estudis escaients per donar compliment a aquests 
objectius; avaluar plans, programes i projectes i identificar les inversions més producti-
ves, sostenibles i socialment beneficioses, incloses les col·laboracions publicoprivades; 
identificar i proposar projectes provinents de la iniciativa privada per a la consecució de 
l’interès general; promoure, en els casos que resulti pertinent, les col·laboracions publi-
coprivades que suposin millores d’eficiència; i formular propostes per a la millora de la 
contractació de projectes i obres. 

Mentre no es creï l’Agència que coadjuvi en la definició de les polítiques d’infraestruc-
tures, Foment Infraestructures i Equipaments  proposa 100 infraestructures (CAT-100), 
principalment de transport que, des del punt de vista empresarial multisectorial, es con-
sideren bàsiques i pendents d’executar, amb l’objectiu de fer-ne un seguiment anual. 

 

 

 

                                                           
1 http://consellinfraestructures.cat/  
 

http://consellinfraestructures.cat/
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2. Consideracions prèvies 
 

El juny del 2015 Foment del Treball Nacional va presentar l’informe “Per un nou model 
de gestió d’infraestructures a Catalunya”, elaborat pel Grup de Treball Foment Infraes-
tructures i Equipaments, i va prendre el compromís de dur a terme l’actualització anual 
i l’ampliació del document que permetés valorar l’evolució de les infraestructures du-
rant l’any anterior i les perspectives de l’any en curs. 

En la versió del document del 2016 es va optar per dividir-lo en dos. El primer docu-
ment, “Per un nou model de gestió d’infraestructures a Catalunya”,  va analitzar la im-
portància de les infraestructures per l’economia catalana, les necessitats detectades i el 
seu finançament, així com els canvis necessaris en les polítiques d’infraestructures per-
què aquestes siguin més eficients, alhora que es proposava, entre altres mesures, la 
creació d’un Consell Assessor, embrió de l’Agència d’Infraestructures de Catalunya, 
per facilitar el canvi de model, que es va constituir el maig del 2017. 2 

El segon document de l’any 2016, el “Catàleg d’infraestructures bàsiques pendents 
d’executar (CAT-100)”, recollia les 100 infraestructures bàsiques per a Catalunya. Des-
prés d’una anàlisi exhaustiva de la informació pública existent i del debat intern dins la 
comissió, es van elaborar 25 fitxes on s’analitzava l’estat de la qüestió quant a la seva 
planificació, rendibilitat econòmica i social i progrés de les obres. Addicionalment, es va 
dur a terme un resum on es realitzava una valoració general de de l’any 2015, quant a 
infraestructures a Catalunya, i les perspectives pel 2016. 

Enguany, com en els anys 2017-2019, es manté aquesta estructura i s’han actualitzat 
ambdós documents i ampliat el contingut de les fitxes explicatives. 

Com a complement d’aquests documents, Foment del Treball va publicar, l’abril del 
2018, “Propostes per a un nou model de gestió dels equipaments a Catalunya”, també 
actualitzat anualment, que se centra en les infraestructures socials, els equipaments, i 
inclou un llistat dels principals equipaments pendents d’execució a Catalunya. 3 

  

                                                           
2 https://www.consellinfraestructures.cat/  
3 http://www.foment.com/foment-proposa-nou-model-de-gestio-equipaments-publics-catalunya/  

https://www.consellinfraestructures.cat/
http://www.foment.com/foment-proposa-nou-model-de-gestio-equipaments-publics-catalunya/
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3. Actualització 2020 del Catàleg d’infraestructures bàsi-
ques 

 

3.1 Introducció 
 

Tot i la promulgació de la Ley 19/2013, de 9 de diciembre, de transparencia, acceso a la 
información pública y buen gobierno i de la Llei 19/2014, del 29 de desembre, de trans-
parència, accés a la informació pública i bon govern, encara és extremament difícil ac-
cedir a la informació en l’àmbit de les infraestructures. No és possible poder realitzar el 
seguiment dels principals projectes de forma detallada, ni conèixer l’execució de les 
partides pressupostàries concretes. És més, en els Presupuestos Generales del Estado 
del 2017 i del 2018 (prorrogat el 2019 i 2020) el detall del pressupost assignat a actuaci-
ons determinades, per exemple, en trams del Corredor Mediterrani, que en el del 2016 
eren detallades, han estat substituïdes per partides més genèriques.  

Hem de tornar a reiterar que considerem que cal donar resposta al mandat de les lleis 
de transparència i la seva filosofia, i del principi de rendició de comptes que tota societat 
democràtica com l’actual exigeix, on ja no és suficient que les administracions només 
realitzin el tràmit d’audiència pública a l’aprovar-se un projecte d’infraestructures. Per 
tal que la ciutadania tingui un bon coneixement dels projectes públics,  fóra adient que 
cada projecte disposi d’una fitxa informativa actualitzada, disponible al web de l’ad-
ministració actuant, amb la informació rellevant per conèixer l’estat d’execució del 
projecte. 

  

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

Enguany no es dona de baixa del catàleg CAT-100 del 2020 cap infraestructura.  

Des que es va publicar el CAT-100 l’any 2015, només s’han donat de baixa del catàleg 
les  següents infraestructures: 

 Perllongament d'FGC a Terrassa (2015) i Sabadell (2016) 

 La línia L9 sud del Metro de Barcelona fins l’aeroport (2016) 

 Nous accessos a l’Ampliació Sud. Terminal d’expedició i recepció del Moll Prat 

del Port de Barcelona (2017). 

 Ampliació de la Terminal Ferroviària de Príncep d’Espanya del Port de Barce-

lona (2018). 
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Des del 2015, s’han finalitzat trams d’infraestructures incloses en el CAT-100, però 

que, en restar pendents de realització altres trams, encara no s’han pogut donar de 

baixa del catàleg: 

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

la variant de Valls (2015). 

 Vial port - aeroport. Tram 1, entre la carretera B-250 i el polígon Pratenc d’El 

Prat de Llobregat (2015). 

 Enllaç Figueres-Nord de la N-II (2015). 

 A-14 Lleida-Rosselló (2017). 

 A-2  Sils- Maçanet (2018). 

 Perforació amb tuneladora sota la pista principal del Aeroport de Barcelona-El 

Prat, Primera fase nou accés ferroviari a la terminal T1 (2018). 

 Tram Collblanc–Foc de l’L10 Sud, amb les noves estacions de Foneria i  Foc 

(2018). 

 Variant de Vallirana. Autovia B-24 (2019). 

 l'A-2 Medinyà-Orriols (2019). 

 Estacions Ciutat de la Justícia i Provençana de l'L10 Sud (2019). 

 Nova variant ferroviària de Vandellòs al Corredor Mediterrani (2019). 

 

3.3 Altres infraestructures destacades finalitzades el 2019 que no eren al CAT-
100 

  

Integració de la línia de Ferrocarrils de la Generalitat (FGC) a l’entorn dels barris de Grà-
cia i de Can Feu de Sabadell; Nou Control de Tràfic Centralitzat d’ADIF a Barcelona; Ur-
banització del nou tram de cobertura a la Vall d’Hebron; Ampliació de l’andana de l’es-
tació de Provença (FGC); Obres del lateral de la C-31. Badalona. Connexió a l'enllaç de la 
C-32 a Mataró Oest, Desdoblament del tram 12 de la Ronda del Port. 

 

3.4 Infraestructures que s’incorporen al CAT-100 
 

 C-42 Desdoblament Tortosa-Aldea. 

 C-55 Desdoblament Manresa 

 Ampliació de la capacitat de la línia Barcelona-Vallès FGC nou túnel sota Collse-
rola (Fitxa XFP7/2020). 

 Desenvolupament de la xarxa 5G (Fitxa XT1/2020) 
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3.5 Infraestructures que se suprimeixen del CAT-100 

Aquest any no se n’ha suprimit cap. 

 

3.6 Principals obres del Corredor Mediterrani ferroviari 
 

Catalunya és una de les principals àrees de desenvolupament econòmic del sud d’Eu-
ropa, amb un sector industrial i turístic molt potent. Pel fet d’estar situada estratègica-
ment en l’Arc Mediterrani i a la megaregió  Barcelona-Lyon (Alacant-València-Barcelona-
Marseille-Lyon), anomenada també “Eurosunbelt”  (cinquena d’Europa i onzena al món 
el 2007) , i en la confluència de tres vectors socioeconòmics de creixement global (vec-
tors Sud d’Àsia-Mediterrani, Euroasiàtic i  l’EULER [European Union Locomotive Econo-
mic Regions]), pot aprofitar molt bé la inversió en infraestructures per atreure inversi-
ons i  propiciar el creixement de la producció i l’ocupació dels diferents sectors econò-
mics. 

El Corredor Mediterrani, sobretot pel que fa al moviment de mercaderies per ferrocar-
ril, és una infraestructura clau per incrementar el potencial de l’economia catalana i de 
tota la façana mediterrània.  

Aquest corredor estratègic, que, a més de la xarxa de ferrocarril principal, inclou també 
actuacions en ports, eixos viaris, terminals intermodals, plataformes logístiques i ser-
veis de tota mena, desencadenarà un canvi qualitatiu i quantitatiu en la capacitat per 
transportar i transformar mercaderies provinents d’Àsia cap el cor d’Europa, que ara 
es dirigeixen prioritàriament als ports del nord d’Europa. A més, la finalització de l’es-
tructura principal, desencadenarà un flux rellevant d’inversions, tan en infraestructu-
res addicionals com d’empreses privades, per aprofitar les oportunitats econòmiques 
que es generen. 

El  tram Castellbisbal- Vila-seca, de 97 km de longitud, està format pels subtrams se-
güents: Castellbisbal-Martorell, Martorell-Sant Vicenç de Calders, Sant Vicenç de Cal-
ders-Tarragona-Nus de Vila-seca.  

En el subtram Castellbisbal-Martorell, descartada la variant de Martorell pel seu cost, 
el nou projecte, que està en execució, inclou l'obertura del túnel antic de Castellbisbal 
(la qual cosa permet definir una tercera via en el tram), la renovació de la via del ramal 
d’accés a les factories de Seat a Martorell i a Celsa-Gonvarri-Gonvauto, així com la re-
modelació de l'estació de Castellbisbal. L'execució d'aquest tram pendent suposarà la 
connexió de tots els trens que vénen de sud de Barcelona amb la línia d'alta velocitat 
fins a la frontera francesa. 

Pel que fa al subtram Martorell-Sant Vicenç de Calders, les obres consistents en la im-
plantació del tercer fil en ample estàndard es van iniciar el maig del 2018.  
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Quant al tercer carril de Sant Vicenç de Calders-Vilaseca, les obres també estan actual-
ment en execució. El projecte contempla, tal com es va acordar amb el port de Tarra-
gona, implantar en un curt terme l'ample mixt en l'accés 3, lloc que és el que dóna accés 
a les terminals de contenidors, en els quals el port disposaria també d'amplada estàn-
dard.  

La variant d’ample ibèric del subtram Vandellós-Tarragona van entrar en servei el gener 
del 2020. Resta pendent instal·lar-hi el tercer fil.  

En el subtram Castelló i Vandellòs el contracte també es va rescindir per redefinició del 
projecte. Si abans s’anava a implantar ample internacional a les dues vies, ara es deixarà 
una en ample mixt i l’altra ibèric. S’està tramitant la licitació de les obres de la primera 
fase per implementar el material polivalent que permeti el canvi d'ample. Posterior-
ment, en una segona fase, s'executarà el canvi a ample estàndard en la doble via con-
vencional des de Castelló fins als canviadors de la Boella, prop de Vilaseca. 

El nou accés ferroviari al Port de Barcelona, segons el pressupost del 2018 (prorrogat el 
2019 i el 2020, no tenia consignat cap partida (el 2016 van ser 7,5M€, i el 2017, de 4M€, 
però no es va iniciar l’execució). La causa del retard és el replantejament del projecte 
per problemes tècnics, que requereix l'elaboració d'un nou projecte que inclogui l’accés 
viari i ferroviari, tot recuperant els estudis informatius inicials, i la realització d'una nova 
declaració d'impacte ambiental. Encara no hi ha data d’inici de les obres. 

La Terminal Intermodal Ferroviària del Port de Tarragona està totalment construïda i 
ja compta amb accés electrificat d’ample mixt (UIC i Ibèric) fins a la seva connexió a la 
via principal de Tarragona a València, i s’està a l’espera que ADIF resolgui l’execució de 
les obres en via principal, adjudicada fa temps. 

 

3.7 Altres infraestructures prioritàries 
 

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

Quant al Corredor Tarragona-Península A-27 (Desdoblament N-240 Tarragona-Mont-
blanc-Lleida), van ser posats en servei el tram El Morell–Variant de Valls l’octubre del 
2015 i la Variant de Valls el desembre del mateix any. En el tram fins Montblanc es van 
reprendre les obres al túnel del Coll de l’Illa.  

L’accés viari a la ZAL del Port de Tarragona ja té l’aprovació del Pla Especial de la ZAL i 
s’ha adjudicat el juny d’enguany la redacció del projecte.  
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Pel que fa a  les obres del Desdoblament de la N-II per Girona, s’han anat posant en 
servei molt lentament diversos trams i d’altres estan aturats per modificació de projec-
tes o pel seu replantejament a causa de l’imminent alliberament del peatge de la AP-7, 
com ara els trams entre Orriols i la frontera.  

