INSTITUT

=] OSTROM

CATALUNYA

Informe

Revisio dels potencials efectes
del Quart Cinturé: una guia pel
disseny de l'autovia B-40

INSTITUT OSTROM - ABRIL 2023



Revisié dels potencials efectes del

Quart Cinturé: una guia pel
disseny de l'autovia B-40

Autor: Carlos R. Ledén-Gémez

ABRIL 2023

2 REVISIO DELS POTENCIALS EFECTES DEL QUART CINTURO: UNA GUIA PEL
DISSENY DE L'AUTOVIA B-40



Taula de continguts

Sobre I'Institut Ostrom

Sobre 'autor

1. Introduccid

2. Efectes de la infraestructura

2.4 Altres efectes

3. Context

4
4

5

9

2.1 Efectes sobre indicadors economics 10
2.2 Efectes sobre la congestié 14
2.3 Efectes sobre la poblacié 17
17

19

3.1 Evolucié del transit diari 19
3.2 Indicadors mediambientals 21
3.3 Indicadors econdmics 22
23

4, Experiéncies amb vies orbitals

4.1 Via orbital de Washington DC (Capital Beltway o carretera

[-495)

23

4.2 Vies orbitals multiples

25

5. Discussidé

27

Referéncies

Annexos

28
32

Annex 11. IMD Transit viari total (mitjana 2015-2019)
Annex 2. IMD Transit viari Lleuger (mitjana 2015-2019)

32

33

Annex 3. IMD Transit carreter Pesat (mitjana 2015-2019) 34

INSTITUT OSTROM



Sobre lI'Institut Ostrom

L'Institut Ostrom és el think tank de politica publica lider a
Catalunya. Els nostres principis fundacionals sén el reconeixement
del pluralisme, I'exercici de la tolerancia, la salvaguarda dels drets
civils, la promocié de les institucions inclusives, el foment de les
societats obertes i I'impuls de I'economia de mercat.

Fundats el 2016, som un pol independent i no partidista de
coneixement, debat i generacid d'idees, compromés amb el
pensament profund i rigorés i amb vocacié d'incidir de forma
determinant a I'opinié publica i les institucions catalanes, a través
de la investigacid, la divulgacié i la influéncia en el debat public.

La nostra institucié rep el seu nom en homenatge a Elinor Ostrom
Professora d'Economia Politica, titular de la Catedra Arthur F.
Bentley de la Universitat d'Indiana i primera dona guardonada amb
un premi Nobel d'Economia.

L'Institut esta constituit per persones de generacions i ambits
professionals molt diversos, que coincideixen en la necessitat de
proveir el pais d'una capacitat d'analisi propia, independent i
rigorosa. Buscar també convertir-se en una organitzacié
connectada a escala europea i mundial amb institucions liders al
panorama liberal internacional.

Som membres de |'Atlas Network, xarxa integrada per gairebé
cinc-cents think tanks de tot el mén, entre els quals destaquen el
Cato Institute i I'American Enterprise Institute (AEI) als Estats
Units, el Fraser Institute canadenc; Adam Smith Institute (ASI) i
I'Institute of Economic Affairs (IEA) al Regne Unit ; I'Institut Timbre
a Austria o el Centre for Civil Society a I'India.

Sobre I'autor

Carlos Raul Leén Gémez és economistaq,
master en Analisi i Politica Economica per la
Paris School of Economics. Actualment és
investigador doctoral del Grup de Recerca
d'Economia del Transport de la Universitat

i de Barcelona (UB) i consultor del Banc
Mundial. La seva recerca es centra en
x economia publica, regulacié i economia del

transport.
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1. Introduccié

L'autovia B-40, també coneguda com la Ronda Vallés, o el Quart
Cinturd, és una carretera de circumval-lacié que envolta la ciutat de
Barcelona a Catalunya, Espanya. En concret, aquesta via es va
comengar a planificar a la década dels 60 com una autovia orbital
que unis El Penedés, el Valles i el Maresme sense passar per
Barcelona®. Tot i aixo, la seva construccié i planificacié s'ha vist
retardada (i modificada) per diferents grups que s'oposen a
aquesta obra, principalment a nivell local, els quals argumenten
que produira danys mediambientals greus.

Actualment, la circumval-lacié planeja connectar diferents trams
que deriven pel sud amb les autopistes AP-7 i AP-2, i pel nord amb
les carreteres C-60 i N-2, de manera que el transit procedent de la
frontera francesa no hagi de passar pel centre de Barcelona per
poder seguir el trajecte pel corredor mediterrani. En concret, la
carretera B-40 contempla els trams segients:

Taula 1.- Trams connectors de la carretera B-40?

