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4 ACCESSIBILITAT TERRESTRE AL PORT DE BARCELONA
4.1 Introduccio

Per tal de consolidar el Port de Barcelona com al primer port euromediterrani, és
necessari desenvolupar les funcions intermodals de transport que afavoreixen la
connectivitat del port amb el seu entorn i poder potenciar el seu hinterland.

El repartiment en els diferents medis del transport terrestre de mercaderies en el
Port de Barcelona esta molt desigual, mentre que el transport per carretera mou el
77%, el ferrocarril transporta solament un 3%. Aixd és degut a que les
infrastructures ferroviaries estan menys evolucionades que les viaries, els
accessos al port son ineficients juntament amb els déficits d’equipaments en les
mateixes instal-lacions ferroviaries i medis auxiliars de carrega i descarrega.

Pel que fa al transport viari, el Port de Barcelona presenta diversos problemes de
qualitat i de capacitat, degut a les situacions conflictives en els trams més proxims
al Port i en els seus accessos propers a la Ronda Litoral, produides per la
interferéncia amb altres trafics urbans e industrials amb series limitacions
funcionals i problemes de congestio.

Cal destacar que l'entorn del Port de Barcelona condiciona molt els seus
accessos terrestres degut al nivell alt de saturacié de les infrastructures en el
territori i la pressio que el teixit urba exerceix sobre ell.

El Port de Barcelona mitjancant el seu Pla Director i el Pla Director Ferroviari
millorara les infrastructures ferroviaries i viaries per tal d’obtenir una xarxa de
transport terrestre interna en perfectes condicions en I'any horitz6 2010. Per tal de
que aquesta millora sigui efica¢ és necessari que es produeixi una millora
homologa en la xarxa terrestre exterior al Port que garanteixi la continuitat. La
connexié amb la xarxa Europa de ferrocarril és imprescindible perqué el Port de
Barcelona eixampli el seu hinterland i es situi com a port estratégic per als
mercats centreuropeus, sobretot en relaci6 amb el trafic maritim d’aquests
mercats amb I'Orient mitja i ’America Llatina.

El ferrocarril sera la clau per garantir la fiabilitat, la flexibilitat, la contencié en
preus i, en definitiva, la competitivitat que es necessita perqué el Port de
Barcelona tingui un paper destacat en I'espai Europeu.
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4.2 Accessibilitat viaria
4.2.1 Analisi de la situaci6 actual

Xarxa viaria externa del Port de Barcelona

La xarxa viaria externa al Port comparteix un doble Us: un del principals accessos
a la conurbacié barcelonesa des de l'exterior i I'eix de comunicacions per
carretera de les zones industrials associades a I'area portuaria de Barcelona (el
Port, la Zona Franca i el conjunt de poligons industrials de la comarca del Baix
Llobregat).

Les vies que donen accés al Port son competéncia de la Direccid General de
Carreteres de I'Estat o bé de la Generalitat de Catalunya, per tant la millora de
I'accessibilitat externa al Port no depén unicament de I'Autoritat Portuaria de
Barcelona.

A continuacio es citen les principals vies que formen la xarxa de comunicacié
exterior del Port de Barcelona i de qui son competéncia [16]:

Competéncia de la Direccié6 General de Carreteres del Estat

- A-18. A Sabadell, Terrassa i Manresa. Enllaga amb l'eix del Llobregat i a
través del tunels del Cadi a Franga per Puigcerda i el tunel del Puymorens.

- A-2. Enllaga amb el centre del pais, amb Aragd i amb la A-68 al Nord
d’Espanya, aixi com amb la frontera francesa per Irun.

- A-7. Autopista del mediterrani. Enllaca el sud amb el llevant i centre
d’Espanya i al Nord amb al frontera francesa i la xarxa europea de
autopistes.

- N-Il. Enllaga amb el centre del pais, oest i nord del pais.

- N-340. Enllaga amb el sud i llevant del pais.

- N-152. Autovia de Vic.

- B-20. Ronda de Dalt. Circumval-la Barcelona per l'interior.

- B-10. Cinturd Litoral. Es la continuacio per la costa de la A-2.

Competéncia de la Generalitat de Catalunya

- B-17. Autopista Barcelona-Aeroport. (Peatge)

- (C-246. De Barcelona a Valls ( Autovia de Castelldefels).
- A-16. Enllaga amb el sud i llevant del pais. (Peatge)

- B-256. Envolta la localitat del Prat de Llobregat.
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Figura 35. Connexions i accessos terrestres al Port de Barcelona
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Font: Planol guia del Port de Barcelona. Autoritat porturaria

Els itineraris més utilitzats en el Port, en quant relacions interurbanes, son la N-II
Oest (des de Lleida) i 'autopista A-7 en ambdues direccions , seguits per la C-246
Autovia de Castelldefels, la N-152 Autovia de Vic, la A-2 i la N-340. Els valors de
velocitat mitja de recorregut en la incorporacié a itineraris interurbans sén molt
variables oscil-lant entre els 20 i 60 km/h segons la ruta i el accés concret [17]. En
linies generals, el recorregut des del Port cap al Nord (direcci6 Besods) implica
velocitat superiors que la incorporacio cap al Sud (direccié Llobregat) i els millors
resultats corresponen a la porta 29 que resol la seva connexié amb la Ronda
Litoral mitjangant un enllag complet tal com mostra la figura 36.

Hi ha una gran diferéncia de temps que es precisa per sortir uns 10 km del Port de
Barcelona en funcio6 de la via escollida i desti. Per tal de superar el llindar dels 10
km de distancia en el cas de rutes de sortida cap al Nord-Oest que utilitzen la
Ronda de Dalt (B-20) sén precisos 30 minuts, mentre que les connexions meés
fluides, recolzades directament en la Ronda Litoral, requereixen temps
lleugerament superiors als 10 minuts [17].
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Figura 36. Fotografia aeria de la connexié de I'accés de la Porta 29 amb la Ronda Litoral.

Font: Revista Obras Publicas n° 29, Puertos | (1994)

Els punts conflictius més importants de la xarxa viaria externa al port sén:
- Ronda Litoral

La Ronda Litoral té basicament dos usos, el primer és el de ronda urbana que
suporta un gran volum de transit, sobretot en hores punta, i la segona és la funcié
conduir tot el transit relacionat amb el Port de Barcelona. Aix0 fa que presenti
series limitacions funcionals i problemes de congestié.

- Enllagos amb la Ronda Litoral

Els quatre accessos principals del port de Barcelona es recolzen en la Ronda
presentant diverses possibilitats de connexié, d’'un sentit o en ambdéds sentits.
Aix0 provoca que la Ronda limiti els moviments a/des de determinades direccions,
de tal manera que unicament la porta 29, que actua com accés principal, permet
la incorporacié a/des de la Ronda en ambdds sentits, tal com es mostra en la
figura 36.
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Vies de comunicacio del Port amb I’exterior

El Port de Barcelona esta envoltat per un entorn urba que limita i condiciona
qualsevol possible actuacio tant en el propi Port com en el viari exterior al mateix.

El Port es comunica amb el seu hinterland o area d’influéncia mitjangant sis portes
d’'accés, una delles dona connexidé directament amb la Zona d’Activitats
Logistiques (Z.A.L). En la figura 37, es mostra la situacio de les portes d’accés i
els diferents sectors del Port.

Figura 37. Portes actuals d’accés al Port de Barcelona.

Font: Elaboracioé propia a partir de la Memoria anual del PdB 2001

A continuacio, s’analitza les caracteristiques principals de cada porta d’accés [16]:

Porta 25
Connecta directament amb la denominada Placa de la Carbonera, en el centre de
la ciutat de Barcelona, podent definir-la com l'accés més urba del Port de
Barcelona. Aquesta situacid6 marca les caracteristiques funcionals de la porta,
convertint-la amb I'accés amb menor percentatge de vehicles pesats en tot ell
ambit portuari ( un 10% comparat amb la mitja del 57% per la resta de portes). La
porta és de doble sentit.