Pel que fa a l’autovia orbital B-40, les obres entre Olesa de Montserrat i Viladecavalls, 
que havien d’haver finalitzat l’octubre del 2019, s’han aturat de nou perquè s’està mo-
dificant el projecte per actualitzar les instal·lacions dels túnels d’acord amb la normativa 
vigent i redissenyar les connexions amb la C-16 i la C-58. La nova previsió per finalitzar 
les obres dependrà de la tramitació i aprovació d’aquest modificat. El juny del 2017, el 
Ministeri de Foment va tornat a adjudicar la redacció de l’estudi informatiu del tram 
d’uns 35 quilometres entre Terrassa i Granollers. El Pla de Mobilitat del Vallès no con-
templa el Quart Cinturó entre Sabadell i Granollers, però sí la connexió entre Terrassa i 
Sabadell amb una via que no sigui de pas, ara dita ‘Ronda Nord dels sistemes urbans de 
Terrassa i Sabadell’. 

El novembre de 2014 es reprenien les obres de la variant de la carretera N-340 a Valli-
rana, interrompudes des de feia tres anys, però iniciades quasi vint anys abans. Final-
ment, el novembre del 2019 la infraestructura entra en servei, fet que permetrà posar 
límit a l'impacte generat pel pas diari d'uns 4.000 camions d'alt tonatge i altres 16.000 
vehicles per l'interior del municipi del Baix Llobregat. 

Pel que fa a la resta de trams del desdoblament de la N-340, el tram d’Altafulla - La 
Pobla de Montornès disposa de projecte i resta pendent de la licitació de les obres. El 
tram La Pobla de Montornès - Vilafranca del Penedès també disposa de declaració d’im-
pacte ambiental i està pendent de la licitació de la redacció del projecte.   

L’estratègica connexió entre l'AP-7 i l'A-2 (el Papiol - Castellbisbal) segueix sense estar 
resolta després de més de deu anys d’interrupcions de les obres i canvis de projecte. 

Pel que fa inversió en la xarxa ferroviària estatal (Rodalies, Regionals, AVE i mercade-
ries), els dos principals projectes en marxa, a més de les esmentades del corredor medi-
terrani, són la llançadora cap a l’aeroport de Barcelona i les estacions de la Sagrera i Sant 
Andreu Comtal.  

El servei de ferrocarrils segueix rebent un volum d’inversió clarament insuficient. Els 
Pressuposts Generals de l’Estat hi dediquen un import molt inferior a les necessitats de-
tectades i l’execució pressupostària de les partides és molt baixa. 

En el període 2015-2018 (l’any 2019 no hi ha distribució geogràfica per al crèdit inicial 
del pressupost prorrogat) els principals organismes inversors de l’Administració General 
de l’Estat han invertit a Catalunya 1.474 M€ dels 2.566 M€ pressupostats per a infraes-
tructures ferroviàries, és a dir, només han executat el 57% de les partides i han deixat 
d’invertir 1.092 M€ pressupostats. Per entitats ADIF només ha executat el 42% del que 
estava pressupostat (-344 M€); Grupo RENFE, el 49% (-229 M€); ADIF ALTA VELOCIDAD, 
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el 56% del pressupost (-424 M€); SOCIEDAD ESTATAL DE INFRAESTR. DE TRANSP TER-
RESTRE (SEITTSA)4, el 83% (-96M€). 

 
 

El Pla Director d’Infraestructures de transport públic col·lectiu de la regió metropolitana 
de Barcelona per al període 2011-2020 estimava que es necessitava una inversió en in-
fraestructura ferroviària de més de 8.116 M€. D’aquests, 3.051 M€ corresponien a la 
Generalitat de Catalunya (38% del total, TMB, L9/10 i FGC) i 5.065 M€ l’Administració 
General de l’Estat (62%, xarxa ferroviària estatal). Amb dades del 2018, la Generalitat 
havia adjudicat un 32% (963 M€), és a dir, el 80% del total adjudicat, i l’Administració 
General de l’Estat, el 5% (235 M€), el 20% restant de la inversió ferroviària.  

RESUM DE LA INVERSIÓ EN INFRAESTRUCTURA FERROVIÀRIA PER ADMINISTRACIONS 

REGIÓ METROPOLITANA DE BARCELONA. PDI 2011-2020

M € Sense IVA. Dades a desembre 2018

Adminstració
Import PDI  

2013 (ME)  

Estimació    

cost total  

Import de  

licitació  

Import   

adjudicació  

Complemen- 

taris  i altres  

Pendent  

licitació  

Pendent licit.     

/ Cost total

Adjudicació 

/Cost total

Generalitat 2.981,50 3.050,70 1.965,50 963,5 0 1.085,20 36% 32%

Admin. General de l 'Estat 5.050,70 5.065,50 235,3 235,3 0,8 4.829,40 95% 5%

TOTAL 8.032,20 8.116,20 2.200,80 1.198,80 0,8 5.914,60 73% 15%

Font: Cinquè informe de seguiment del Pla Director d’Infraestructures de transport públic col·lectiu de la regió metropolitan a 
de Barcelona per al període 2011-2020

 
 

3.8 La licitació pública d’avui són les obres de demà 
 

La licitació pública, mitjançant la qual les administracions sol·liciten a les empreses que 
presentin ofertes pels serveis i obres d’infraestructures, és l’indicador que ens determi-
narà la inversió efectiva que es produirà en el futur immediat.  

La licitació oficial d’obres a Catalunya va augmentar, l’any 2019, un 17%, assolint 1.947 
milions d’euros. L’activitat de l’obra civil, que representa el 57% del total, s’incrementà 
en un 20%, i la de l’edificació, un 13%.  

                                                           
4 Una part petita de la inversió de SEITTSA està destinada a carreteres. 

INVERSIÓ REAL FERROVIÀRIA. ADMINSTRACIÓ GENERAL DE L'ESTAT. CATALUNYA

2015-2019

Inversió 

real M€

% Exec   

pressup.

Inversió 

real M€

% Exec   

pressup.

Inversió 

real M€

% Exec   

pressup.

Inversió 

real M€

% Exec   

pressup.

Inversió 

real M€

% Exec   

pressup.

Inversió 

real M€

% Exec   

pressup.

Inversió 

real M€

ADIF-AV 198 66% 102 40% 146 85% 101 41% 75 - 546 56% 621

ADIF 32 27% 47 55% 64 48% 106 41% 130 - 249 42% 379

RENFE 6 5% 12 9% 101 109% 103 103% 65 - 222 49% 287

SEITTSA 120 165% 78 43% 170 107% 89 64% 54 - 456 83% 510

TOTAL 356 59% 238 36% 481 87% 399 54% 323 1474 57% 1797

Font: Elaboració pròpia amb dades de la Intervención General de la Administración del Estado

Nota: SEIITSA incorpora una part d'inversió en carreteres. 

*2019, pròrroga pressupostària.

2015-20182015 2016 2017 2018 2019*
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Aquest import és lluny de la mitjana dels darrers vint anys, uns 3.750 milions d’euros 
anuals, a preus constants. Per això, el baix volum de licitació agreuja el crònic dèficit 
d’inversió en infraestructures. 
 
L’Administració Local va ser encara el nivell administratiu més actiu, amb el 45% de tota 
la  licitació, 877 milions d’euros, tot i que va caure un 18% (186 milions d’euros menys) 
respecte el 2018, any en què aquesta fou de 1.063 milions d’euros. Com és habitual, 
l’activitat licitadora disminueix sensiblement un cop transcorreguts els comicis locals, 
que l’any passat es van celebrar el maig. 

El restant 55% del volum de licitació va distribuir-se pràcticament a parts iguals entre 
l’Administració General de l’Estat i la Generalitat.  

L’import licitat per l’Administració General de l’Estat (AGE) va ser de 551 milions d’eu-
ros, el 28% del total, amb un augment del 118%, si bé partia d’una activitat inusualment 
baixa els darrers anys. Destaquen com a principals organismes: CILSA, Centro Intermodal 
de Logística S.A, SME, participada en un 51,5% per l’Autoritat Portuària de Barcelona, 
114 milions d’euros; ADIF-Alta Velocidad, 110; ADIF, 106;  Dirección General de Carrete-
ras, 66; AENA, 46; i l’Autoritat Portuaria de Tarragona, 43.  

Pel que fa a la Generalitat, la licitació va augmentar un 46%, amb un import total de  519 
milions d’euros, el 27% del total. Destaquen com a principals organismes: Infraestruc-
tures de la Generalitat de Catalunya, S.A.U., 241 milions d’euros; Ferrocarrils de la Ge-
neralitat de Catalunya, 60;  Ports de la Generalitat, 46; i l’Agència Catalana de l’Aigua, 
40. 5 

Quant a les assistències tècniques dels serveis d’enginyeria i arquitectura, la licitació el 
2019 va assolir els 225,4 M€, amb una augment del 93% respecte l’any anterior. L’Admi-
nistració General de l’Estat va ser la primera administració licitadora amb 80,8M€ (un 
augment del 300%). L’Administració Local i la Generalitat van licitar un volum similar, 
70,9 M€ (+27%) i 70,5 M€ (+76%). Finalment, Altres entitats, amb 3 M€ (+353%).6 

La baixa licitació d’obres i serveis és un clar indicador de la insuficient inversió pública 
que s’està realitzant a Catalunya, tendència que, de no revertir-se, perjudicarà la com-
petitivitat de l’economia en limitar la inversió empresarial, doncs la inversió pública ac-
tua de complement i catalitzador de la privada. 

Per mitigar l’impacte del Covid-19 serà necessari que s’apliquin polítiques fiscals expan-
sives per revertir la crisi econòmica i climàtica i, alhora, que s’augmenti l’eficiència de la 
despesa. Una de les mesures més eficaces i de ràpida aplicació per reactivar l’econo-
mia, una vegada represes  totes les obres públiques aturades, és avançar les licitacions 
futures i que el conjunt de les Administracions Públiques, europees, estatals, autonò-
miques i locals, realitzin un esforç inversor planificat, recurrent, ordenat en el temps, 
prioritzant les inversions en infraestructures i equipaments en funció del seu retorn 
econòmic, social i mediambiental. El Pla de Recuperació ha de permetre reactivar el 
                                                           
5 Font: Cambra Oficial de Contractistes d’Obres de Catalunya (CCOC) 
6 Font: Associació d’Empreses d’Enginyeria i Consultoria Independents de Catalunya (ASINCA) 
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sector de la construcció, i de tots aquells que en depenen, preservant les empreses, cre-
ant ocupació i, en definitiva, rellançar la nostra economia utilitzant al màxim els recursos 
públics i, mitjançant les CPP, els privats. 

Així mateix, és essencial gestionar òptimament la inversió en infraestructures i equipa-
ments que podrà obtenir finançament dels diversos instruments que s’estan dissenyant 
a l’àmbit europeu i espanyol (Fons de Reconstrucció) segons les bones pràctiques inter-
nacionals, com les desenvolupades per exemple, a l’informe de Foment del Treball Na-
cional “Per un nou model de gestió d’infraestructures a Catalunya”. 

 

3.9 Conclusions 
 

Novament, el 2019 també ha estat un any de minsos resultats pel que fa a les infraes-
tructures a Catalunya i a Espanya. El pes de la inversió pública el 2019 respecte el PIB 
va ser a Espanya de 2,0%, el tercer més baix després del 2016 i 2017, i un dels més 
baixos de la Unió Europea (mitjana 3,0%). 7 

Aquesta disminució de la inversió pública en un moment d’expansió econòmica es deu 
a que la reducció del dèficit s’ha realitzat en detriment d’aquesta 8. Així, el pes de la 
inversió pública en el total de la despesa pública va passat del 12% el 2007 a menys de 
la meitat, el 5%, el 2019. Això ha ocasionat que els pressupostos d’infraestructures es-
tiguin en mínims històrics. 

Pel que fa a l’execució de les inversions realitzades per l’Administració General de l’Es-
tat a Catalunya el 2019 (pressupostos prorrogats), la inversió a Catalunya va ascendir a 
811,8 M€ (670,8 M€ corresponen a infraestructures de transport), un 7,3% més que 
l’any anterior. Aquest import representa el 7,9% del total de les obligacions reconegudes 
i el 10,8% de les regionalitzables (Galícia 16,6%, Madrid 14,7%, Castella i Lleó 11,9%, i 
Andalusia 9,1%). 

L’Administració de la Generalitat de Catalunya, per la seva part, va executar el 2019 el 
83% (76% el 2018) de les inversions reals, 366 M€ (448 M€ el 2018), i va realitzar el 95% 
(93% el 2018) de les transferències de capital, 697 M€ (467M€ el 2018). 

Les administracions locals catalanes varen efectuar el 2018 inversions reals (2019, pen-
dent de publicar) per un import de 1.361,7 M€ (amb una execució pressupostària del 
94% del crèdit inicial, o del 39% segons el crèdit definitiu). La inversió, el 2017, va ser de 
1.107,8 M€. Les administracions locals espanyoles mantenien el 2018 un romanent de 
tresoreria per a despeses generals de 17.841 M€ dels quals no en poden fer us a causa 
de les normes d’estabilitat pressupostària, sostenibilitat financera i regla de despesa. 

                                                           
7 Font: Ameco. 
8 Fundación BBVA-INVIE (nº 15/2017). Esfuerzo inversor del sector público; Banco de España (2017). La 
evolución de la inversión pública durante la crisis y la recuperacón. Boletín Económico 4/2017. 
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Pel que fa a les infraestructures estratègiques, principalment competència del Ministe-
rio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana (Rodalies, incloses estacions intermodals 
i intercanviadors; tronc central del Corredor Mediterrani; accessos viaris i ferroviaris al 
port de Barcelona; accessos viaris (C-27) i ferroviaris al port de Tarragona; autovia orbital 
B-40; accés ferroviari a l’aeroport del Prat; interconnexió A-2 amb AP7 i C-32; platafor-
mes logístiques, etc), o són aturades o s’estan executant a un ritme lent o molt lent.  