Porta 26
Tal com es mostra en la figura 37, la porta 26 esta molt proxima a I'anterior.
Unicament té habilitat el sentit de sortida, permeten per una banda l'accés a la
terminal ferroviaria del Morrot i d’altra banda la connexié directa amb el Cinturd
del Litoral en direccio al Besos.

Porta 28
La porta 28 dona accés directe al Cinturd Litoral mitjangant I'enllag de Can Tunis.
Aquesta porta unicament esta habilitada el sentit de sortida del Port. També cal
destacar, el gran percentatge de participacié del trafic pesat, amb un casi 69%,
amb origen en els sectors IV i V del Port.
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Porta 29

Situada en un dels extrems del Passeig de la Zona Franca, es tracta de I'accés
principal en quant a trafic pesat. Aquest fet resulta una consequéncia logica de la
seva especial ubicacio dins de I'entramat d’accessos a Barcelona: és I'inic accés
al Port en el corredor de comunicaci6 amb la resta d’Espanya i Europa, a
excepcio de la porta 25, que la seva disponibilitat per vehicles pesat esta limitada
per la seva ubicacié dins del casc urba de la ciutat. Cal destacar la bona connexio
que té amb la Ronda Litoral ja que permet la incorporacio a/ des de la Ronda en
ambdds sentits.

Porta 30
Situada al carrer A de la Zona Franca és I'accés al Port per a la major part dels
viatges associats amb la Zona Franca, encara que també és util per itineraris
relacionats amb el area associada a l'autovia de Castelldefels, qui pot evitar les
congestions diaries del Cinturd Litoral. De fet, aproximadament un ter¢ dels
vehicles que passen per la porta 30 provenen de I'entorn proxim (Castelldefels,
Viladecans, El Prat, etc.)

Porta 34
La porta 34 dona accés a la Z.A.L o Zona d’Activitats Logistiques des de I'extrem
més oriental del carrer A de la Zona Franca. Aquest accés esta controlat
mitjangant targetes validadores.

Cal destacar que anteriorment les portes d’accés al Port de Barcelona eren set. Hi
havia la Porta 2 que unia el Sector | amb el Sector Il i dona accés des de la ciutat
de Barcelona, tal com mostra la figura 37. Amb la construccié del pont “Porta
d’Europa”, les mercaderies del Moll Adossat van directament al tram Il de la via
de circumval-lacio i posteriorment connecten amb el Cinturé del Litoral, sense
haver de passar pel Port Vell, dins del casc urba de Barcelona. A més, amb la
contruccio, ja finalitzada, de la nova bocana, la porta 2 queda completament
anulada.
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Xarxa viaria interna del Port de Barcelona

Respecte a les comunicacions viaries interiors del Port de Barcelona, cal destacar
la via de circumval-lacio lineal de 13 km de llarg, formada per un eix de Nord a
Sud. Aquest via, que connecta els diferents molls i zones d’emmagatzematge al
llarg del contorn del Port, disposa de dos carrils en cada sentit en la major part del
recorregut. La via esta dividida en 8 trams depenen del sector del Port per on
transcorri. A continuacié es mostra una taula explicant detalladament els 8 trams:

Taula 15. Trams de la via de circumval-lacio interna del Port de Barcelona.

Tram via Sector Molls del sector
Tram | Sector | Molls Adossat, Llevant, Occidental, dics sec i flotant.
Tram Il Sector Molls Catalunya, Marian 92, Nou, Balears, Pescadors,

Rellotge, Marian Port Vell, de Espanya, Bosch i
Alsina, Drassanes i Barcelona
Tram Il Sector Il Molls San Beltran, Ponent, Costa i Contradic

Tram IV Sector IV Molls Oest i Sud

Tram V Sector V Molls de la Campa, Lepant, Moll i Evaristo Fernandez
Tram VI  Sector VI Molls Princep d’Espanya i Darsena Sud

Tram VIl Sector VII  Moll Darsena interior

Tram VIII  Sector VIII  Moll Inflamables

Font: Elaboraci6 propia a partir de dades d’A.P.B.

Figura 38. Via de circumval.lacio interna en el planol general del Port de Barcelona.

Via de circumval-lacio

Font: Elaboraci6 propia

A part de la via periférica de circumval-lacié existeixen altres vies d’accés i de
servei a cada moll. Cal destacar, el vial de dos carrils per sentit que envolten els
diposits francs en el Moll Alvarez de la Campa.

El tram Il de la via de circumval-lacio, el Port Vell, ja pertany a la zona urbana de
Barcelona. El trafic de vehicles pesats en aquest tram és molt conflictiu, degut a
que es barreja en el propi trafic de la ciutat i per tant augmenta les congestions.
Per aquest motiu es va realitzar el pont “Porta d’Europa”, que connecta
directament el Moll Adossat amb el tram Ill, d’aquesta forma el trafic en el tram I
queda reduit.
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4.2.2 Perspectives futures

Accessos

Portes

L’accés sud al Port, especialment a les zones de creixement del Port,
requereix d’un acceés viari que connecti amb el Cinturd Litoral més enlla
del enllag amb la Ronda Litoral (entre I'enlla¢ de la Pota Sud i el de
Cornella)

Aquest via, que tindra una seccidé minima de dos carrils per sentit, podra
arribar a tenir unes carregues de més de 24.000 vehicles/dia a I'any 2005
i casi uns 37.000 vehicles dia a I'any 2010. El no disposar d’aquesta via
en el 2005 suposaria carregar de manera important tot el viari de la Zona
Franca, repercutint de forma important en la congestio del sector.

La Ronda Litoral continua sent el cord6 umbilical de tot el sistema
portuari. Els accessos als sectors nord del Port a partir de les portes 28 i
29 estan fortament condicionats per els nivells de congestidé actuals,
resulta imprescindible millorar la seccié vial amb un minin de 3 carril per
sentit fins a la sortida de Can Tunis.

Malgrat tot, si no es solucionen els problemes de capacitat de la Ronda
Litoral a partir de Can Tunis, la propagacio de la congesti6 "aiglies amunt”
d’aquest punt invalidaria de forma real I'accés per aquestes portes,
obligant als usuaris a utilitzar els vials portuaris que d’aquesta forma
arribarien a la seva saturacio. Per tant, resulta del tot imprescindible una
actuacio al més alt nivell per millorar els problemes de capacitat d’aquesta
via en tota la seva longitud.

D’altra banda, la inexisténcia d’'un accés cap al sud en la sortida del
Morrot impedeix una sortida més directa de tot el trafic que des de les
terminals de passatgers de Balear o de creuers vulguin connecta amb la
xarxa d’autopistes cap al centre i sud de la peninsula [16]

La Porta 26 s’elimina i la Porta 25 es traslladara des de la seva ubicacio

actual fins al Moll de Costa i es configurara com la Porta nord del port de
Barcelona al permetre la connexié amb la ciutat i amb la Ronda Litoral en
direccio6 nord. La previsié és que es passi dels 10.000 vehicles/dia de I'any
1.999 (sén la suma de la porta 25 i 26) a més de 23.000 vehicles /dia en
el 20.10, el que no ha de representar problemes especials amb la
configuracié de 3 carrils de sortida prevists si la xarxa urbana funciona
correctament.

La Porta 28 (Can Tunis), en la nova configuracio prevista d’entrada i de
sortida, quadruplica el trafic del 1.999, passant d’'uns 1.200 a uns 4.500
vehicles/dia a I'any 2010 , i fara d’accés sud per a tots els trafics amb
origen o desti als sectors Il, Ill, IV iV, és a dir, des del Moll Adossat fins al
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Moll Alvarez de la Campa ja que no existeixen accessos al Port
precedents des del sud per la Ronda Litoral (I'existent permet I'entrada o
sortida cap al Nord).