El Corredor Mediterrani ferroviari per transport de mercaderies és una infraestructura 
clau per a incrementar el potencial de l’economia catalana i de tota la façana mediter-
rània. Per diversos motius els projectes han estat endarrerint-se al llarg dels anys. Du-
rant el 2018 i el 2019, però, s’han anat reactivat els principals projectes i, segons el 
calendari previst, el 2020 finalitzaria la construcció del tercer carril entre Castellbisbal i 
Martorell, i el 2021, el tercer fil del tram Castellbisbal – Tarragona i la conversió de la 
doble via d’ample ibèric a ample internacional entre Castelló – Tarragona. La construcció 
de les estacions de la Sagrera i la Llagosta no tenen encara data de finalització.  

Per altra banda, el servei de Rodalies i Regionals segueix rebent un volum d’inversió 
clarament insuficient. De les mesures proposades al Pla d’Infraestructures Ferroviàries 
de Barcelona 2009-2015, només se’n van executar una mínima part. El mateix es pot dir 
del Pla d’actuacions de “microcirurgia” per donar més fiabilitat i seguretat a la xarxa. 
S’està avançant, però, en la primera fase de l’accés ferroviari a la terminal T1 de l’Aero-
port de Barcelona i en la estació de la Sagrera, tant en la construcció de l’estació com en 
l’entorn urbanístic. En l’actualitat, s’està redactant un nou Pla de Rodalies. 

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

Pel que fa al metro i a la xarxa ferroviària de FGC, la seva ampliació i millora es va pro-
duint de manera constant però molt limitada a causa del finançament insuficient de la 
Generalitat. S’està tramitant un préstec amb el Banc Europeu d’Inversions per poder 
continuar el tram central de la L9. 

Durant el 2019, no es dona de baixa del catàleg cap infraestructura del CAT-100 perquè 

no se n’ha completat cap.  

Podem destacar també altres actuacions que, o bé consten al catàleg però no finalitzen 

la infraestructura, o bé no en formen part, però és interessant destacar-les per poder 

fer un balanç de l’any en l’àmbit de les infraestructures.  

L’Administració General de l’Estat va finalitzar la variant de Vallirana. Autovia B-24; l'A-

2 entre Medinyà-Orriols; la variant ferroviària de Vandellòs al Corredor Mediterrani i el 

nou Control de Tràfic Centralitzat d’ADIF a Barcelona. 

Pel que fa a la Generalitat, destaquen les següents actuacions: l’entrada en servei de 

les estacions de Ciutat de la Justícia i Provençana de l'L10; la Integració de la línia de 
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Ferrocarrils de la Generalitat (FGC) a l’entorn dels barris de Gràcia i de Can Feu de Saba-

dell; l’ampliació de l’andana de l’estació de Provença (FGC); les obres del lateral de la C-

31. Badalona i la connexió a l'enllaç de la C-32 a Mataró Oest. Els equipaments construïts 

per la Generalitat s’analitzen en el document de Foment del Treball Nacional “Propostes 

per a un nou model de gestió dels equipaments a Catalunya. CAT Equipaments”. 

Cal reiterar que, per donar resposta al mandat de les lleis de transparència i al principi 
de rendició de comptes que tota societat democràtica exigeix a les administracions pú-
bliques, fóra adien que totes les administracions publiquessin l’estat de situació de 
cada projecte, informant detalladament d’aquells aspectes rellevants perquè el ciu-
tadà pugui avaluar el progrés de l’actuació. 

Les expectatives del sector de les infraestructures a Catalunya per al 2020 eren relati-

vament bones, malgrat que encara no havia sortit plenament de la crisi que es va iniciar 

el 2008 i que les previsions indicaven un refredament de l’economia, però s’han vist 

estroncades per un fet imprevisible com ho és una pandèmia global.  

 

D’acord amb les previsions de les principals entitats que realitzen previsions econòmi-

ques, la inversió en construcció podria caure a Espanya i a Catalunya l’any 2020 entre 

un 20% i un 25%, i creixeria un 6-7% l’any 2021. La durada de la crisi i la seva intensitat, 

però, estarà condicionada pel ritme de la represa de les obres, la resposta mèdica al 

Covid-19 i les mesures econòmiques que adoptin les diverses administracions.  

 

Una de les mesures més eficaces i de ràpida aplicació per reactivar l’economia, una 

vegada represes  totes les obres públiques aturades, és avançar les licitacions futures i  

que el conjunt de les Administracions Públiques, europees, estatals, autonòmiques i 

locals, dissenyin de forma coherent els Plans de Reconstrucció (en línia Pacte Verd Eu-

ropeu de la UE, que és la seva estratègia de creixement) a fi que es realitzi un esforç 

inversor planificat, recurrent, ordenat en el temps.  

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

Per això, cal que les diverses administracions augmentin la inversió en infraestructu-
res, que és en mínims històrics, i que prioritzin aquells projectes estratègics que tinguin 
més impacte en la productivitat de l’economia i en el benestar dels ciutadans, és a dir, 
aquells amb més retorn econòmic, social i ambiental en les anàlisis cost-benefici.  
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4. Catàleg d’infraestructures bàsiques pendents d’execu-
tar  

4.1 Metodologia de la selecció i fonts d’informació.       
 

Com s’ha desenvolupat en el document “Per un nou model de gestió d’infraestructures 
a Catalunya”, per guanyar eficiència en la inversió pública a fi d’incrementar-la i treure’n 
el màxim profit quant a desenvolupament econòmic, social i mediambiental, és neces-
sari que existeixi una agència independent que faci una valoració transparent amb da-
des objectives de quins són els programes i projectes més rendibles socialment, medi 
ambiental i econòmica que s’han de prioritzar. A manca de l’agència independent que 
realitzi aquesta tasca, el Grup de Treball Foment Infraestructures i Equipaments ha re-
alitzat un exercici de valoració i selecció amb la informació existent a l’abast. 
 
Aquest document proposa, de forma enunciativa i no limitativa, 100 infraestructures 
bàsiques pendents d’executar a Catalunya. S’ha seleccionat principalment infraestruc-
tures de transport, deixant per a una ulterior fase especialment les infraestructures del 
cicle de l’aigua, residus i altres actuacions mediambientals9, sanitat, educació, teleco-
municacions i energia.10 11 
 
La metodologia que s’ha emprat en aquest treball és la següent:  

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

b) Proposta de 100 infraestructures bàsiques segons el criteri de viabilitat tècnica, 
grau de maduresa, cost econòmic, àmbit beneficiat i magnitud del benefici apor-
tat. 

c) Consulta i esmenes de les empreses i sectorials de Foment del Treball Nacional. 
d) Elaboració del llistat i de les fitxes de les infraestructures bàsiques en funció de 

la importància i la informació disponible. 
e) Revisió anual i seguiment de les infraestructures. 

 
En la elaboració de la proposta s’han tingut en compte, entre d’altres, les següents fonts 
d’informació: 
 

 Pla territorial general de Catalunya, Pla director territorial de l'Empordà,  Pla director 
territorial de l'Alt Penedès, Pla director territorial de la Garrotxa, Pla Territorial Me-
tropolità de Barcelona,  Pla territorial parcial de Ponent (Terres de Lleida), Pla terri-
torial parcial de l'Alt Pirineu i Aran,  Pla territorial parcial de les Comarques Gironines, 

                                                           
9 Una aportació quant a inversions prioritàries SENER I SEOPAN(2017), “Análisis de la inversión en infra-
estructuras prioritarias en España”.  
10 Veure CETESC(2017), Informe sobre la gestió i impuls de les infraestructures de telecomunicacions. 
11 Veure Foment del Treball (2020). Propostes per a un nou model de gestió d’equipaments a Catalunya. 
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Pla territorial parcial de les Comarques Centrals,  Pla territorial parcial de les Terres 
de l'Ebre, Pla territorial parcial del Camp de Tarragona. 

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

 Plan de Infraestructuras, Transporte y Vivienda PITVI (2012-2024). Ministerio de 
Transportes, Movilidad y Agenda Urbana. 

 Plan Director de Infraestructuras (1997-2007). Ministerio de Transportes, Movilidad 
y Agenda Urbana. 

 Plan de infraestructuras ferroviarias de Cercanías de Barcelona (2008-2015). 

 Pacte Nacional per a les Infraestructures 2009. 

 Acord estratègic per a la internacionalització, la qualitat de l’ocupació i la competiti-
vitat de l’economia catalana (2005) 

 Taula Estratègica del Corredor Mediterrani. 

 Directrius Nacionals de Mobilitat. 

 Pla Estratègic Metropolità de Barcelona. 

 Pla Director d’Infraestructures del transport públic col·lectiu de la regió metropoli-
tana de Barcelona (2011-2020). 

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

 Pla de Transport de Viatgers de Catalunya (2020). 

 Pla de Ports de Catalunya (2030).  

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

 Pla de Gestió del Districte de Conca Fluvial de Catalunya (DCFC). 

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

 Pla de l'energia i canvi climàtic de Catalunya (2012-2020)  

 Pla Director d’Infraestructures de Telecomunicacions. 

 Estratègia 5G de Catalunya 

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

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

 III Pla Estratègic del Port de Barcelona. 

 Projectes europeus d’intermodalitat i ferrocarril CLYMER, iFreightMED-DC, Transpy-
renaei. 

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

 Observatori de projectes i debats territorials de Catalunya. Societat Catalana d’Or-
denació del Territori (SCOT) (l’Institut d’Estudis Catalans): J.Moisès. 

 Institut d'Estudis Regionals i Metropolitans de Barcelona 

 Barcelona Regional. Agència de Desenvolupament Urbà. 

 Consell General de Cambres de Catalunya. 

 Observatori de la mobilitat de l’RMB. 

 Observatorio de la Movilidad Metropolitana (OMM).  

 Observatori Territorial de la Diputació de Barcelona. 

 Observatorio del Transporte y la Logística. Ministerio de Transportes, Movilidad y 
Agenda Urbana. 

 Mcrit. 
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 Centro de Investigació del Transporte- TRANSyT 

 Santiago Montero i el Forum Ferroviaire Trasnpyrénnéen. 

 Webs Departament de Territori i Sostenibilitat, Ministerio de Transportes, Movilidad 
y Agenda Urbana, Unió Europea; butlletins oficials; premsa, entre d’altres. 

 

4.2 Catàleg de les 100 infraestructures bàsiques (CAT-100).12 
 

1. Administració General de l’Estat:   

1.1. Xarxa viària:  

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

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

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

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

1.1.5. Desdoblament de la N-340 (Fitxa XV5/2015).  

1.1.6.  Connexió entre l'A-2 i l'AP-7 a l'alçada de Castellbisbal (Fitxa XV13/2017). 

1.1.7.  Connexió entre l'A-2 i la C-32 a Sant Boi de Llobregat (Fitxa XV12/2017). 

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

1.1.9.  A-26 Figueres-Besalú (Fitxa XV14/2017). 

1.1.10. N-152 Ribes de Fresser-La Molina-Puigcerdà-frontera francesa. Variant de 

 traçat (Fitxa XV14/2017). 

1.1.11. N-260 Variants de la Seu d´Urgell, Adrall-Canturri, Gerri de la Sal, de la Pobla de 

Segur, Xerallo-el Pont de Suert (Fitxa XV14/2017). 

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

1.1.13. N-420 Variants de Riudecols, Corbera d´Ebre i Gandesa (Fitxa XV16/2017). 

1.1.14. AP2-A2-B-24 Connexió Pallejà-Molins de Rei.  

1.1.15. A-2 Tercer carril entre Igualada i Martorell. 

1.1.16. A-7 Vilafranca-Abrera (Fitxa XV5/2015). 

1.1.17. Finalització Cinturó Litoral. Tram Zona Franca-Morrot. 

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

 públic. 

1.1.19. C-31 Cobriment al seu pas per l’Hospitalet de Llobregat. 

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

 
1.2. Xarxa ferroviària de mercaderies: 

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

1.2.2.  Nou corredor de mercaderies entre Martorell i Castellbisbal (variant de 

 Martorell). (Fitxa XFM2/2015). 

1.2.3. Conversió a ample de via mixt del corredor Castellbisbal-Vila-Seca (Fitxa 

XFM2/2015). 

                                                           
12 Nomenclatura infraestructures- XV: Xarxa viària; XFM: Xarxa ferroviària de merdaderies; XFP: Xarxa fe-
rroviària de passatgers; P:Ports; A: Aigua. 
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1.2.4. Conversió a ample de via mixt del corredor Castelló-Tarragona (Fitxa 

XFM2/2015 i XFM3/2016) 

1.2.5. Adaptació a l’ample UIC del tram de Vilamalla-Portbou (Fitxa PL1/2017). 

1.2.6.  Conversió a ample mixt del tram Reus-Vila-seca.  

1.2.7.  Rehabilitació de la via entre Reus i roda de Barà exclusiu per mercaderies.  

1.2.8.  Conversió a ample mixt de la línia convencional Zaragoza-Lleida-Reus/St. 

 Vicens de Calders. 

1.2.9.  Conversió a ample mixt de la línia convencional Reus-Zaragoza (Casp). 

1.2.10. Remodelació de la terminal ferroviària del Vallès (La Llagosta). 

1.2.11. Condicionament de la Terminal de Vilamalla a les necessitats del tràfic europeu 

(Fitxa PL1/2017).  

1.2.12. 2na fase de remodelació del nus de Mollet. 

1.2.13. Adaptació i apartadors per trens 750m del corredor Barcelona-Zaragoza-

 Madrid. 

 
1.3. Xarxa ferroviària de passatgers: 

1.3.1. Millores de les instal·lacions per a la prestació del servei de Rodalies de Barce-

lona (Fitxa XFP1/2015): 

1.3.1.1. Millores generals d’infraestructura, electrificació, senyalització i instal·laci-

ons de la xarxa.  

1.3.1.2. Millora de la senyalització i els sistemes de gestió del trànsit ferroviari als 

túnels de rodalia de Barcelona. 

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

ferents aspectes relacionats amb la seguretat ferroviària i que incorporaran 

actuacions destinades a evitar encalçaments o les afeccions a la infraestruc-

tura motivades per accidents naturals (tempestes, despreniments de ter-

reny), entre d’altres. 

1.3.2.  Desdoblament Montcada – Ripoll (Fitxa XFP3/2015). 

1.3.3.  Duplicació Arenys de Mar – Blanes (Fitxa XFP1/2015). 

1.3.4.  Accés ferroviari a l’Aeroport del Prat (Fitxa XFP2/2015). 

1.3.5.  Túnel de Montcada (Fitxa XFP1/2015).  

1.3.6. Tram Castelldefels-Cornellà-Zona Universitària-Glòries que inclou el tercer túnel 

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

Llobregat) i millora de les instal·lacions i inserció urbana entre Sants i l’Hospitalet 

(Fitxa XFP1/2015). 

1.3.7.    Nou traçat línia R2 Montcada i Reixac (Fitxa XFP1/2015). 

1.3.8.  Nova estació del TAV a l’aeroport de Girona. (Fitxa XFP1/2015). 

1.3.9.     Nova estació intermodal del Baix Llobregat i la Sagrera. (Fitxa XFP1/2015). 

1.3.10. Intercanviadors d’El Prat de Llobregat, Arc de Triomf, Barberà-Cerdanyola,  Sant 

Cugat (Fitxa XFP1/2015). 
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1.4. Ports:   

1.4.1. Accessos ferroviaris i viaris als ports de Tarragona. (Fitxa XFM3/2016 i Fitxa 

XV2/2015). 

1.4.2. Port de Barcelona. Nou accés ferroviari al Port de Barcelona (II) (Fitxa 

FM1/2015); Nous accessos a l’Ampliació Sud. Terminal d’expedició i recepció de 

Nou Llobregat  (Fitxa P1/2015); Terminal intermodal de l’antiga llera del riu Llo-

bregat (Fitxa P2/2015); Nova terminal de sòlids a granel i accés viari i ferro-viari 

al moll Álvarez de la Campa (Fitxa P3/2015); Nous accessos a l’ampliació Sud. 

Fase 2. Nus Nord (Fitxa P4/2019). 

 

1.5. Aeroports 

1.5.1. Terminal satèl·lit Aeroport del Prat (Josep Tarradellas).  

 

1.6. Aigua:  

1.6.1.  Interconnexió de xarxes Ebre- Ter/Llobregat (Fitxa A1/2015). 

1.6.2. Acabament de la xarxa del Canal Segarra-Garrigues, inclosa la Presa d’Albagés 

(Fitxa A2/2015). 

 
1.7. Telecomunicacions (competències compartides): 

1.7.1.  Extensió de la xarxa de fibra òptica (Fitxa XT1/2020). 

1.7.2.  Desplegament d’antenes de telefonia. 

1.7.3. Desenvolupament de la xarxa 5G (Fitxa XT1/2020). 

 

1.8. Energia: 

1.8.1.  Completar les línies d’alta tensió. 

1.8.2. Millorar la capacitat i la qualitat de la xarxa elèctrica i implantar noves subesta-

cions i línies elèctriques. 

1.8.3.  Desenvolupar smart grid i l’autoconsum. 

 
 

2. Generalitat de Catalunya: 

2.1. Xarxa viària:  

2.1.1.  Vial port-aeroport (Fitxa XV6/2015). 

2.1.2.  C-66 Tram: Banyoles-Besalú (Fitxa XV7/2015). 

2.1.3.  C-32 Tram: Tordera-Blanes-Lloret de Mar (Fitxa XV8/2015). 

2.1.4.  C-58 Obres d’ampliació i millora (Fitxa XV9/2015). 

2.1.5.  C-53 i C-26 Tram: Tàrrega-Balaguer- Alfarràs (Fitxa XV10/2015). 

2.1.6.  C-12 Tram: Sant Carles de la Ràpita-Amposta-Lleida (Fitxa XV11/2015).  

2.1.7. Acabament de l’eix Vic – Olot. C-63 Variant d'Olot; Variant de les Preses (Fitxa 

XV17/2017). 

2.1.8. C-16 Reconversió a autovia entre Berga i Bagà (Fitxa XV18/2018). 

2.1.9. C-17 Millores de la capacitat i l'accessibilitat de la C-17 (Fitxa XV19/2018). 

2.1.10. C-15 Tercer carril entre Vilafranca del Penedès- Igualada (Fitxa XV20/2018). 
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2.1.11. C-32 Millora enllaços Mataró. 

2.1.12. C-63 Variant a Sils i Riudarenes. 

2.1.13. Nova carretera entre Riba-roja d’Ebre i Granja d’Escarp. 

2.1.14. B-224 Desdoblament Martorell-Masquefa. 

2.1.15. A-16 Desdoblament dels túnels de Vallvidrera. 

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

2.1.17. C-35 Nova carretera Granollers-Cardedeu.  

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

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

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

 Fase 1 

2.1.21. Túnel d’Horta. 
2.1.22. C-42 Desdoblament Tortosa-Aldea. 
2.1.23. C-55 Desdoblament Manresa. 
 

2.2. Xarxa ferroviària de passatgers i tramvia:   

2.2.1.  Finalització de les línies L9 i L10 (Fitxa XFP4/2015). 

2.2.2.  FGC L8 Plaça Espanya- Gràcia (Fitxa XFP7/2020). 

2.2.3. Millora de la qualitat del servei d’FGC entre Martorell i Manresa i Igualada (Fitxa 

XFP7/2020).  

2.2.4. Nova línia d’FGC Barcelona-Vallès pel túnel d’Horta (Fitxa XFP7/2020). 

2.2.5. Ampliació de la capacitat de la línia Barcelona-Vallès FGC nou túnel sota Collse-

rola (Fitxa XFP7/2020). 

2.2.6. Tren Tramvia Camp de Tarragona (Fitxa XFP7/2020). 

2.2.7. Perllongament de la línia 3 d’Esplugues a Sant Feliu de Llobregat (Fitxa 

XFP5/2016). 

2.2.8. Perllongament de la línia 1 al Prat des de l’Hospital de Bellvitge (Fitxa 

XFP5/2016). 

2.2.9. Perllongament de la línia 1 a Badalona (Fitxa XFP5/2016). 

2.2.10. Perllongament de la línia 2 (Sant Antoni) al Parc logístic (Fitxa XFP5/2016). 

2.2.11. Perllongament de la línia 4 La Pau-La Sagrera (Fitxa XFP5/2016). 

2.2.12. Connexió Trambaix i el Trambesòs (tramvia). 

2.2.13. T3 Pas per Laureà Miró i Sant Feliu de Llobregat – Quatre Camins (tramvia) 

2.2.14. T4 Sant Adrià – Port de Badalona (tramvia) 

2.2.15. Nova línia UAB Cerdanyola – Montcada (tramvia) 

2.2.16. Línia Orbital Ferroviària de la Regió Metropolitana de Barcelona. 

2.2.17. Eix Transversal Ferroviari de Catalunya. 

 

2.3. Aigua:   

2.3.1.  Tractament d’aigua i depuradores. 

2.3.2.  Millora de la garantia de l’abastiment d’aigua. 

2.3.3.  Protecció i millora del litoral i dels aqüífers. 
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2.4. Plataformes logístiques: 

2.4.1.   Logis Intermodal Penedès, Empordà i Montblanc (Fitxa PL1/2017). 

2.4.2.  LOGIS Ebre (Fitxa PL1/2017). 

2.4.3.   ZAL Tarragona (Fitxa PL1/2017). 

2.4.4.  Xarxa logística per als ports de Tarragona i Barcelona (Fitxa PL1/2017). 

2.4.5. Nou centre logístic en l’àmbit metropolità de Barcelona (Baix Llobregat nord-

Abrera) (Fitxa PL1/2017). 

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

 

 

Presidenta Anna Cornadó Presidenta COPISA, Constructora Pirenaica, S.A. 

Vicepresident Josep Túnica  President d'ASINCA 

Secretari Salvador Guillermo Secretari General Adjunt i Director d'Economia FTN 

Vocal Esteban Arimany  Advocat Esteban Arimany Estudio Jurídico 

Vocal Jose Alberto Carbonell Director General del Port de Barcelona 

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

Vocal José Dolz Catedràtic Universitat Politècnica de Catalunya 

Vocal Juan Ramón Domínguez García President SET,S.A. 

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

Vocal Francisco Gutiérrez President Consell Assessor Infraestructures de Catalunya 

Vocal Joaquim Llansó  President de la CCOC 

Vocal Miquel Llevat Director General de Desarrollo de COMSA 

Vocal Pere Macias  President de F. Cercle d'Infraestructures 

Vocal Juan Manuel Manrique Coordinador GT Consell Assessor Infraestruct de Catalunya 

Vocal Josep Manel Marí  Director Estudis de la CCOC 

Vocal Gonzalo  Martín Borregón  Director de Finan. Estructuradas CaixaBank 

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

Vocal Josep Oriol Director General Saba Parcs Logístics 

Vocal Enric  Pérez Cap d’Afers Internacionals Cellnex Telecom 

Vocal Jordi Piera Enginyer Industrial 

Vocal Ramón Serra President d'URBICSA 

Vocal Ferran Travé Director Banca Corporativa Catalunya Bankia 
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6. Fitxes d’infraestructures. 
 

 Fitxa XV1/2015 Accés viari al Port de Barcelona. 

 Fitxa XV2/2015 Corredor Tarragona-Península A-27 (Desdoblament N-240 Tarragona-

Montblanc-Lleida). 

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

 Fitxa XV4/2015 Autovia orbital B-40. 

 Fitxa XV5/2015 Desdoblament de la N-340.  

 Fitxa XV6/2015 Vial port-aeroport. 

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

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

 Fitxa XV9/2015 C-58 Obres d’ampliació i millora 

 Fitxa XV10/2015 C-53 i C-26 Tàrrega-Balaguer-Alfarràs. 

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

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

 Fitxa XV13/2017 Connexió entre l'A-2 i l'AP-7 a l'alçada de Castellbisbal. 

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

 Fitxa XV15/2017 A-14 Lleida-França 

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

 Fitxa XV17/2017 Acabament de l’eix Vic – Olot. C-63 Variant d'Olot; Variant de les Preses  

 Fitxa XV18/2018 C-16 Reconversió a autovia entre Berga i Bagà. 

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

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

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

 Fitxa XFM2/2015 Conversió a ample de via mixt del corredor Castellbisbal-Vila-seca i del 

corredor Castelló-Tarragona. 

 Fitxa XFM3/2016 Accés ferroviari al port de Tarragona. 

 Fitxa XFP1/2015 Millores de les instal·lacions per a la prestació del servei de Rodalies de 

Barcelona. 

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

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

 Fitxa XFP4/2015 Finalització de les línies de metro L9 i L10. 

 Fitxa XFP5/2016 Perllongament de les línies de metro L1, L2, L3 i L4. 
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 Fitxa XFP7/2017 Ampliació i millora de la xarxa FGC  

 Fitxa P1/2015 Nous accessos a l’Ampliació Sud. Terminal d’expedició i recepció Nou Llobre-

gat. 

 Fitxa P2/2015 Terminal intermodal de l’antiga llera del Llobregat. 

 Fitxa P3/2015 Nova terminal de sòlids a granel i accés viari i ferroviari al moll Álvarez de la 

Campa. 

 Fitxa P4/2019 Nous Accessos a l’Ampliació Sud. Fase 2. Nus Nord 

 Fitxa A1/2015 Interconnexió de les xarxes de l’Ebre i el Ter-Llobregat. 

 Fitxa A2/2015 Canal Segarra-Garrigues. 

 Fitxa PL1/2017 Plataformes Logístiques. 

 Fitxa XT1/2020 Desenvolupament de la xarxa 5G. 
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Fitxa XV1/2015 

Accés viari al Port de Barcelona 

 

PLANIFICACIÓ 

L’actuació està inclosa en el vigent Plan de Infraestructuras, Transporte y Vivienda PITVI 
(2012-2024), en el Pla d'infraestructures del transport de Catalunya 2006-2026 i en Pla 
d’inversions xarxa viària del  Conveni Departament de Territori i Sostenibilitat i el Minis-
terio de Fomento (2006-2012), així com el Pla Estratègic Metropolità de Barcelona. 

Aquesta infraestructura, de caràcter estratègic pel desenvolupament del transport a la 
Unió Europea, és una de les baules pel desenvolupament  del Corredor Mediterrani, que 
forma part de la xarxa europea de transports (TEN-T), i, per tant, rebrà finançament eu-
ropeu.  

 
RENDIBILITAT ECONÒMICA I SOCIAL 

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

El Port de Barcelona gaudeix de dos avantatges que obren grans oportunitats de desen-
volupament: la ubicació del port, propera als principals fluxos marítims, i l’estalvi de 
temps en la mobilització de mercaderies cap al nord d’Europa. 