La porta 29 (que dona al Passeig de la Zona Franca) també es mantindra
en nivells molt similars als actuals (sobre els 12.000 vehicles/dia)
constituint I'accés al Port des de la part sud de la ciutat.

La Porta 32 (que dona sortida al carrer 3 de la Zona Franca) també es
mantindra en els nivells similar als actuals (al voltant d'uns 8.000
vehicles/dia). Aquesta porta és la principal connexié amb la Zona Franca i
I'Hospitalet, a més de ser el principal accés amb I'exterior del Sector 8
(Moll d’inflamables).

Els accessos actuals a la Z.A.L creixen a un ritme d’'un 50% en relacié al
trafic del 1.999. Aixi doncs, la Porta 34 passa d’uns 9.200 vehicles/dia a
uns 13.800 vehicles/dia al 2010.

El nou accés sud es el que concentra una major carrega de trafic (més

de 68.000 vehicles/ dia) dels quals uns 40.000 segueixen cap al sud
utilitzat la nova via i la resta segueix cap al nord utilitzant I'actual carrer A
de la Zona Franca [16].

Viabilitat interna

Els increments previstos pel Moll Adossat no produiran problemes de
saturacié en el nou pont mobil. La remodelacié de la part del Sector 3 (des
de la Plaga de la Carbonera fins al Moll de Ponent) permetra I'is a més
ciutadans d’aquesta zona el que podria resultar més complicat per la
circulacié depenen del nivell de saturacio de les vies de sortida (Passeig
de Colon, Paral-lel, Josep Carner, etc.). Malgrat aixo el trasllat de la Port
25 al Moll de Costa i la desaparicié de la Porta 26 ajudaran a millorar el
trafic al permetre diferents entrades i sortides cap a la ciutat.

Els sectors Ill i IV no es previsibles que tinguin especials problemes de
trafic si no es degut a cues en les terminals de contenidors. Per aquest
motiu es tindra que treballar per reduir aquestes cues a més de preveure
carril d’espera en el cas que es produeixin.

L’increment de carregues troncal en el sector V (Moll Alvarez de la
Campa) fins els 28.000 vehicles/dia (el doble que en el 1.999) en una
zona de forta intensitat vinculada al transport per carretera, s’aconsella
'obertura d’'un nou vial des de la Porta 29 que permeti repartir el trafic
entre l'actual carrer de Alvarez de la Campa i la Carretera de
circumval-lacié.

La actuacié anterior ha de venir acompanyada d’una reestructuracié vial
del Moll Alvarez de la Campa, incloent una nova ubicacié del
contraregistre de la Porta 28 (Can Tunis), que permetra excloure els
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diposits de contenidors de la zona duanera, obrir la Porta 28 com porta
d’entrada, agilitzar les cues motivades per el control duaner i eliminar el
trenat que es produeix actualment en aquest punt.

- El nivell de circulacié previst en el sector VI permetra assegurar un bon
nivell de servei sempre i quan es mantingui una seccié minima de 2 carrils
per senti . Per tant, s’ha d’eliminar 'aparcament o les cues que redueixen
la seccio vial o bé condicionar I'espai addicional per elles. En aquest sentit
eliminacié del girs a l'esquerra de la sortida de TERCAT i DAMEX
aconsellen disposar d’una rotonda en aquest punt.

- El creixement cap al sud del espai portuari suposara multiplicar per
quatre el trafic en el sector VII, que passara dels 7.000 vehicles/dia durant
'any 1.999 a 30.000 vehicles al 2010. La reobertura de l'antic carrer 3
dins del Port permetra descarregar el vial que passa al costat de la Z.A.L,
separant i canalitzant el trafic amb desti al Moll d’inflamables.

- Es necessaria la creacié d’'un accés al Port en I'antiga riera del riu a
diferent nivell de la ZAL unint-se a 'accés a la Z.A.L amb una seccio final
de quatre carrils per sentit [16].

4.2.3 Demanda del trafic viari associat al Port

Situacioé actual

Al Port de Barcelona accedeixen diariament una mitja de 45.000 vehicles totals,
amb una distribucié del 38% de pesats i 62% de lleugers [16].

En el cas dels vehicles lleugeres es produeix tres puntes coincidents amb la hora
d’inici i acabament de la jornada laboral: a primera hora del mati, al mig dia i a
ultima hora de la tarda. En canvi la distribucié de vehicles pesats presenta una
unica punta al migdia, al voltant de les onze del mati, mantenint-se fins a primera
hora de la tarda, on comencga a decaure. La hora punta de la tarda dels vehicles
lleugers coincideix amb la baixa presencia dels pesats. A continuacié es mostra
graficament aquesta distribucié de trafic.

Figura 39. Distribuci6 del trafic terrestre associat al Port de Barcelona (1.999)

DISTRIBUCION DIA TIP(

Font: "Planeamiento vial y accesos al Puerto de Barcelona 1998-2015", A.P.B (1999)
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En quant a la distribucio per tipus de vehicles, lleugers i pesats, en les diverses
portes d’accés al Port cal destacar els seguents punts [16]:

- En la zona de la porta 25, la part del Port més proxima a la ciutat de
Barcelona, predominen els vehicles lleugers amb valors per damunt del
90%.

- En la zona del Moll de Ponent, al voltant de la porta 26, continua havent
una major percentatge de vehicles lleugers, malgrat que la preséncia de
camions comenga a ser major. Aquesta zona encara esta molt propera a la
porta 25 que es la que dona sortida directa al ciutat condal.

- En la part intermitja del Port, corresponent a les sortides 28 i 29, la
distribucio de trafic entre vehicles lleugers i pesats correspon al valor
caracteristic del Port, és a dir, un 60% vehicles lleugers i un 40 % de
vehicles pesats. Aquestes dues portes son les principals d’accés al Port
dels vehicles pesats.

- En la porta 30, cal distingir entre I'enllag exterior (Zona Franca) on el
percentatge de vehicles lleugers és del 73%, en front al 50-50 que hi ha en
el enllag interior.

- Per ultim, en la zona de la porta 34, els valors tornen a ser del 60% de
lleugers i 40% de pesats. Els pesat estan constituits basicament per caixes
tancades.

Els percentatges de trafic que hi ha en cada porta respecte al total en el Port de
Barcelona estan resumits en la seglent taula:

Taula 16. Distribucié del trafic en cada porta d’accés al Port de Barcelona (1999)

Porta Vehicles/dia Percentatge
P-2 5.155 11,42 %
P-25 8.740 19,37 %
P-26 1.215 2,69 %
P-28 1.219 2,7 %

P-29 11.806 26,17 %
P-30 7.749 17,17 %
P-34 9.227 20,45 %

Font: Elaboraci6 propia

Cal destacar que les dades son de 1999, on encara no existia el nou pont “Porta
d’Europa” i per tant la Porta 2 encara estava en funcionament.

Previsions futures

Cal destacar que en aquestes previsions fan referéncia al numero de vehicles
lleugers i pesat que diariament es relacionen amb el Port de Barcelona, en cap
cas s’ha d’entendre com a mercaderia o numero de tonelades mogudes per el
propi Port.
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Les previsions es centren en dos escenaris futurs, I'any 2005 i 'any 2010, i es
tracten dos punts importants; en primer lloc es determina la demanda del trafic
terrestre (numero de vehicles lleugers i pesats), i en segon lloc s’assigna la
demanda a la xarxa prevista per cada escenari futur.