L’objectiu del Port de Barcelona és ser el hub logístic —el centre logístic— del Mediter-
rani, és a dir, la porta del moviment de mercaderies del sud d’Europa. Es tracta de con-
solidar-se com a centre de distribució, concentració i logística de càrregues. Per això 
identifica tres corredors principals d’interès: 

• Corredor ibèric: Barcelona-Madrid-Lisboa. 
• Corredor de l’Ebre: Barcelona-Saragossa-Burgos i nord de la península. 
• Corredor del nord d’Europa: Barcelona-Perpinyà-Tolosa-Lió. 
 
En l’horitzó del 2020 aquest objectiu estratègic s’havia d’haver materialitzat en assoli-
ments concrets com 70 milions de tones de càrrega (el 2019 va assolir 67,7 tones). I 
perquè  això  sigui  possible  calia també  que  el  50%  de  la  càrrega  contenitzada  
manipulada tingui  origen  o  destinació  fora  de  Catalunya  i,  per  tant,  que  el  radi  
geogràfic d’influència del  Port s’ampliï i arribi fins a 1.200 km en alguns casos. La càrrega 
s’ha de captar més enllà dels límits actuals i per a això cal competir amb els ports del 
nord d’Europa, per on encara es canalitza prop del 70% del comerç marítim amb Àsia 
Per tal de treballar en la consecució de l’objectiu esmentat, el Port de Barcelona ha 
d’acabar les noves connexions viàries i ferroviàries per ampliar la connexió amb l’interior 
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i desenvolupar els serveis d’orientació al client per augmentar l’eficiència i la producti-
vitat de les empreses logístiques. 
La fiabilitat en relació al temps de lliurament de les mercaderies és de vital importància  
per a la competitivitat del port i pel valor afegit que aporta.  

 
ESTAT DE LES OBRES 

Les obres es van adjudicar el novembre de 2014 i el desembre van iniciar-se. El pressu-
post d'inversió en l'obra ascendeix a 117.850.000 d'euros, quantitat que sumada al cost 
de redacció del projecte, a l'import estimat de les expropiacions i a l'assistència tècnica 
per a el control i vigilància de l'obra llança una inversió inicial total de 141,97 M€. El 
termini d'execució era de 40 mesos. 

L’actuació consistirà en la construcció d'un nou accés des de la Xarxa de Carreteres de 
l'Estat al Port de Barcelona pel seu límit sud. Actualment, l'accés viari es realitza a través 
de la Ronda Litoral (B-10), que presenta un significatiu trànsit de vehicles pesants. 

 

Amb aquesta actuació, a més de millorar les actuals condicions d'accessibilitat a l'àrea 
metropolitana de Barcelona, es millorarà la connectivitat a nivell terrestre del Port i es 
descongestionaran els actuals accessos, augmentant la capacitat i la seguretat de la 
xarxa. 

En el projecte inicial, ara rescindit, el nou Accés Sud viari al Port de Barcelona tenia una  
secció d'autovia, de 9,2 quilòmetres de longitud, i accedia al port pel seu límit sud. 
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En el seu recorregut, a través dels municipis de Sant Joan Despí, Cornellà de Llobregat, 
el Prat de Llobregat, l'Hospitalet de Llobregat i Barcelona, podien distingir-se tres trams 
principals: 

• Tram 1: Augment de la capacitat de l'autovia A-2 mitjançant la construcció d'un nou 
carril a les dues calçades, des de les proximitats de l'enllaç de Cornellà fins a l'enllaç de 
L'Hospitalet, on es bifurcava la nova autovia. També es millorava l'esmentat enllaç de 
Cornellà. 

• Tram 2: Execució d'un tram d'autovia amb dues calçades de dos carrils per sentit entre 
l'enllaç de L'Hospitalet i l'encreuament amb l'autovia C-31. 

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

Les obres, que es varen inaugurar el desembre del 2014, no es van arribar a iniciar i 
s’està redactant un nou projecte que engloba els accessos viaris i ferroviaris en una ma-
teixa obra, i no per separat, com en el projecte anterior. Aquesta decisió s’ha pres arran 
d’una decisió de l’Agència Estatal de Seguretat Viària, que va determinar que el projecte 
anterior no era segur. En el projecte nou els accessos viaris i ferroviaris estan pressupos-
tats en 473 M€. D’aquests, 182 M€ els ha d’aportar el Ministerio de Transportes, Movi-
lidad y Agenda Urbana, 77 Adif i 214 el Port de Barcelona. Està pendent un nou protocol 
institucional que anul·li els encara vigents i formalitzi els acords que han de permetre 
desenvolupar la nova solució viària i ferroviària, a més d’una nova plataforma logística 
per a descongestionar el tràfic rodat dins de les instal·lacions portuàries i en els accessos 
a la ciutat. El fet que s’hagi d’iniciar tot el procediment de nou, inclosa la declaració 
d’impacte ambiental, suposarà que abans que es puguin iniciar les obres transcorrerà 
un llarg període de temps (veure Fitxa XFM1/2015). 

El gener del 2020 van finalitzar les obres de desdoblament del tram 12 de la ronda de 
Port dóna accés a la terminal BEST, i millorar la seguretat amb la instal·lació d'un semà-
for. Els treballs s'han desenvolupat entre el nus Sud, que dóna accés a la terminal de 
contenidors semiautomatitzada del port de Barcelona, i el pas superior sobre les vies de 
ferrocarril. 

 

 

 

 

Fonts: Ministerio de Fomento; III Pla  estratègic   del   Port   de   Barcelona   (2015 - 2020); Pla Estratègic Metropolità 
de Barcelona; butlletins; La Vanguardia, Diari Ara; El Periódico; El Vigia. 
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Fitxa XV2/2015 

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

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

L'autovia A-27 és una carretera finançada pel Ministeri de Foment espanyol (ara 
Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana), que connectarà Tarragona amb 
Lleida per tal de descongestionar la carretera N-240. 

 
PLANIFICACIÓ 

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

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

Complementa aquesta corredor l’accés viari a la ZAL del Port de 
Tarragona, que resta a l’espera de l’aprovació definitiva del Pla 
Especial de la ZAL. 

 

RENDIBILITAT ECONÒMICA I SOCIAL  

L’autovia projectada és essencial per enllaçar les comarques de Ponent i del Camp de 
Tarragona amb l’eix del País Basc, Navarra i l’Aragó. El fre a aquesta infraestructura 
limita l’accessibilitat al port de Tarragona i el desenvolupament del sector químic, 
agroalimentari i turístic.  
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També és necessària per descongestionar la N-240 i reduir-ne l’accidentalitat. Per 
exemple, el tram Tarragona-Accés a Valls pateix una intensitat mitjana diària el 2013 de 
18.684 vehicles i una mitjana anual de 3 accidents mortals o greus. 

ESTAT DE LES OBRES  

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

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

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

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

Pel que fa el tram Variant de Valls-Montblanc, el febrer del 2019 es reprenien les obres 
un cop definit como seria el túnel del Coll de l’Illa (N-240), el juliol es realitzaven les 
voladures i el març del 2020 ja s’iniciava la perforació del túnel. Està previst que la 
perforació es perllongui per espai d'un any i mig i després es durà a terme la instal·lació 
dels serveis i el revestiment de les dues galeries. Això ha de permetre que el 2022 es 
pugui posar en servei aquest tram de l'A-27. Els Pressupostos Generals de l’Estat del 
2018 contenien una dotació pressupostària de 6,5 M€ per reactivar les obres, amb una 
projecció de 27,6M€ el 2019, 35M€ el 2020 i 30,5M€ el 2021 per finalitzar l’obra el 2022 
(l’any 2019 i el 2020 els pressupostos s’han prorrogat). 

Quant a la duplicació de la calçada de la N-240 en els trams Lleida-Les Borgues Blanques- 
Montblanc, el pressupost per al 2018 era de 2,5 M€, 26M€ el 2019 i 25M€ el 2020, any 
que finalitzaria l’actuació. L’abril del 2018 el Ministerio de Fomento licitava la redacció 
de l’estudi informatiu d’increment de la capacitat de la carretera N-240 entre la variant 
de Les Borges Blanques i la ciutat de Lleida, per import de 0,7 M€. 

Els pressupostos incorporaven també la connexió de l’A-27 amb l’AP-2 a Montblanc, que 
consistirà en duplicar la calçada de la N-240 entre la fi de l'A-27 i el tram ja duplicat 
d'aquesta mateixa carretera nacional, en la variant de Montblanc. Es tracta d'un tram 
d'uns cinc quilòmetres que obligarà a nous estudis d'impacte ambiental, expropiacions 
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i noves obres que han de permetre arribar a l'entrada de l'autopista, que a mitjans de 
l'any que ve queda lliure de peatge.  

L’accés viari a la ZAL del Port de Tarragona restava a l’espera de l’aprovació definitiva 
del Pla Especial de la ZAL, que es va aprovar el 4 de de desembre de 2019 per la Comissió 
d’Urbanisme de Tarragona (anteriorment, per  Resolució TES/1911/2019, de 10 de juliol, 
es formular la declaració ambiental estratègica del Pla especial d'ordenació de la zona 
d'activitats logístiques (ZAL) i del Pla especial d'infraestructures d'accessos a la ZAL del 
Port de Tarragona, al terme municipal de Vilaseca, amb caràcter favorable, però 
condicionada). El nou espai disposa 92 hectàrees per a activitats logístiques relacionades 
amb el tràfic marítim amb valor afegit. L’aprovació definitiva de la ZAL representa un 
creixement del 20% de la superfície del port. 

El juny del 2020, el Port de Tarragona ha adjudicat el projecte d’assistència tècnica per 
a la revisió i redacció dels projectes d'accessos a la zona ZAL del Port de Tarragona. El 
projecte descriu els treballs i fixa les condicions tècniques que regiran el contracte per a 
la construcció dels accessos a la zona d’activitats logístiques del Port. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

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

Desdoblament de la N-II per Girona 

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

 

PLANIFICACIÓ 

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

L’actuació apareix al Plan de Infraestructuras, Transporte y Vivienda PITVI (2012-2024) 
del Ministerio de Fomento com "A-2 Autovía del Nordeste en Aragón y Cataluña” i “N-II 
Variantes en Girona” i en el Pla d'infraestructures del transport de Catalunya 2006-2026 
“A-2/N-II: reconversió en autovia entre Maçanet de la Selva i la Jonquera”. 

 

RENDIBILITAT ECONÒMICA I SOCIAL 

La N-II pel seu pas per la província de Girona va registrar el 2012 17 víctimes mortals, 
que només s’han reduït amb l’obligació dels camions per l’AP-7 (abril del 2013). Segons 
el RACC (juliol 2014), la N-II és la infraestructura viària a Catalunya (junt a la N-340 ) que 
més necessita inversió en seguretat.  

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

Per altra banda, les poblacions de Bàscara i Pont de Molins es veuen greument afectades 
per la perillositat, la pol·lució i contaminació acústica d’una via que transcorre per dins 
del casc urbà. 

Així mateix, finalitzar el desdoblament és fonamental per facilitar la mobilitat fluïda a la 
zona, la manca de la qual produeix pèrdues econòmiques per congestió. 
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ESTAT DE LES OBRES 

Els primers tràmits per desdoblar l’N-II a les comar-
ques gironines i convertir-la en una autovia de qua-
tre carrils –dos per sentit- es van iniciar els anys 80. 
No obstant això els primers treballs no es van em-
prendre fins el 2004. L’any 2007 el Ministeri de Fo-
ment va inaugurar el tram Caldes de Malavella-For-
nells de la Selva (8 quilòmetres) i entre aquell any i 
el 2009 es van iniciar els trams Maçanet de la Selva-
Sils (4,7 km), Sils-Caldes de Malavella (6,7 km) i, ja al 
nord de Girona, Medinyà-Orriols (3,4 Kms). En tots 
els casos, però, les obres es van aturar poc després 
de començar: en els dos primers trams per dificultats 
econòmiques de les empreses constructores i en el 
tercer a causa de la retallada en infraestructures del 
Govern de l’Estat. 

L’estat de les obres és la següent: 

- Es van posar en servei els trams Caldes de Malave-
lla-Sils (desembre 2014), l’enllaç Figueres-Nord (abril 
del 2015),  millora del traçat i reordenació d’accessos 
a Tordera (juliol del 2017), Maçanet de la Selva-Sils 
(2018) i Medinyà-Orriols (2019). 
 
-  Tram Tordera-Maçanet de la Selva: el gener del 
2019 s’adjudicaven les obres de millora del traçat 
per millorar la seguretat per import de 27,47 M€.  
 
- Enllaç de Vidreres (A-2/C-35): obres iniciades 
l’agost del 2016. Aturades per modificació de pro-
jecte. 

- Foment va aprovar, l’abril del 2018,  l'expedient 
d'informació pública i definitivament el document 
tècnic i ambiental per duplicar l'N-II entre Orriols i La 
Jonquera, que inclou l'estudi d'impacte ambiental. 

L'N-II entre Orriols i la Jonquera té una calçada única, amb un carril per sentit de circu-
lació, amb vorals d'un metre. L'objectiu, com en la resta de trams desdoblats, és duplicar 
la calçada i fer dues variants, a més de remodelar interseccions i enllaços directes així 
com reordenar accessos directes. En conjunt, són sis trams pendents al nord: Orriols-
Bàscara; variant de Bàscara; Bàscara-variant de Figueres; Figueres-Pont de Molins; vari-
ant de Pont de Molins i Pont de Molins-La Jonquera. Una vegada decidida la supressió 
del peatge al final de la concessió, l’agost del 2021, el plantejament de Foment respecte 
a l’N-II passa per elaborar un estudi de trànsit amb la hipòtesi d’una AP-7 sense peatge 
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que determini els repartiments de trànsit futurs previsibles i prioritzi quines actuacions 
seran necessàries al corredor N-II/A-2/AP-7. Independentment dels resultats que es des-
prenguin de l’estudi, Foment prolongarà el desdoblament de l’N-II fins a l’enllaç d’Orri-
ols. A continuació es redactaran els projectes d’augment de capacitat de l’N-II a la vari-
ant de Figueres —entre dos nous enllaços amb l’AP-7 tant al sud com al nord de Figue-
res— i plantejarà millores a la resta del corredor fins a la Jonquera, on falta desdoblar 
sis trams: Orriols-Bàscara, la variant de Bàscara —dues rotondes als encreuaments de 
Pontós i Garrigàs—, Bàscara-Figueres, duplicació de la variant sud de Figueres, Figueres-
Pont de Molins, variant de Pont de Molins i Pont de Molins-la Jonquera. 