El creixement de la demanda de trafic terrestre variara de la mateixa manera que
el trafic maritim de mercaderies. Es a dir, en funcié de com varia la mercaderia
moguda per el Port de Barcelona, variara el numero de viatges terrestres. Per
tant, el numero de vehicles totals, lleugers i pesats, que diariament es relacionen
amb el Port. Les expectatives de creixement sén:

- El creixement de les superficies actuals en us s’estimen d’'un 1,5% anual
acumulatiu.

- Les previsions de creixement de trafic de mercaderies per I'any 2.010 son
les seglents:

= El trafic de contenidors es triplicara

= El trafic de vehicles es duplicara

= El trafic de granels s’incrementara en un 50%.
» Eltrafic de passatgers es duplicara

Escenari 2005

Pel que fa a la xarxa viaria interna hi hauran una serie d’actuacions finalitzades,
tal com:

- Realitzacié de la nova bocana, remodelacié del viaria corresponent a la
zona de creuers de la Plaga de la Carbonera i el Moll de Sant Bertran,
que quedaran com una zona d’accés lliure. A més, aixd implica la
eliminacio de les portes 25 i 26 i, per tant, la creacié d’'una nova porta en
el tram Il a I'altura de I'estacié del Morrot.

- Reordenacié completa del viari del Moll de Alvarez de la Campa, des de
la Porta 29 fins al tram IV. Trasllat del contraregistre de la Porta 28 i
conversié d’aquesta porta en doble sentit, que connecta amb la Ronda
Litoral.

- Remodelacio del viari en el Moll d’inflamables, incloent la connexié amb
la nova ampliacié prevista en aquest moll.

Respecte a la xarxa viaria externa, les actuacions realitzades seran:

- Carrer 3 de la Zona Franca de doble sentit ( esta contemplat dintre del
context de la remodelacié del enllag amb el Cinturd Litoral que té previst
portar a terme pel Ministeri de Foment)

- Carrer 100. Nou accés a la Z.A.L, per el marge esquerra de la nova llera
prevista pel riu Llobregat.

- Nou accés viari directe al Port des de el Cinturd litoral.

La nova demana de vehicles associats al Port de Barcelona en I'any 2.005 es
preveu d’'uns 88.000 vehicles/dia i la seva distribucié es mostra a continuacio:

L’accessibilitat als ports, factor de desenvolupament de les activitats economiques 64



Accessibilitat terrestre al Port de Barcelona

Figura 41. Demanda de vehicles associada al Port de Barcelona al 2.005.
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Escenari 2010

En aquest periode no es preveuen gaires canvis en els accessos viaris del Port de
Barcelona. Cal destacar, el tercer carril en el Cinturd litoral fins a la Porta 25 (
Plagca de la Carbonera). En I'any 2010 es preveu que el numero de vehicles/dia
que relacioni al Port de Barcelona s’ha triplicat, obtenint una valor de 136.000

veh/dia repartits de la segient manera:

Figura 42. Demanda de vehicles associada al Port de Barcelona al 2.010
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4.2.4 Hinterland

Tal com s’ha explicat en 'apartat 3.5 del present document, el hinterland del Port
de Barcelona presenta un caracter forca comarcal. En I'any 1999, un 97,3% de
vehicles lleugers i un 79,5 % del vehicles pesat no sortien més enlla de la
provincia de Barcelona. Ampliant I'analisi al total de Catalunya, un 98,8 % per els
vehicles lleugers i un 89,5 % per els pesats [16].

Figura 42. Demanda de vehicles associada al Port de Barcelona al 2.010
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Font: Planeamineto vial y accesos al Puerto de Barcelona 1998-2015, A.P.B

A trets generals, el 90% de vehicles que passen per el Port de Barcelona, no
surten de la provincia de Barcelona. Un 5% de vehicles, no van més enlla de
Catalunya i la resta, és a dir un altre 5% de vehicles van a la resta d’Espanya i
sud de
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4.3 Accessibilitat ferroviaria

El Port de Barcelona és conscient de la importancia d’assegurar I'accessibilitat
terrestre del port a través d’'una excel-lent intermodalitat que garanteixi rapidesa
en la sortida i 'entrada de mercaderies del recinte portuari i permeti incrementar
I'area d’influéencia. Aixd passa fonamentalment per la necessitat de potenciar I'is
del ferrocarril, que tant en ample ibéric com en ample europeu, requerira d’un
tractament radicalment diferent per ser competitiu i poder reeixir en I'objectiu de
canviar la distribucié modal entre la carretera i el ferrocarril. L’Autoritat Portuaria
de Barcelona esta redactant el Pla Director Ferroviari del Port de Barcelona que
estableix les bases del desenvolupament futur del sistema ferroviari intern en
I'area logistica i amplia la seva reflexié al tractament dels fluxos terrestres cap al
la Peninsula Ibérica i Europa.

Pel que fa als encaminaments ferroviaris cap a Europa, la incidéncia de la linia
entre Barcelona-Frontera francesa, sera més significativa en la mesura de que es
disposa de condicions operatives i comercials, és a dir, capacitat i de costos, que
permetin al Port de Barcelona competir en les mateixes condicions que els ports
del nord d’Europa.

4.3.1 Situacio actual

Xarxa ferroviaria externa

Actualment la xarxa ferroviaria externa al Port de Barcelona consta de dos amples
de via, el metric (dels ferrocarrils de la generalitat) i I'ample ibéric.
Majoritariament aquesta xarxa dona servei des del Port de Barcelona cap a la
resta d’Espanya. La connexio ferroviaria del Port cap a la resta d’Europa és molt
escassa, ja que només existeix una via d’ample ibéric que finalitza quan arriba a
la frontera (a Franga la via és d’ample internacional). A la frontera, s’ha de fer
transbord per tal de poder continuar en les vies europees. Aixd provoca una
perdua de temps i una inoperabilitat que fa que les mercaderies es transportin per
carretera enlloc que per ferrocarril.

A Espanya, el Ministeri de foment va redactar un Pla d’Infrastructures ferroviaries
2000-2007 amb els seguents objectius [18]:

- Reduir a la meitat els temps actuals de recorregut entre les grans ciutats.

- Augmentar la participacido del ferrocarrii en la demanda global del
transport i fer-lo competitiu respecte la carretera, de tal forma que capti el
30% del trafic que es genera entre els punts d’origen i desti.

- Incrementar la demanda de viatgers, tant els serveis de llarga distancia
com en les regionals.

L’actuacid en els corredors ferroviaris s’efectuen en coordinaci6 amb Ia
optimitzacié de la xarxa existent tant per a trafic de mercaderies com de
passatgers.
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A continuacid es mostra I'estat actual de la xarxa ferroviaria d’alta velocitat a
Espanya.

Figura 43. Actual xarxa ferroviaria d’alta velocitat a Espanya.
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Es pot observar com la linia d’alta velocitat que uneix Barcelona amb la resta
d’Europa encara esta en projecte (linia blava), i es s’estimava acabar-la al 2.006.

Terminals Ferroviaries externes

Actualment hi ha dos terminals ferroviaries externes al Port de Barcelona que
donen servei d’expedicio i recepcio: la terminal ferroviaria de Can Tunis i la del
Morrot. Les linies d’accés a les dues terminals sén electriques, i per poder accedir
posteriorment al Port substitueixen la locomotora eléctrica per una de diesel. Aixd
suposa una pérdua de temps molt important que provoca una baixa operabilitat i

una escassa competitivitat.

Terminal del Morrot

L’estacio del Morrot és la segona estaci6 TECO (trens de contenidors) més
important de la xarxa ferroviaria de RENFE, per darrera de Madrid-Abrofigal i una
de les més antigues. A més de les tasques de transbord de contenidors i formacio
de trens, esta realitzant les funcions de recepcid i expedicié d’aquests mateixos
trens sense haver de parar a la terminal Can Tunis. Tal com es mostra en la figura
44, l'estacio del Morrot t¢ molt bona situacié estratégica junt als molls pero
disposa d’una superficie molt reduida, amb una falta d’espai per els stocks de
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contenidors i unes vies per operar molt curtes (5 vies d’espera de 10x450m),
treballant al limit de la seva capacitat [5].