La Generalitat està a favor que es desdobli l’N-II en la seva totalitat per garantir la capa-
citat per a la gran demanda de mobilitat d’aquesta zona i, si la demanda de capacitat no 
requereix invertir en la duplicació en algun tram per una gran afectació ambiental, està 
oberta a estudiar-ho. 

La Cambra de Comerç de Girona defensa la necessitat del desdoblament a causa de la 
gran intensitat de trànsit de l’AP-7 i el perill de sinistralitat per falta de manteniment i 
trams perillosos. Alguns alcaldes i grups ecologistes, s’oposen al desdoblament. 

Segons els pressupostos de l'Estat del 2018 (prorrogats el 2019 i el 2020), per als sis 
trams del nord de l'N-II s’hi destinaven 5,43 M€, i per al conjunt de la A-2, uns 30M€. Les 
actuacions haurien de finalitzar el 2021, segons la planificació actual. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fonts: Observatori de Projectes i Debats Territorials de Catalunya; Cambra Oficial de Contractistes d’Obres 
de Catalunya; Ministerio de Fomento; Departament de Territori i Sostenibilitat; RACC; Diari de Girona; 
Diari El País; Pressupostos Generals de l’Estat i butlletins oficials. 
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Fitxa XV4/2015 

Autovia orbital B-40 

PLANIFICACIÓ 

La B-40, també coneguda com a Quart Cinturó de Barcelona, forma part de la xarxa 
transeuropea i del corredor mediterrani. Serà una autovia de circumval·lació de l'àrea 
metropolitana de Barcelona, que prolongarà l'A-7 procedent d'Algesires  i s'iniciarà a la 
cruïlla d'aquesta amb l'A-2 a Abrera, per continuar circumval·lant les localitats de Ter-
rassa, Sabadell i Granollers abans de finalitzar a l'autopista C-60, que continua fins a 
Mataró. 

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

 

 

 

RENDIBILITAT ECONÒMICA I SOCIAL 

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

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

Segons l'informe de l'Institut Cerdà, la finalització del tram Abrera- Terrassa tindrà un 
impacte macroeconòmic positiu de 252 milions d'euros a Catalunya, i els efectes de la 
infraestructura en el conjunt d'Espanya se situarien entre els 364 i els 427 milions d'eu-
ros . L'estudi també assenyala que es reduirien en 6.700 tones les emissions de CO2 a 



Catàleg d’infraestructures bàsiques pendents d’executar 
Foment Infraestructures i Equipaments 
  

V.6 13/05/2020 Pàgina 2 

l'any en comptar amb una xarxa viària més eficient que disminuiria considerablement la 
congestió del trànsit. 

 

ESTAT DE LES OBRES 

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

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

L'any 2003 es van adjudicar aquestes obres que tenien d'haver estat finalitzades el 2010. 
Però no va ser així, i les obres van patir retards i després es van paralitzar. Per a l’any 
2015, el Ministerio de Fomento va programar dues actuacions a la B-40 en els dos trams 
que encara es troben pendents:  

Per una part, reiniciar les obres entre Olesa de Montserrat i Viladecavalls l’abril 2015, 
de 6,2 km. Les obres, que havien d’haver finalitzat l’octubre del 2019, s’han aturat de 
nou perquè s’està modificant el projecte per actualitzar les instal·lacions dels túnels per-
què la normativa ha canviat, per millorar els sistemes de contenció i redissenyar les con-
nexions amb la C-16 i la C-58. La nova previsió per finalitzar les obres dependrà de la 
tramitació i aprovació del modificat que es troba en redacció. 

Per l’altra, realitzar l'estudi informatiu en el tancament de l'autovia entre Terrassa i Gra-
nollers, prioritzant dins d'aquest tram l’itinerari entre Terrassa i Sabadell, amb l'objectiu 
que aquesta actuació tingui sentit en el seu conjunt. 

D’acord amb el projecte de Pressupostos Generals de l’Estat del 2018, aquest tram té 
consignat un pressupost de 25M€  i una projecció de 18M€ el 2019 i 27M€ el 2020, any 
en el qual finalitzarien les actuacions (els anys 2019 i 2020 hi ha hagut pròrroga pressu-
postària).   

El juny del 2017 el Ministeri de Foment tornava a adjudicar la redacció de l’estudi infor-
matiu del tram d’uns 35 quilometres entre Terrassa i Granollers. D’aquesta manera, re-
peteix el tràmit que ja va fer el 2003 i que, deu anys després va arxivar, perquè el Minis-
teri de Medi Ambient va admetre que l’expedient d’avaluació ambiental havia caducat 
dues vegades. Després, caldrà procedir a fer l’expedient d’informació pública, l’avalua-
ció d’impacte ambiental i encarregar la redacció del projecte amb el traçat escollit. Fo-
ment calcula que el pressupost de totes les actuacions podria suposar una inversió de 
403 milions, i l’objectiu és crear un arc de circumval·lació a Barcelona alternatiu al que 
formen l’AP-7 i la B-30. 

El febrer del 2020 es va iniciar el procés d’informació pública del Pla Específic de Mobi-
litat del Vallès, que proposa una setantena d’actuacions encaminades a una mobilitat 
més sostenible, eficient i segura, amb el transport públic com a gran protagonista. Les 
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mesures plantejades en el Pla són fruit d’un treball en què han participat, a més de la 
Generalitat, administracions locals i comarcals, ens territorials i socials i també la ciuta-
dania. Les propostes tenen com a horitzó temporal l’any 2026. 

El Pla de Mobilitat del Vallès fins el 2026 no contempla el Quart Cinturó entre Sabadell i 
Granollers, però sí la connexió entre Terrassa i Sabadell amb una via que no sigui de pas, 
ara dita ‘Ronda Nord dels sistemes urbans de Terrassa i Sabadell’. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fonts: Observatori de Projectes i Debats Territorials de Catalunya; Congreso de los Diputados; Cambra Oficial de Con-
tractistes d’Obres de Catalunya; Ministerio de Fomento; Pressupostos Generals de l’Estat i butlletins oficials; La Van-
guardia; El Punt Avui; El Pais; Departament de Territori i Sostenibilitat. 
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Fitxa XV5/2015 

Desdoblament de la N-340.  

 

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

 
PLANIFICACIÓ 

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

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

També forma part del Pla d'infraestructures del transport de Catalunya 2006-2026 amb 
la descripció següent “Eix 2: A-7/N-340: Reconversió a autovia entre el límit amb Castelló 
i Vilafranca.”  

 
RENDIBILITAT ECONÒMICA I SOCIAL 

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

En el període 2010-2012 l’accidentalitat a la N-340 (Nules-Cervelló) fou de 72 morts i 
130 ferits greus. Durant els 3 anys del període 2010-2012 va haver-hi un mort o ferit 
greu cada 5,4 dies al llarg de la carretera N-340 (RACC(2014). Accidentalitat i intensitat 
de trànsit a la N-340: Anàlisi i proposta d’actuació). 

A més, la carretera travessa el cas urbà de nombroses poblacions, així com urbanitzaci-
ons, entrades i sortides de càmpings, etc, per la qual cosa els seus habitants es veuen 
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sotmesos a un gran molt elevat de pol·lució i contaminació acústica, a més de la perillo-
sitat ja mencionada. 

Per altra banda, l’alta congestió d’aquesta via afecta a la mobilitat de persones i merca-
deries, ocasionant nombroses pèrdues econòmiques.    

 
ESTAT DE LES OBRES 

El tram entre la Jana (Trai-
guera) (al País Valencià, però 
només a uns 10 quilòmetres 
d’Alcanar, al Montsià) i el 
Perelló (Baix Ebre), disposa de 
declaració d’impacte ambien-
tal i està pendent de la licita-
ció de la redacció del pro-
jecte.  

El següent tram, el Perelló-
Vandellós, es troba en la ma-
teixa situació. 

Des de Vandellós a Altafulla, el desdoblament està en servei. 

El tram d’Altafulla - La Pobla de Montornès disposa de projecte i resta pendent de la 
licitació de les obres.  

El tram La Pobla de Montornès - Vilafranca del Penedès també disposa de declaració 
d’impacte ambiental i està pendent de la licitació de la redacció del projecte.  

Finalment, la connexió des de Vilafranca fins a Barcelona disposava també d’Estudi in-
formatiu redactat però no aprovat, el qual preveia diverses opcions de traçat com un 
recorregut paral•lel a l’AP-7 fins a Sant Andreu de la Barca o bé seguir l’actual N-340 pel 
coll de l’Ordal (entre el Garraf i el Baix Llobregat) fins a Vallirana, a partir del qual la via 
ja estava desdoblada. D’altra banda, també es preveia una connexió des de Vilafranca 
fins a Abrera per connectar amb el Quart Cinturó, per bé que encara mancava l’Estudi 
informatiu. Però, en previsió que el 2021 s'esgoti la concessió de l'autopista AP-7, el 
govern estatal no té previst executar la continuació de l'autovia A-7 des de Torredem-
barra cap al nord. 

El novembre de 2014 es reprenien les obres de la variant de la carretera N-340 a Valli-
rana, interrompudes des de feia tres anys, però iniciades quasi vint anys abans. Final-
ment, el novembre del 2019 entrava en servei, fet que permetrà posar límit a l'impacte 
generat pel pas diari d'uns 4.000 camions d'alt tonatge i altres 16.000 vehicles per l'in-
terior del municipi del Baix Llobregat. 

Els Pressupostos Generals de l’Estat del 2018 (prorrogats el 2019 i el 2020) consignen 
els següents imports: 
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 A-7 Tram Mora-La Pobla de Montornès: 5M€ el 2018, amb un import total de 
63M€ que finalitzaria el 2022. Projecte aprovat l’agost del 2018. Resta pendent 
de licitar. 

 

 A-7 Tram La Jana-El Perelló: 500.000 euros. 
 

 N-340 Variant de Vallirana: 24,1 M€ el 2018, 25,4 M€ el 2019 i 6M€ el 2020, any 
en el que finalitzaria l’actuació, més tard del que estava previst, amb un cost total 
de 197M€ 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fonts: Congreso de los Diputados; Observatori de Projectes i Debats Territorials de Catalunya; Cambra Oficial de Con-
tractistes d’Obres de Catalunya; Ministerio de Fomento; Departament de Territori i Sostenibilitat; RACC; Pressupostos 
Generals de l’Estat i butlletins oficials. 
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Fitxa XV6/2015 

Vial port-aeroport 

 

L’eix Port – Aeroport és el vial que, des de l’autovia C-31 fins a la Zona d’Activitats Logís-
tiques (ZAL) del Port, connectarà les àrees logístiques del Mas Blau, de l’aeroport i del 
Port de Barcelona.  

 

PLANIFICACIÓ 

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

 

RENDIBILITAT ECONÒMICA I SOCIAL  

Al Delta del Llobregat hi ha la concentració més gran de Catalunya d’instal·lacions logís-
tiques i de transport, i per tant el bon funcionament d’aquest corredor és clau per l’efi-
ciència del sistema logístic metropolità. En aquest àmbit s'hi concentren una sèrie de 
projectes viaris i ferroviaris que cal impulsar. 

El vial port-aeroport permetrà millorar les comunicacions i la fluïdesa del trànsit a l’en-
torn d’aquest sector industrial i logístic. Tant el port com I’aeroport són per essència 
llocs de transferència intermodal i, per tant, les connexions terrestres són fonamentals.  

 

ESTAT DE LES OBRES 

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

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

 

Pel que fa al Ministerio de Fomento, la resta del vial està en fase de planificació però es 
desconeix en quin estat de tramitació. 

Es desconeix si l’actuació també consta al “Plan Director del aeropuerto de Barcelona-El 
Prat fase 2017-2026”, presentat el febrer del 2018, com ho feia al Pla del 1999, perquè 
Fomento no ha publicat encara el text sencer. 

 

 

 

 

 

 

  

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

Desdoblament de la C-66 entre Banyoles i Besalú 

 

Aquesta actuació està situada a l’Eix Gironès - el Pla de l’Estany - la Garrotxa, que comu-
nica la Costa Brava i la Garrotxa. El tram inicial de Sant Julià de Ramis (enllaç amb l’au-
topista AP- 7) - Cornellà del Terri (inici de la variant de Banyoles), així com el tram final 
Inici de la variant de Besalú (viaducte sobre el riu Fluvià) - enllaç amb l’autovia A-26, ja 
estan desdoblats cal actuar en el tram intermedi que inclou el desdoblament de la vari-
ant de Banyoles i un nou traçat en els termes municipals de Serinyà i Sant Ferriol. 

PLANIFICACIÓ 

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

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

L’interès del projecte rau en la millora de les condicions de circulació en la xarxa viària, 
en un eix on es preveu un augment continuat del trànsit dels propers vint anys. 