Terminal de Can Tunis

L’estacié de Can Tunis és la estacio més importants de mercaderies de la regio
metropolitana de Barcelona, i actua de porta daccés a les instal-lacions
ferroviaries del Port i de la Zona Franca. L'equipament ferroviari de Can Tunis
actua com estacié d’expedicio i reexpedicié d’'una gran part del tren amb origen i
desti al Port de Barcelona. Aquest trens sén tant de contenidors com de carrega

no contenitzada [5].

Figura 44. Terminals de RENFE actuals externes del Port de Barcelona.
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Molbay, S.A. (1999)
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Terminals Ferroviaries Portuaries

A part d’aquestes dues terminals, externes al Port de Barcelona, existeix una série
de terminals que donen servei als diversos molls del Port de Barcelona. A
continuacié es citen les caracteristiques més importants de cada un, juntament
amb la seva ubicacio en el Port.

Figura 45. Terminals Ferroviaries Portuaries existents al Port de Barcelona.
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Barcelona”, A.P.B (2003)

Molls Contradic i Alvarez de la Campa

En aquests molls transporten granels solids i liquids mitjangats els seguents
operadors ferroviaris: Carregues RENFE i els Ferrocarrils de la Generalitat de
Catalunya (F.G.C). Els amples de via son el métric i I'ibéric. Pel que fa al trafic, es
mouen unes carregues totals de 310.000 Tm/any amb un namero de trens entre
16-20 trens/setmana [15].

§ i A

Font: “Noves infraestructure
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Moll Sud

La terminal del Moll Sud esta especialitzada en el
tractament de plataformes ferroviaries de contenidors.
El seu operador ferroviari és el Transport combinat de
RENFE, mitjangant un ample de via ibéric. El trafic total

és 30.288 Teus/any [15].

Figura 47. Moll Sud.
Font: A.P.B (2003)

Moll Princep d’Espanya

En aquesta terminal es mouen basicament
productes Siderurgics, Contenidors i Automobils. Els
operadors ferroviaris sén el Transport Combinat i el
de Carregues de RENFE. L’ample de via es mixt
(Ibéric més internacional). Pel que fa al trafic mogut
depen del tipus de carrega; el trafic de productes
siderurgics és de 20.000 Tm/any, el moviment de
contenidors anual és de 250 TEUs i finalment el
trafic d’automobils és de 50.000 unitats a Il'any.
D’aquesta terminal surten entre 7 i 10 trens a la
setmana [15].

Figura 48. Moll Princep d’Espanya.
Font: A.P.B (2003)

Moll Darsena Sud

La terminal ferroviaria del Moll Darsena Sud transporta
automobils, mitjangant les Carregues RENFE i utilitzant un
ample de via ibéric. EI numero de trens que utilitzen
aquesta terminal ferroviaria a la setmana varia entre 6 i 8.
La carrega total transportada al cap del any és de 65.000

unitats [15].

Figura 49. Moll Darsena Sud.
Font: A.P.B (2003)
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Moll Inflamables

Els liquids a granel i els Automobils sén les carregues que es mouen en aquesta
terminal ferroviaria. L'ample de via és mixt (Ibéric i Internacional) i I'operador
ferroviari es Carregues RENFE i mou una carrega total anual de 23.000 th amb un
o dos trens setmanals [15].

Figura 50. Moll Inflamables
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Accessos Ferroviaris al Port

Actualment les dues terminals de RENFE es connecten a les terminals del Port de
Barcelona a través d'un unic accés ferroviari sense electrificar, aquesta linia
d’accés surt de la terminal de Can Tunis i passa al llarg del carrer 4 de la Zona
Franca, on travessa 8 passos a nivell. Aquesta linia és ineficag ja que passa en
mig d’'una zona amb grans nivells de trafic de camions que també accedeixen al
Port.

Hi ha un altre accés construit perd no en servei que facilitaria la connexié de la
terminal de Can Tunis amb la Terminal portuaria del Moll Sud. Aquest accés que
seria directe no es posara en servei fins que la barriada de Can Tunis queda
completament deshabitada, ja que la via passa a través de la barriada i era
condicié imprescindible perqué el Ministeri pogués construir I'accés. Per tant,
encara no es coneix quan es posara en servei.

Cal destacar que no hi ha accés ferroviari directe del Port de Barcelona fins a
I'estacié del Morrot. Malgrat que estiguin molt a prop hi ha un desnivell de 1,5 m
que impedeix connectar cap via ferroviaria, per tant la connexioé entre els dos és
viaria, mitjangant camions que transporten els contenidors. A més a més, aquest
acces viari és molt deficient.
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A continuacié es mostra la situacio dels accessos ferroviaris al Port de Barcelona:

Figura 51. Accessos ferroviaris actuals al Port de Barcelona.
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4.3.2 Perspectives futures

L’Autoritat Portuaria de Barcelona esta redactant el Pla Director Ferroviari del Port
de Barcelona que estableix les bases del desenvolupament futur del sistema
ferroviari intern en 'area logistica i amplia la seva reflexié al tractament dels fluxos
terrestres cap al la Peninsula Ibérica i Europa.

El Pla Director Ferroviari té per objectiu les reformes de la xarxa ferroviaria que
siguin necessaries per donar un servei eficient al port actual i a la seva ampliacio,
tant pel que fa a les terminals portuaries, com als accessos de les terminals
ferroviaries generals. El PDF afecta no només a la resta del modes de transport
(per mar, per carretera, per canonada, etc.), sind6 que també condiciona altres
aspectes multiples com poden ser els territorials, urbanistics, logistics i els d’altres
equipament i infrastructures: aeroport, zones properes d’activitat industrial i
logistica, estacionaments, xarxes ferroviaries i les terminals, xarxes de carreteres
i, dins del mateix port, dics, moll i terminals.

El Pla Director Ferroviari proposa una nova execucid de 60 km de xarxa
ferroviaria a més de la xarxa actual que son uns 30 km i vol crear un model
d’organitzacié descentralitzat i un nou model d’explotacié, amb millora d’accessos
i la creaci6 d'un anell electrificat. L’ample de la via sera mixt (lberic i
Internacional). La inversio total prevista pel Pla Director Ferroviari és de 377
milions d’euros, amb aquesta inversio s’aconseguiria, al 2010, transportar per
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ferrocarril un 30% del trafic total considerant que actualment és aproximadament
un 3% [15].

Per tal de que les inversions fetes per I'Autoritat Portuaria de Barcelona en el Pla
Director Ferroviari donin fruits és imprescindible que hi hagi una xarxa homologa
en l'exterior, en ample internacional, que garanteixi la seva continuitat. La
connexié amb la xarxa europea de ferrocarril és imprescindible perqué el port de
Barcelona eixampli el seu hinterland i es situi com el port estrategic per als
mercats centreuropeus sobretot en relacié amb el trafic maritim d’aquests mercats
amb I'Orient Llunya i 'América Llatina.

A continuacié s’analitzaran les actuacions que es realitzaran tant en la xarxa
ferroviaria externa com interna al Port, incloent els accessos i les noves terminals
del Port.

Xarxa ferroviaria externa

La xarxa transeuropea de transport combinat, prevista per la comissié europea
per a 'any 2010, unira el Port de Barcelona amb la resta d’Espanya i Europa. La
principal caracteristica d’aquesta xarxa és la interoperabilitat, és a dir, la capacitat
de la xarxa per permetre la circulacié segura i ininterrompuda de trens d’alta
velocitat complint amb els rendiments especificats. La xarxa és un pas de gran
importancia cap al mercat unitari e integrat, en el que no existiran les grans
diferéncies reglamentaries, técniques i operatives que actualment obstaculitzen en
gran part la lliure circulacié de trens per les fronteres.