L’impacte socioeconòmic positiu per a les comarques i els municipis directament afec-
tats, per als quals el Pla Territorial General de Catalunya preveu un creixement tant de 
la població com de l’ocupació. Així doncs, la millora de les seves infraestructures viàries, 
tant pel que fa a vehicles privats, transports de mercaderies i transport públic, és un 
factor clau per al desenvolupament futur. 

ESTAT DE LES OBRES 

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

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

El gener del 2016, però, es va adjudicar la redacció del projecte de millora de la seguretat 
viaria entre Cornellà del Terri i Besalú, que inclou la variant de Banyoles i la travessera 
de Serinyà.  

Pel que fa al tram de Serinyà a Sant Ferriol, de 5,4 quilòmetres, el  projecte preveu la 
millora de la disposició de carrils i el reforç de la separació dels sentits de la circulació, i 
inclou també la remodelació de les interseccions i accessos existents i la construcció de 
diverses rotondes per millorar la canalització i la seguretat del trànsit, així com la reno-
vació del paviment i la revisió de la senyalització i de les barreres de seguretat. El pres-
supost estimat és de 3,2 milions d'euros. Les obres es van adjudicar el desembre del 
2017 i l’octubre el 2019 s’han reiniciat un cop solucionats els requeriments efectuats per 
propietaris de terrenys. 

Per al tram que va des de Cornellà del Terri fins a Serinyà, és a dir, la variant de Banyoles, 
de 8,5 quilòmetres de longitud, la principal millora que s'hi vol introduir és la implantació 
d'un tercer carril i d'un separador físic central per afavorir la seguretat viària. Així mateix, 
es planifica allargar els carrils d'acceleració i desacceleració i millorar altres elements 
funcionals com ara el paviment, la senyalització i les barreres de seguretat. L'obra, que 
es va adjudicar el novembre del 2019, suposarà una inversió de 13,3 milions d’euros.  

 

Fonts: Departament de Territori i Sostenibilitat; DOGC; Diari de Girona i Diari El Punt Avui. 
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Fitxa XV8/2015 

C-32: Tordera-Blanes-Lloret de Mar 

L’actuació consisteix en perllongar la C-32 fins a Lloret de Mar, arribant a connectar amb 
la C-63. A més, també disposarà d’un ramal que connectarà la nova infraestructura amb 
la GI-682 a l’alçada de Fenals. 

 
PLANIFICACIÓ 

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

 
RENDIBILITAT ECONÒMICA I SOCIAL  

Blanes i Lloret de Mar són dos municipis que generen i atrauen un elevat nombre de 
desplaçaments, fent que la xarxa viària que connecta ambdós municipis presenti pro-
blemes de congestió. 

Aquests problemes encara són més rellevants els caps de setmana i a l’època estival, 
doncs el municipi de Lloret de Mar rep un milió de turistes cada any i assoleix la xifra de 
cinc milions de pernoctacions anuals. Les dades disponibles indiquen que, durant el mes 
d’agost, Lloret de Mar pot arribar a incrementar la seva població en més de 100.000 
habitants. 

Aquesta actuació permetrà reduir considerablement els temps de desplaçament entre 
aquests dos municipis. A tall d’exemple, el trajecte des de la C-32 fins a l’entrada de 
Lloret de Mar (Fenals) es podrà fer en 5 minuts quan, actualment, es realitza entre 11 i 
25 minuts, en funció de la saturació de la xarxa. 

L’actuació suposarà un benefici per a la societat d’uns 62,3 M€ i tindrà una TIR de l’11%.  
D’altra banda, l’indicador VAN/Inversió ens indica que, per cada euro invertit, el conjunt 
de la societat obtindrà un benefici de 1,06€. 

 

ESTAT DE LES OBRES 

El maig de 1994 es signa el pacte entre el Govern de l’Estat Espanyol, aleshores propie-
tària de la via A-19 (actual C-32), i ACESA, les obres de prolongació de l’autopista del 
Maresme fins a la Selva Marítima i la seva connexió amb la futura A2 i l’AP-7, pel que la 
mateixa empresa concessionària construiria, conservaria i explotaria la prolongació fins 
la Gi-600. 
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Amb el posterior canvi de titularitat en favor de la 
Generalitat de Catalunya, i canvi de nomenclatura 
d’A-19 a C-32, l’any 2000 es signa un nou pacte 
per desenvolupar el projecte de prolongació de 
l’autopista i es projecta en Pla Director d’Infraes-
tructures el seu traçat fins a la vila de Tossa de 
Mar. 

L’any 2001, després d’informes de medi ambient i 
un clar pronunciament del territori sobre el pro-
jecte, es va descartar la seva continuïtat fins a 
Tossa de Mar, i es proposa la finalització del ma-
teix ramal a la C-63 de Lloret a Vidreres. 

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

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

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

El febrer del 2014 el Departament de Territori i Sostenibilitat i Abertis enllestien l’Estudi 
informatiu i el projecte constructiu del tram Tordera-Lloret. El desembre del 2015, el 
Departament i els alcaldes de Lloret de Mar, Blanes, Tossa de Mar i Tordera van tancar  
l'acord per a la prolongació de la C-32 i l'ampliació del projecte amb la incorporació de 
la proposta dels quatre municipis d'afegir-hi una ronda de circumval·lació que eviti que 
els vehicles que vagin a Tossa hagin de passar per Lloret. 

El desembre del 2016 es varen licitar les obres de Nou ramal de l'autopista C-32 Blanes-
Lloret de Mar, però, el juliol del 2017, el Tribunal Superior de Justícia de Catalunya va 
aturar les actuacions a causa de la impugnació efectuada per una plataforma ambienta-
lista. Un cop actualitzada la declaració d’impacte ambiental i les modificacions del pro-
jecte, el març del 2018 va començar els treball previs. El juliol del 2019, el Tribunal Su-
perior de Justícia de Catalunya torna a aturar les obres per deficiències al nou estudi 
d'impacte ambiental i incompliment de les previsions de la Llei del Canvi Climàtic. 

La segona fase dels treballs donaria continuïtat al traçat a través de la circumval·lació de 
Lloret fins a la connexió amb la carretera de Tossa de Mar, per a la qual no hi ha data 
prevista. 

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

C-58 Obres d’ampliació i millora 

 

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

 

PLANIFICACIÓ 

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

 

RENDIBILITAT ECONÒMICA I SOCIAL  

La C-58, una de les principals 
vies d’accés a Barcelona per als 
vehicles que venen del Vallès 
Occidental i el Bages, registra, a 
l’entorn de Barcelona, més de 
160.000 vehicles diaris de 
mitjana i a l’altura de Terrassa 
centre, 54.000. Les diferències 
del nombre de carrils en el tram 
entre Barcelona i Sabadell 
comportava congestions de 
trànsit i una minva de la 

funcionalitat en diversos punts de l’autopista, especialment en les zones a l’entorn dels 
enllaços i en les hores punta.  

Els efectes mediambientals també són destacables. Per exemple, la millora que s’ha dut 
a terme en el tram entre Terrassa Est i Sabadell Centre permetrà estalviar prop de 
200.000 hores/any i 215 tones de CO2 en emissions, segons la Generalitat. 

 



Catàleg d’infraestructures bàsiques pendents d’executar 
Foment Infraestructures i Equipaments 
  

V.6 13/05/2020 Pàgina 2 
 

ESTAT DE LES OBRES 

Per resoldre les congestions de trànsit i una minva de la funcionalitat en diversos punts 
de l’autopista, el Departament de Territori i Sostenibilitat ha aplicat solucions tècniques 
diverses, segons cada cas. Així, ha dissenyat un pla que inclou tres actuacions per aug-
mentar la capacitat de la via i millorar la fluïdesa i seguretat de la circulació, amb una 
inversió total de prop de 30 MEUR. D’aquestes tres actuacions, dues ja s’han executat i 
una està en marxa. 

 

En el tram entre Terrassa i Badia del Vallès, en la calçada sentit Barcelona, les obres, que 
es van posar en servei el setembre del 2019, van consistit en la formació d’un tercer 
carril de quatre quilòmetres al tronc entre Terrassa i Sant Quirze del Vallès i un quart 
carril discontinu per facilitar les incorporacions i sortides de l’autopista, d’una banda, i 
en la prolongació dels ramals de l’enllaç per a formar dos carrils més per facilitar els 
canvis de carril en condicions millors de seguretat, en el tram de Sabadell a Badia del 
Vallès (enllaç amb la B-30/AP-7), de l’altra. 

Actualment, els treballs en execució, que es van iniciar el juny del 2019, corresponen a 
l’ampliació i millora d’accessos d’un tram de la calçada en sentit Manresa, entre els ter-
mes de Terrassa i Sabadell. L’obra abasta una longitud d’uns 4,5 quilòmetres entre els 
enllaços Ronda Oest de Sabadell i Can Parellada de Terrassa i està previst que acabi a la 
tardor del 2020. 

A maig del 2020, el Govern aprova la represa gradual de les següents d’obres que esta-
ven suspeses com a conseqüència de la pandèmia de la COVID-19: 
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 Condicionament. Nous carrils de trenat a la calçada sentit Barcelona de l’auto-
pista C-58, entre el nus a Sabadell i l’autopista B-30. Tram: Badia del Vallès - Sa-
badell.  8.339.432,54 euros. 

 Execució de les obres d'ampliació a tercer carril de la calçada sentit Barcelona de 
la C-58. Fase 1. Tram: Terrassa - Sant Quirze del Vallès. 10.367.808,47 euros. 

 Condicionament. Ampliació de la calçada lateral sentit Terrassa a l'autopista C-
58. Tram: Sabadell - Terrassa. Lot 1: Obra civil  12.706.563,32 euros. 

 Condicionament. Ampliació de la calçada lateral sentit Terrassa a l'autopista C-
58. Tram: Sabadell - Terrassa. Lot 2: Senyalització, Abalisament i Defenses.  
1.264.353,35 euros. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Font: Priorització d’Actuacions en Infraestructures i Serveis de Mobilitat a l’Àmbit d’Influència del Corredor de la B-
30; Departament de Territori i Sostenibilitat; Observatori de Projectes i Debats Territorials de Catalunya; Diari Avui; 
La Vanguardia; El Nacional; Diari de Sabadell. 
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Fitxa XV10/2015 

C-53 i C-26 Tàrrega-Balaguer-Alfarràs 

 

Les carreteres C-53 (entre Tàrrega i Balaguer) i C-26 (en el tram entre Balaguer i Alfar-
ràs), de les quals és titula la Generalitat de Catalunya, conformen l’anomenat “passadís 
pirinenc”, d’una longitud total de 57,7 quilòmetres, eix clau per a la connexió entre l’àrea 
metropolitana de Barcelona i el Pirineu oriental català (Val d’Aran i Alta Ribagorça) i 
d’Osca. Així, el seu traçat s’inicia a l’A-2 (entre Tàrrega i Anglesola) i acaba a Alfarràs, al 
límit amb Aragó, on connecta amb l’N-230, que fa el recorregut Lleida-Vielha i que s’ha 
de convertir a l’autovia A-14.  

 

PLANIFICACIÓ 

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

 

RENDIBILITAT ECONÒMICA I SOCIAL  

El traçat d’aquestes carreteres passa per l’interior de vuit nuclis urbans (Anglesola, Tor-
nabous, la Fullola, el Tarròs, Bellcaire d’Urgell, Castelló de Farfanya, Algerri i Alfarràs) i 
supera Balaguer amb una variant pel sud i la intensitat mitjana de trànsit durant el 2014 
fou de 7.800 vehicles diaris a la C-53 (12% de pesants) i de 3.300 vehicles diaris a la C-26 
(12% de pesants).  

Tal intensitat de trànsit és causa d’accidents, de contaminació acústica i dels gasos de 
combustió.  

 

ESTAT DE LES OBRES 

El Pla d'infraestructures del transport de Catalunya 2006-2026 proposava que aquesta 
carretera comarcal passés a formar part de la xarxa bàsica secundària a causa del seu 
caràcter estratègic per a la connexió de l’àrea metropolitana de Barcelona amb els Piri-
neus. Això volia dir que calia construir les variants dels vuit nuclis urbans per tal de mi-
llorar la capacitat i la seguretat de l’eix viari. Aquesta era, de fet, una reivindicació histò-
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rica dels ajuntaments i dels veïns dels nuclis afectats, que recordaven que s’havien pro-
duït diversos casos d’accidents i atropellaments a causa de l’elevada velocitat dels vehi-
cles. 

 

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

També es va aprovar l’estudi informatiu del condicionament de la C-53 i la C-26 en els 
trams entre les variants, que preveia l’eixamplament de la calçada dels 9 als 12 metres 
per tal que la carretera disposés de vorals d’1,5 metres a la C-26 i de 2,5 metres a la C-
53 seguint els paràmetres de les carreteres de la xarxa bàsica. També comportava la 
reordenació d’accessos, amb la supressió d’accessos directes i la seva canalització en 
vies col·lectores o calçades laterals.  

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

El juny del 2018 finalitzaven les obres per millorar la seguretat de vuit travessies urbanes 
de la C-26 i la C-53 (Anglesola, Tornabous, la Fuliola i Boldú, el Tarròs, Bellcaire d’Urgell, 
Castelló de Farfanya i Algerri), amb una inversió d’1,6 milions d’euros. 