Figura 52. Xarxa transeuropea de transport combinat.

Font: www.mfom.es (20/05/2003)
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Per tal de millorar tota la xarxa ferroviaria d’Espanya, el Ministeri de Foment ha
redactar un Pla d’Infrastructures Ferroviaries 2.000-2.007 on es preveu crear una

nova xarxa d’alta velocitat. A continuacié es mostra la seva disposicio:

Figura 53. Xarxa ferroviaria d’alta velocitat d’Espanya al 2007.
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Cal destacar la linia que va des de Barcelona a la Frontera que permetra el
transport de mercaderies cap a la resta d’Europa mitjangant vies amb ample
internacional. La linia que unira Barcelona amb Perpinya tindra un Us mixt entre
viatgers i mercaderies. El tram de Figueres-Perpinya es realitzara a partit d’'un

acord Franco-Espanyol i es considerat com a projecte d’ambit internacional.

Figura 54. Futura linia d’ample internacional Barcelona-Perpinya.
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Amb la nova linia, el projecte Barcelona-Perpinya sera un 20% més curt de
distancia i el temps de recorregut disminuira vuit hores .La carrega que es podra
transportar sera homogeénia en els dos paisos (Espanya i Franga) i amb més
capacitat [19].

Taula17. Comparacié entre I'actual i futura linia entre Barcelona i Perpinya

Linia actual Linia futura
Distancia 212 km 166 km
Carrega neta maxima a Franga 380T 450 T
Carrega neta maxima a Espanya 270 T 450 T
Temps de trajecte global 11 hores 3 hores

Font: Elaboracié propia a partir de dades de “Perpignan-Figueras-Barcelona. Un projet
international de liaison ferroviaire mixte voyageurs et fret”.

Aquesta via esta previst que es finalitzi al 2007, pero actualment hi ha trams que
encara s’esta redanctatn el projecte, per atn la finalitzacié de la construcci6 de la
nova linia no s’espera fins a principis del 2010. Aquest enrederiment pot provocar
que el Pla Director Ferroviari del Port no provoqui els impactes esperats, ja que no
disposara d’'una xaarxa que li pugui proporcionar continuitat i connectivitt cap a la
resta d’Europa.

La penetracio de la nova infrastructura ferroviaria al Port de Barcelona és
realitzara per el marge esquerra del Riu Llobregat i s’identifica dos trams diferents
depenent de les vies [5]:

- El tram Martorell - Cornella on el ferrocarril tindra quatre vies: dos d’ample
ibéric i dos d’ample internacional.

- El tram Cornella- Can Tunis - Port de Barcelona amb cinc vies: dos d’ample
ibéric, dos d’ample internacional i la via unica de ample métric dels
Ferrocarrils Generalitat de Catalunya.

A continuacio es mostra la infrastructura d’accés al port i les vies previstes:
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Figura 55. Infrastructura ferroviaria prevista d’accés al Port de Barcelona
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Font: “Reconocimiento de la demanda de trafico maritimo en la futura linea ferroviaria
entre el Puerto de Barcelona y la Peninsula Ibérica y el Centro y Norte de Europa’.
Molbay, S.A. (1999)

Terminals Ferroviaries externes

L’entrada en funcionament de la nova Linia d’Alta Velocitat comportara una
redistribucié de les funcions entre les estacions actuals i la creacid6 de noves
terminals que puguin absorbir la demanda potencial futura.

Pel que fa a les dos estacions externes actuals: Estacio de Can Tunis i Estacié del
Morrot és preveu una millora mitjangant una remodelaci6 i ampliacio
respectivament. Respecte I'ampliacio de l'estacidé del Morrot, es preveu la
construccié d’'una gran terminal de transbord i formacié de trens de contenidors.
La remodelaciéo de l'estaci6 de Can Tunis, millorara les seves instal-lacions
dedicades a la recepcid i expedicio de tots els trens amb origen/desti en les
instal-lacions portuaries [5].

Terminals Ferroviaries Portuaries

El Pla Director Ferroviari del Port de Barcelona preveu cinc terminals ferroviaries
més, situades en I'espai ampliat del Port. De les cinc terminals noves, tres estaran
electrificades i tindran funcid de recepcid/expedicid. Totes les terminals estan
dissenyades per tal de tenir capacitat per poder transportar un 30% del volum de
trafic generat en el Port.
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La figura seguent mostra la disposicié de les terminals ferroviaries en el Port
ampliat:

Figura 56. Terminals ferroviaries previstes en el Pla Director Ferroviari

Linia no electrificada =~ << —Terminal carrega/descarrega

Linia electrificada <= Tcrminal recepcid/expedicid

Font: Elaboracié propia a partir de dades de “Noves infraestructures en el Port de
Barcelona”, A.P.B (2003)

a) Terminal ZAL-Prat

Aquest terminal es situara en l'actual llera del riu Llobregat, hi haura una terminal
de recepcid/ expediciod i una terminal de contenidors. Aquesta terminal sera la
principal i donara el servei necessari al transports de contenidors que actualment
la estacio del Morrot no li pot oferir. La nova terminal donara servei a tota la Zona
d’Activitats Logistiques i a partir del sector IV de I'actual Port [15].

L’ample de via sera mixt (Ibéric i Internacional) i estara formada per 8 vies de
750m de carrega/descarrega i 14 vies de 750 de recepcid/expedicio [15]. En
aquesta terminal es produira el canvi de locomotora eléctrica a diesel.
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Figura 57. Nova terminal ferroviaria ZAL-Prat (Contenidors)

bt - pund

Font: Noves infrastructures en el Port de Barcelona, A.P.B (2003)
b) Terminal Nou Llobregat

El Pla Director Ferroviari del Port de Barcelona també preveu la possibilitat
d’'ubicar una nova terminal de recepcid/expedicid entre la nova llera del riu
Llobregat i la Depuradora del Baix Llobregat. Aquesta terminal serviria per donar
servei de canvi de locomotora eléctrica/diesel als trens que provenen de la nova
terminal de contenidors 1, mentre que no estigui construida la terminal de
recepcio/expedicio del Dic Sud. Un cop construida, la terminal Nou Llobregat sera
de suport. La terminal estara formada per 8 vies de 750m de recepcio /expedicid i
I'ample de la via també és mixt [15].

Figura 58. Nova terminal ferroviaria Nou Llobregat (Expedicié/Recepcio)

\

Font: Noves infrastructures en el Port de Barcelona, A.P.B. (2003)
c)Terminal Contenidors 1i 2

Aquestes dues terminals estaran situades al Dic Sud i donaran servei als dos
molls de contenidors que hi hauran. Cada terminal consta de 8 vies de 750m de
carrega/descarrega d’ample mixt. Per tal de realitzar el canvi de locomotora
diesel/eléctrica, els trens de la terminal de contenidors 1 connectaran amb les
terminals de recepcid/expedicié del Nou Llobregat o bé al ZAL-Prat. Els trens de
la terminal de contenidors 2, que es realitzara posterior a les altres, es connectara
a la nova terminal recepcid/expedicio del Dic Sud.

Les dues terminals de contenidors estan dimensionades amb una capacitat
maxima d’un 30 % del trafic total de contenidors, ja que es aquesta la fita que el
Port de Barcelona es proposa arribar-hi [15].
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Figura 59. Nova terminal ferroviaria de Contenidors (Carrega/Descarrega)

Font: Noves infrastructures en el Port de Barcelona, A.P.B. (2003)

d)Terminal Dic Sud

Aquesta terminal sera de recepcid/expedicié dels trens amb origen/desti la nova
terminal de contenidors 2. Constara de 8 vies de 750m amb ample de via mixt

[15].

Figura 60. Nova terminal ferroviaria Dic Sud (Recepcié/Expedicio)
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Accessos Ferroviaris al Port

El Pla Director Ferroviari del Port de Barcelona preveu l'eliminacié de la via
d’ample ibéric, no electrificada, que actualment connecta la Terminal de Can
Tunis amb el Port i que travessa la Zona Franca a llarg del carrer 4 amb gran
ineficiéncia i inoperabilitat.

Es preveu posar en marxa la linia construida que uneix directament la terminal
ferroviaria exterior de Can Tunis amb la terminal actual del Moll Sud, que
actualment esta en desus. Aquesta linia d’ample mixt (Ibéric+Internacional)
donaria servei als sectors Il, IV, Vi VI del port..

El Pla Director també preveu I'arribada directa al Port de Barcelona d’'una doble
via electrificada. Abans d’arribar al Port la linia electrificada es bifurca, una linia
entra al Port a traves de I'actual llera del Riu Llobregat i I'altra a través del marge
esquerre de la nova llera del Riu Llobregat (entre el Riu i la Depuradora del Baix
Llobregat). Les dos linies s’'uneixen a l'inici del Dic Sud i formen un bucle en forma
d’anell tancat amb vies mixtes electrificades [15]. En la figura 61 es mostra les
connexions ferroviaries futures.
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Figura 61. Connexions ferroviaries previstes per al 2006 al Port de Barcelona
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Font: Elaboraci6 propia a partir de dades de “Noves infrastructures en el Port de

Barcelona”, A.P.B. (2003) \

4.3.3 Demanda de trafic ferroviari associat al Port

En aquest apartat, es mostra I'estimacio de la demanda ferroportuaria del Port de
Barcelona per I'any horitz6 2010.

En primer lloc, s’estima una demanda objectiu internacional de trafic combinat
(TEUSs) per la nova linia d’'ample internacional a construir. Aquesta demanda esta
constituida basicament per els trafics actuals i futurs amb origen i desti les
seguents zones: Far East, Magreb, América del Sud i el Corredor intermedi
Europeu (Alemanya, Austria, Suissa). En aquestes zones, el Port de Barcelona es
clarament una bona escala competitiva respecte a altres instal-lacions portuaries.

En segon lloc, s’estima els trafics internacional de contenidors i vehicles, que en
un futur utilitzaran la nova linia d’ample internacional, i els trafics nacionals de
contenidors, vehicles i mercaderies no conteneritzables, que seran usuaris de la
infraestructura ferroviaria d’ample ibéric.

Els trafics europeus en contenidor

Segons l'estudi * Reconocimiento de la demanda de trafico maritimo en la futura
linea ferroviaria de ancho mixto Puerto de Barcelona — Peninisula Ibéria y Centro
y Norte de Europa’ realitzada per 'empresa Molbay,S.A [5], a 'any 2010 el
Corredor Intermedi Europeu podria generar o atreure uns 2.160.000TEUs amb
origen-desti a les zones del Far-East i al Magreb i uns 190.000 TEUs amb origen-
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desti a les zones d’América Llatina. Aquests contenidors serien captats per Ports
Mediterranis.

Segons el per relatiu del Port de Barcelona respecte la resta de Ports del
Mediterrani, es possible estimar que el Port de Barcelona podria captar al voltant
del 22% de la Demanda del Corredor Intermedi Europeu, el que significaria
respectivament 460.000TEUs amb origen i desti el Far East i uns 42.000 TEUs
amb origen i desti America Llatina [5].

D’altra banda, I'estudi també posa de manifest que el nou producte intermodal del
Port de Barcelona seria competitiu respecte altres alternatives portuaries en el
90% dels trafic amb origen i desti el Far East i el Magreb i en 100% en les trafics
amb origen i desti I’América Llatina, aixd significaria que els trafics captats en
I'any 2010 per el nou producte intermodal des del Port de Barcelona pujaria a
457.000 TEUs [5].

La posta en servei de la linia I'alta velocitat (LAV) podria suposar la formacié d’'un
land-bridge interportuari amb una demanda aproximada al voltant de 60.000TEUs
anuals [5].

En definitiva, el mercat potencial objectiu del nou producte intermodal des del Port
de Barcelona a Europa es situaria en uns 520.000TEUs. A la figura 62 es mostra
un esquema de les aportacions per obtenir aquesta demanda.

Aquestes previsions corresponen a un escenari que es podria catalogar de
moderat en el que es produeix un equilibri de trafics en Europa a favor de la
fagana mediterrania degut a la millora dels ports i de les seves connexions amb el
hinterland i a la congesti6 ( especialment ferroviaria ) en la zona nord.
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Figura 62. Mercat potencial objectiu de la linia d’alta velocitat des del Port de Barcelona.

Origen / Desti Origen / Desti
Far East i Magreb América Llatina
Trafics ferroportuaris
! | 22% | | 22%
Trafics potencialment
! | 90% | | 100%
Trafics captables pel PdB
Analisis compatibilitat 415.000 TEUs 42.000 TEUs

457.000 TEUs
Trafics Land Bridge
ferroportuari | | 60.000 TEUs

520.000 TEUs

Mercat potencial objectiu de la
linia d’alta velocitat (LAV) des
del Port de Barcelona

Font: “Reconocimiento de la demanda de trafico maritimo en la futura linia ferroviaria
entre el Puerto de Barcelona y la Peninsula Ibérica y el Centro y Norte de Europa”.
Molbay, S.A. (1999)

El trafic de vehicles

Actualment, no hi ha cap tipus de distribucio ferroviaria de vehicles cap a Europa.
La creacid futura de trens d’automobils nacionals o internacionals des del Port de
Barcelona cap Europa i Espanya dependra basicament de tres factors [5]:

- La integraci6 del Port de Barcelona en les cadenes de distribucio
internacional dels principals fabricants d’automobils i dels seus operadors
logistics.

- La competitivitat del Port de Barcelona respecte a altres alternatives
portuaries comparables.
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- La competitivitat del ferrocarril davant al cabotatge maritim pel transport
massiu de vehicles.

Aquests tres factors determinen la possible eleccié del ferrocarril com a mode de
transport terrestre seleccionat en els diversos fluxos de exportacidé, importacio i

transit [5]:

- En el cas de I'exportacio, I'eleccié dependra basicament de la logistica
escollida per les empreses exportadores: Seat, General Motors i Nissan.
Els nou fluxos ferroviaris poden ser de dos tipus:

Derivats del creixement esperat de les exportacions. Estimant un
creixement de les exportacions espanyoles al voltant del 5-6% anual
les exportacions de 1999 es doblarien a l'any 2010. Aquest
creixement suposaria per els fabricants unes exportacions de uns
1.800.000 vehicles/ any, enlloc dels 900.000 exportats a 'any 1999.
Considerant exclusivament el trafic al Far East com a el trafic
potencialment més captable (3% del total), hi hauria un total de
54.000 vehicles /any.

Derivats del trafic de cabotatge actual. Es dificil estimar una quota
de captacio per part del nou ferrocarril, ja que segons experts, el
ferrocarril no captara tot el trafic de cabotatge actual sind solament
una part, convertint-se en un mode complementari. Considerant que
el ferrocarril resultara atractiu exclusivament en aquelles relacions
de mitja distancia (Alemania/Austria..), se suposa la hipotetica
captacio de uns 50.000 vehicles/ any.

- Pel que fa a la importacié, s’haura que tenir en compte els seguents
factors en la eleccié:

Malgrat que la localitzacié d’altres port de I'Estat Espanyol pugui ser
més favorable a la de Barcelona per a la distribucié a la Peninsula,
s’ha de considerar que els fluxos de distribucid interior s’integren
amb els de la importacid i exportacio, i en aquest aspecte 'area de
Catalunya representa un gran centre de consum.