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

La Direcció General de Carreteres va comunicar, en reunió informava amb les autoritats 
locals celebrada el desembre del 2018, que la reforma integral de la C-53 i la C-26 com-
prendrà la construcció de sis variants i l'ampliació de la calçada en els trams intermedis. 
Les variants projectades per la Generalitat seran construïdes a Anglesola, la Fuliola/Tor-
nabous, Bellcaire d'Urgell, Castelló de Farfanya, Algerri i posteriorment a Alfarràs, 
aquesta última pendent de la futura autovia A-14, que Foment té previst portar a terme 
com a desdoblament de l'actual N-230. Les noves variants suposaran en total la cons-
trucció d'uns tretze quilòmetres de nova carretera a la C-53. La més important d'aques-
tes és la de la Fuliola/Tornabous, de prop de vuit quilòmetres. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fonts: Observatori de Projectes i Debats de Catalunya; Departament de Territori i Sostenibilitat; Lleida.com; CCMA. 





Catàleg d’infraestructures bàsiques pendents d’executar 
Foment Infraestructures i Equipaments 
  

V.6 23/05/2020 Pàgina 1 
 

 

Fitxa XV11/2015 

C-12 Tram Sant Carles de la Ràpita-Amposta-Lleida 

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

 

PLANIFICACIÓ 

L’actuació està contemplada al Pla d'infraestructures del transport de Catalunya 2006-
2026 i al Pla territorial parcial de les Terres de l'Ebre. 

 

RENDIBILITAT ECONÒMICA I SOCIAL  

Aquest eix permet millorar la mobilitat i potencia les comunicacions entre el Mediterrani 
i la plana de Lleida. Més enllà, permetria descongestionar i complementar l’Eix del Me-
diterrani, incorporar-hi les Terres de l’Ebre, de Lleida i de l’Alt Pirineu connectant-los 
amb Tolosa i el centre de França, a l’entorn de Clermont-Ferrand, un veritable centre 
d’alta tecnologia aeroespacial, química i farmacèutica, entre d’altres. 

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

 

ESTAT DE LES OBRES 

La planificació de l’Eix de l’Ebre/Eix Occidental de Catalunya contempla el desdoblament 
de la carretera N-340 entre el port d’Alcanar i Amposta i la reconversió a autovia de la 
carretera C-12 entre Amposta i Lleida. El traçat té quatre trams diferenciats: 

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

El tercer tram, des de Vinallop fins a Sant Carles de la Ràpita, es grafia com a corredor 
en estudi i creua l’autopista AP-7 i la línia ferroviària del corredor del Mediterrani.  

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

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

Al quart i darrer tram, des de 
Sant Carles de la Ràpita fins al 
port d’Alcanar, el Pla proposa 
el desdoblament de la carre-
tera N-340 –que considera i 
grafia com a condicionament 
sobre el traçat actual–. 
Aquesta actuació forma part 
de l’estratègia de potenciació 
del port d’Alcanar, mitjançant 

la qual es connecta amb els principals corredors d’infraestructures a través d’una via 
d’alta capacitat. Tanmateix, la potenciació del port d’Alcanar ha de comportar la inclusió 
prèvia en el Pla de ports de Catalunya i la resolució de l’avaluació ambiental correspo-
nent. Les actuacions d’infraestructures associades estan condicionades al desenvolupa-
ment del port. 

A l’abril del 2018 es van iniciar els treballs de millora del ferm de la C-12 entre Tortosa i 
Aldover, en  un tram de 4 quilòmetres entre la zona de Jesús (Tortosa) i la zona de Pla 
d’Illes (Aldover). Per aquesta carretera circulen diàriament 7.300 vehicles, el 10% dels 
quals són vehicles pesants. 

El febrer del 2020 es licitaven les obres de reforçament del ferm i millora de la seguretat 
viària de la C-12 en el tram entre Aldover i Xerta, per un import de prop d'1,5 milions 
d'euros.  

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



Catàleg d’infraestructures bàsiques pendents d’executar 
Foment Infraestructures i Equipaments 
  

V.4 23/05/2020 Pàgina 1 
 

 

Fitxa XV12/2017 

Connexió entre l'A-2 i la C-32 a Sant Boi de Llobregat  

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

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

 

PLANIFICACIÓ 

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

Per passar de l'A-2 a la C-32, els conductors han d'entrar al terme de Sant Boi i passar 
per la rotonda de la Parellada. En aquesta rotonda es registren llargues cues dels que 
volen sortir del municipi i també dels que provenen de Sant Climent de Llobregat, Santa 
Coloma de Cervelló i Sant Vicenç dels Horts, ja que la prioritat la tenen els que hi acce-
deixen des de l'autopista. Les cues motiven que es trigui 20 minuts a recórrer un quilò-
metre. La finalització de l’actuació millorarà la seguretat viària, reduirà els costos logís-
tics i afavorirà la reducció d’emissions.  

 

ESTAT DE LES OBRES 

Les obres van començar el 2006, però la demora en l'execució i les diverses aturades 
dels treballs han provocat que el projecte hagi quedat desfasat perquè no s'ajusta a l'ac-
tual normativa de seguretat viària.  

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

L’empresa adjudicatària de l’obra va entrar en liquidació el 2017. 

El febrer del 2019 el Ministerio de Fomento es va comprometre en reunió amb les auto-
ritats locals a finalitzar aquell mateix any el projecte de finalització de les obres de la 
variant de la carretera comarcal C-245, amb l’objectiu d’adjudicar l’execució dels treballs 
durant el 2020. 

Els Pressupostos Generals de l’Estat del 2018 (prorrogats el 2019 i el 2020) consignen 
una partida de 16,5 M€ que finalitzaria l’actuació amb un cost total de 64 M€. 

 

 

 

 

 

 

 

 

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

Connexió entre l'A-2 i l'AP-7 a l'alçada de Castellbis-
bal  

El projecte permetrà la connexió entre l'autovia del Baix Llobregat i l'autopista AP-7. 
Aquesta connexió té una secció d'autovia, amb una longitud de 2,4 quilòmetres, dels 
quals 850 metres són de viaducte.  

La via s'inicia amb dos brancs que connecten amb les calçades de l'autovia del Baix Llo-
bregat (A-2), en sentit Tarragona i Lleida i que creuaran el riu Llobregat de manera inde-
pendent. Els vials convergeixen després formant un sol eix viari que correspon al tronc 
principal de l'enllaç. Aquest tronc es recolza en el vèrtex del polígon industrial de Sant 
Vicenç, gira a l'esquerra i creua la riera de Rubí i les infraestructures ferroviàries corres-
ponents a la LAV Madrid - Barcelona, la línia doble de trànsit mixt RENFE i la línia de 
mercaderies de RENFE. 

Posteriorment, el tronc de l'enllaç discorre en direcció nord, paral·lelament a la riera, 
sota les estructures existents a l'AP-7. Després, les dues calçades es tornen a separar per 
connectar amb les calçades de l'AP-7 que s'amplien durant 500 metres fins a cinc carrils 
per sentit. Alhora, la nova via d'enllaç té una connexió amb la carretera C-1413. 
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PLANIFICACIÓ 

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

 

RENDIBILITAT ECONÒMICA I SOCIAL  

Construir els 2,4km de carretera que connectin l’A-2 i l’AP-7 estalviarà més de 12km de 
recorregut per la xarxa viària del Baix Llobregat. Es tracta d’una infraestructura clau per 
a la mobilitat entre el Baix Llobregat Nord i el Vallès i la competitivitat dels municipis de 
Sant Andreu de la Barca, El Papiol y Castellbisbal, que és zona d’alta densitat industrial. 
La finalització de l’actuació millorarà la seguretat viària, reduirà els costos logístics i afa-
vorirà la reducció d’emissions. També resoldrà els problemes de mobilitat interna en 
carreteres locals com la C-1413 i la B-225 

 

ESTAT DE LES OBRES 

El projecte, que es va aprovar el 2006. Ja va patir la primera paralització de les obres el 
2010, i tres modificacions del projecte, el 2011, el 2013 i el 2016, amb la consegüent 
interrupció dels treballs. La darrera modificació del projecte es va anul·lar, malgrat que 
ja s’havien fet les expropiacions necessàries per tirar-la endavant, perquè aquesta no 
solucionava el coll d’ampolla que es podria formar en els accessos. Per això, el projecte 
es va modificar per ampliar el nombre de carrils i la seva longitud en les “zones de con-
fluència i bifurcació entre autopistes”. El febrer del 2019 la Delegació del Govern espa-
nyol anunciava el reinici de les obres.  

Segons els Pressupostos Generals de l’Estat del 2018 (prorrogat el 2019 i 2020), l’obra 
disposava d’una partida de 14 M€ i de 7 M€ el 2019, any en el havia d’haver finalitzat 
l’actuació amb un cost total de 87 M€. 

 

 

 

 

 

 

 

Font: PEMB, La Vaguardia,  ElLlobregat.com, El Punt Avui, Aj. Castellbisbal 
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Fitxa XV14/2017 

Eix Pirinenc A-26 i N-260  

 

L’eix Occidental, l’eix del Pallars i l’eix del Segre tenen encara una interrelació dificultosa 
i escassa per carretera. Els tres subàmbits es relacionen poc entre si per les dificultats 
orogràfiques que els separen. El port de la Bonaigua (2.072 m), entre la Val d’Aran i el 
Pallars Sobirà, el coll de la Creu de Perves (1.325 m), entre l’Alta Ribagorça i el Pallars 
Jussà i, més al sud, el poc freqüentat coll de Montllobar (950 m), entre el Pont de Mon-
tanyana i Tremp separen el primer i el segon subàmbit. El coll del Cantó (1.725 m.) i, més 
al sud, el coll de Bóixols (1.380 m.), entre Tremp i Coll de Nargó, separen el segon i tercer 
subàmbit. 

Els primer eix transversals és l’eix pirinenc, que des del Cap de Creus, per Figueres, Olot, 
Ripoll i la collada de Toses (1.800 m) entra a l’àmbit de l’Alt Pirineu i Aran. Aquest eix, 
dins l’àmbit, es correspon amb la carretera N-260 que uneix Puigcerdà, la Seu d’Urgell, 
Sort, la Pobla de Segur i el Pont de Suert i segueix, més enllà, per l’Aragó. El segon eix és 
el subpirinenc, de menor importància, que discorre més al sud resseguint el Prepirineu 
entre Berga i el Pont de Montanyana, passant per Sant Llorenç de Morunys, Coll de 
Nargó i Tremp. 

 

La N-260 és una carretera estatal que uneix el Coll dels Belitres, a Port-bou (límit entre 
les comarques catalanes de l'Alt Empordà i el Rosselló, i entre els estats espanyol i fran-
cès) amb la carretera N-330 i l'Autovia Mudèjar, a Sabiñánigo (Aragó), seguint pel sud la 
serralada dels Pirineus d'orient a ponent i, per això, és denominada també Eix Pirinenc. 
El tram entre Olot i Besalú s'ha ampliat i millorat com a autovia i s'anomena A-26. 

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

L'A-26 o autovia de l'Eix Pirinenc és una via de transport per carretera d'alta capacitat 
pensada per donar sortida al trànsit que des dels Pirineus orientals es traslladi al litoral 
mediterrani nord-oriental i cap a França i viceversa. El tram construït actualment va des 
de l'enllaç de la N-260 i la C-26 a l'altura d'Olot i arriba fins a Besalú, a l'enllaç amb la C-
66 en direcció a Girona. Des de Besalú fins a Figueres és en fase de projecte. Els quilò-
metres totals des d'Olot fins a Llançà són 73, dels quals 22 són ja oberts. 

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

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

 

PLANIFICACIÓ 

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

 

RENDIBILITAT ECONÒMICA I SOCIAL 

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

 

ESTAT DE LES OBRES 

De les nombroses actuacions pendents en aquest eix, els Pressupostos Generals de 
l’Estat del 2018 (prorrogats el 2019 i el 2020) destaquen: 

 A-26 Tram Enllaç Cabanelles-Besalú (9,3 km):  any 2018 3,7M€; any 2019 i 2020, 
16M€, actuació que finalitzaria el 2022 amb un cost total de 57 M€. Pendent de 
licitar. El juny del 2019 s’aprovava provisionalment el projecte de traçat i s’ordena la 
incoació de l’expedient d’informació pública. 
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 A-26 Tram Figueres-Besalú (25 km): any 2018 0,4M€, any 2019 5,9M€, any 2020 
15M€, actuació que finalitzaria el 2022 amb un cost total de 44M€. Pendent de 
licitar. Al projecte de pressupostos del 2019 no hi constava cap actuació. 

 N-152 Ribes de Freser-La Molina (18,2 km): any 2018 1,3M; any 2019 1M€, que 
finalitzaria l’actuació. Al projecte de pressupostos del 2019 no hi constava cap 
actuació. 
 
En resposta a una pregunta parlamentària, el Ministerio de Transportes, Mobilidad 
y Agenda Urbana (MITMA) informava, a 11 de febrer del 2020, que el traçat de 
l'Autovia A-26 entre Figueres i Besalú comprèn dos trams: Cabanelles-Besalú i 
Figueres-Cabanelles. Actualment, està treballant per reprendre la redacció del 
projecte del tram entre Cabanelles i Besalú. En relació amb el tram Figueres-
Cabanelles, s'indica que la solució que preveia l'Estudi Informatiu aprovat el 2008 
haurà de replantejar-se a la vista del nou plantejament de millora de la N-2 (Autovia 
A-2) al seu pas per l'Est de Figueres i, en segon terme, a l'espera de les conclusions 
que s'obtinguin de l'estudi sobre distribució de la demanda del trànsit en l'escenari 
de supressió del peatge de l'autopista AP-7 Tarragona-Barcelona-la Jonquera a la fi 
de la concessió, estudi que ha licitat recentment el MITMA (anunci en el Butlletí 
Oficial de l'Estat del 5 de novembre de al 2019). 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Fonts: Departament de Territori i Sostenibilitat; DOGC; Diari de Girona; Diari El Punt Avui; Wikipedia; Congreso de 
Diputados. 