Malgrat el punt anterior, el Port de Barcelona tindra que fer un esforg
important de captacio de les cadenes logistiques dels grans
productors de vehicles de les arees de procedéncia més favorables (
Far East ). Tenint en compte els valors de l'any 1999 de les
importacions procedents d’aquesta zona (100.000 unitat/any), els
creixements esperats per I'any 2010 (5-6%) i la competitivitat del
ferrocarril sobre la carretera per distancies superior als 600km, la
demanda potencial es situaria a uns 80.000 vehicles/any.

- Finalment, el veritable futur de la distribucié de la distribucié d’automobils
des del Port de Barcelona es situa en la competitivitat dels operadors de
les terminals d’automobils del Port per a convertir-se en un Centre de
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Distribucid per a Europa, la Peninsula Ibérica i el Mediterrani dels
vehicles importats d’altres paisos. En aquest cas, és important destacar
que:

= Els trafics preferentment captables es situaran en el Corredor
Intermedi Europeu (Alemanya, Austria, Suissa) en el cas de trafic
conteneritzat.

= La rendibilitat del sistema exigira trobar vehicles d’exportacid
d’aquests paisos europeus a altres zones del mon per assegurar els
retorns plens dels trens entre el Port de Barcelona i Europa.

Considerant creixements similar als estimats amb anterioritat (5-6% anual), una
percentatge del ferrocarril del 15% respecte a altres modes de transport (carretera
i el cabotatge) i una captacio del Port de Barcelona de 50% respecte a altres ports
mediterranis, el resultat estaria entre 200.000 i 250.000 vehicles/any a transportar
origen/desti Europa.

Les mercaderies no conteneritzades

Per I'any horitz6 2010 les previsions de creixement no son tan optimistes com en
el cas de transport combinat i podrien situar-se en un creixement al voltant del
50% en el periode considerat, el que significaria un total d’'uns 7,5 milions de
tonelades anual passant per I'estacio de Can Tunis, del que uns 3 milions de
tones serien de origen /desti maritim [5].

Els contenidors nacionals amb o/d el Port de Barcelona

En el 1998, el Port de Barcelona va moure 1,2 milions de TEUs i les estacions de
TEUs del Port ( Morrot i Moll Sud) han mogut 250.000 TEUs. D’aquests, uns
120.000 contenidors tenien origen/desti maritim, el que suposa que
aproximadament un 10% del total de trafic maritim de TEUs es transporta per via
ferroviaria.

Figura 63. Trafic terrestre de contenidors en el Port de Barcelona (1992-1998)
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Font: “Reconocimiento de la demanda de trafico maritimo en la futura linia ferroviaria
entre el Puerto de Barcelona y la Peninsula Ibérica y el Centro y Norte de Europa”’.
Molbay, S.A. (1999)

L’accessibilitat als ports, factor de desenvolupament de les activitats econdomiques 85



Accessibilitat terrestre al Port de Barcelona

D’aquest trafics aproximadament un 15% tenen caracter internacional.

Els creixements dels ultims anys en el transport combinat, tant en el Port de
Barcelona com en les terminals de contenidors, comporten a pensar en triplicar
I'actual numero de contenidors per I'any horitz6 2010, que significaria uns 360.000
contenidors maritims per via ferroviaria, dels que uns 50.000 tindrien caracter
internacional i la resta caracter nacional [5].

Sintesis
Totes les estimacions de trafics ferroportuaris futurs del Port de Barcelona, per a
'any horitzé 2010, realitzades en els apartats anteriors es poden resumir en el

seguent quadre:

Taula 18. Estimaci6 de trafics ferroportuaris futurs del Port de Barceloan a I'any 2010.

TEUs Internacionals 520.000 TEUs
Vehicles internacionals 410.000 Vehicles
TEUs nacionals 310.000 TEUs

Mercaderia no conteneritzable (Tn) 3.000.000 Tn

Font: Elaboracié propia a partir de dades de “Reconocimiento de la demanda de trafico
maritimo en la futura linia ferroviaria entre el Puerto de Barcelona y la Peninsula Ibérica y
el Centro y Norte de Europa”. Molbay, S.A. (1999)

Els trafics internacional de contenidors i vehicles en un futur utilitzaran la nova
linia d’ample internacional, i els trafics nacionals de contenidors, vehicles i
mercaderies no conteneritzables seran usuaris de la infraestructura ferroviaria
d’ample ibéric.
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4.3.4 Hinterland ferroviari

El Port de Barcelona aposta per el ferrocarri com a medi de transport per
distancies de recorregut mig o llarg. Es considera que a partir de 200km el
ferrocarril ja és més competitiu que el transport per carretera. El hinterland
ferroviari prioritari pel Port de Barcelona, que es mostra en la figura 64, consta del
centre i nord de la Peninsula Ibérica i el Sud de Franca. Cal destacar que el Port
de Barcelona té dues terminals maritimes interiors, una a Saragossa i l'altra a
Toulouse.

Figura 64. Hinterland ferroviari prioritari del Port de Barcelona
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Font: Nuevas infraestrucutras en el Puerto de Barcelona, A.P.B (2003)

La connexio prioritaria entre el Port de Barcelona i Lyon és molt important per tal
de poder connectar el Port a la Xarxa Transeuropea i convertir-se en un Port
competitiu a nivell europeu.

Si es considera la distancia on el ferrocarril es competent respecte a la carretera,
es pot definir una Regié Objectiu, situada al llarg de I'anomenat Corredor
Intermedi Europeu, en la que els Ports del Sud poden arribar a ser competitius
respecte els del nord.

Aquest Corredor Intermedi consta d’aquelles zones de l'interior d’Europa que per
distancia, resultaria equivalent el transport per via ferroviaria origen/desti els Ports
del Nord o els de la fagana Sud, com es mostra en la figura 65. Aquest Corredor
Intermedi es pot segmentar en tres subregions en funcidé de la oferta ferroviaria
actual, dels ports en servei i de I'accessibilitat geografica al Port de Barcelona:
Austria, Suissa -Vall del Rodano i Sud Alemanya.
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Font: “Reconocimiento de la demanda de trafico maritimo en la futura linia ferroviaria
entre el Puerto de Barcelona y la Peninsula Ibérica y el Centro y Norte de Europa”.
Molbay, S.A. (1999)

La primera subregié compren tot I'estat austriac i les connexions cap altres paisos
proxims com Hongria. Aquesta zona del Corredor Intermedi és la més llunyana del
Barcelona i per tant previsiblement aportara un volum de captacié menor per
transport ferroviari generat a Barcelona.

Les subregions de Suissa i el Vall de Rodano en Francga, formen la segona area
d’interés i la més proxima a Barcelona. La importancia d’aquesta regié es basa
fonamentalment en les exportacions e importacions de 'economia suissa.
Finalment, la zona sud d’Alemanya, que forma la ultima regio, esta servida per els
ports alemanys i, en menor mesura, per Rotterdam i Anvers; formen un dels
principals mercats objectiu per la intermodalitat des de Barcelona, degut a la
importancia dels seus volums comercials.

Segons l'estudi realitzat per 'empresa Molbay, per I'any 2010 aquest Corredor
Intermedi Europeu podra generar o atreure uns 2.160.000 TEUs amb origen/desti
les zones de Orient Llunya i Magreb i uns 190.000 TEUs amb origen/desti les
zones d’Ameérica Llatina. Aquests contenidors serien captables per els Ports
Mediterranis. El mateix estudi, estima que el Port de Barcelona podria captar al
voltant del 22% de la demanda del Corredor Intermedi Europeu, el que significaria
uns 460.000 TEUs amb origen/desti I'Orient Llunya i el Magreb i uns 42.000 TEUs
amb origen/desti Ameérica Llatina [5].

Tot aquest trafic no podra ser captat per el Port de Barcelona si no es produeixen
les millores d’infrastructures previstes.
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