Denominacié Tram Estat
AP-7 / A-2 (B- | Martorell - Abrera En estudi®
40)
Abrera - Olesa de Montserrat 20104
Olesa de Montserrat - Ultima fase (prevista a Sep-
B-40 Viladecavalls 2023)°
Viladecavalls - Terrassa 20103
Terrassa — Sabadell ND*’
Sabadell - Granollers ND>¢
C-60 (antig. Granollers - Mataré 19958

B-40)

Un dels principals debats es produeix al tram de Terrassa-Sabadell-
Granollers, que fins ara no ha comengat a construir-se.
Concretament, grups ecologistes defensen que la construccid
d'aquesta infraestructura alteraria la biosfera i el medi ambient de
la regi6 de manera irreparable. Per altra banda, els partidaris
d’aquesta obra argumenten que la circumval-lacié podria resultar
en una solucié no només al problema de congestié que presenta
Barcelonaq, sind que en plantejar-se com a part d”una

"Reportatge d'El Pais titulat La Cambra Cinturd, la polémica infraestructura que encalla
I'acord pressupostari de Catalunya. Veure https://elpais.com/espana/catalunya/2023-01-
24/el-cuarto-cinturon-la-polemica-infraestructura-que-encalla-el-acuerdo-presupuestario-
de-cataluna.html

2 Veure https:/www.wikiwand.com/es/B-40

3 Veure https:/www.mitma.gob.es/el-ministerio/sala-de-prensa/noticias/mie-21122022-
1639

4 Veure https://www.mitma.es/el-ministerio/sala-de-prensa/noticias/2010/Juny/100629-
O4.htm

5 Veure https://www.mitma.gob.es/el-ministerio/sala-de-prensa/noticias/lun-03042023-
0814

¢ Veure https:/www.mitma.es/el-ministerio/sala-de-prensa/noticias/2017/JUNIO/170608-
05.htm

7 Veure https://elpais.com/ccaa/2019/11/30/catalunya/1575135750 293906.html

8 Veure https:/hemeroteca.lavanguardia.com/preview/1995/07/27/pagina-26/34432487/
pdf.html
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circumval-lacié de les ciutats de Sabadell i Terrassa (és a dir, la
Ronda Nord), també podria descongestionar el transit a les
esmentades ciutats i al mateix temps millorar-ne la qualitat d'aire.

Figura 1. Projecte del Quart Cinturo (B-40)

a) Obres en servei i construccio

e

# PROJECTE DEL QUART cr'ruo ¥ ”

b) La Ronda Nord com a solucié al tram Terrassa-Sabadell

stellar del Vallés

P

Ny L
&

Font: B-40 o ronda Nord: I'obra que bloqueja els pressupostos per al 2023. Veure:https://
www.ccma.cat/catradio/catalunya-migdia/b-40-o-ronda-nord-lobra-que-bloqueja-els-
pressupostos-per-al-2023/noticia/3208580/
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A la Figura 1 es mostra el projecte de la B-40. Com s'esmenta la
Taula 1, actualment el projecte considera diferents trams, alguns
dels quals es troben en servei i altres en obres (panell A). Tot i aixo,
la connexié entre Terrassa, Sabadell i Granollers manca fins al
moment d'una ruta definitiva i s'han presentat diferents propostes
per a la seva construccié. Per aixo, al 2017 el Ministeri de Foment va
adjudicar el contracte de redaccié de |'estudi informatiu de la B-40
entre Terrassa i Granollers®. Mentre que el tram Terrassa-Sabadell
manté cert consens en la planificacié com una extensié de I'autovia
B-40 cap a la circumval-lacié oest de Sabadell™® (panell B), hi ha
grups d'oposicié que argumenten que aquesta carretera no és
necessaria i donen syport a la proposta de millorar i ampliar
carreteres secunddries icarreteres existents com la C-58 i N-150"2,

Un dels principals avantatges d'aquest tipus d'infraestructures és
escurcgar el temps de viatge interurba en reduir la congestid vidria
en zones urbanes de gran densitat, aixi com de proveir una ruta
alternativa que resulti més eficient tant pel transport de
mercaderies com d'aquells treballadors que realitzen trasllats
interurbans amb finalitat laboral. En particular, segons les
previsions de la Generalitat, el nou tram de la B-40 servira per
canalitzar uns 40.000 vehicles diaris, 13.000 dels quals ara creuen
Sabadell per dirigir-se a |'autopista’.

No obstant aixo; fins al marg del 2023, el tram Terrassa-Granollers
es troba aturat en dos assumptes fonamentals™: En primer lloc,
malgrat que aparentment existia un acord a construir la connexid
Terrassa, Sabadell i Castellar del Vallés (panell B, Figura 1), I'acord
no feia esment en continuar la connexié amb Granollers. Aixo es veu
agreujat pel fet que, en cas de continuar-se l'autovia fins a
Granollers, hi ha la possibilitat que la carretera sigui considerada
com una via de llarg recorregut, per la qual cosa tindria sentit que
tornés a formar part de la xarxa de carreteres de I'Estat, i deixés la
titularitat autonomica, que va ser el que es va acordar inicialment.
La segona de les polemiques respon a les discrepdncies sobre com
finangar aquesta infraestructura, ja que el Ministeri de Transports
vol finangar-la com a part del deute pendent de la disposicié
addicional tercera de [|'Estatut d'Autonomia de Catalunya®™,
mentre que la Generalitat argumenta que aquest compromis de
despesa ha de ser nou i no ser part d'una restitucié del deute
pendent.

Aquest informe pretén abordar diferents aspectes que proveeixin
d'elements de discussié sobre l'autovia B-40. A la seccié 2 es
plantejaran diferents indicadors de transit viari, socioeconomics i
mediambientals que proveeixin el context a la discussid; a la seccid
3 es presentard una revisié acurada de la literatura que mostri de

Veure https:/www.mitma.es/el-ministerio/sala-de-prensa/noticias/2017/JUNIO/170608-
O5.htm

°\eure https://elpais.com/ccaa/2019/11/30/catalunya/1575135750 293906.html
"Veure http://ccqc.pangea.org/propostes/

2\/eure https://www.ccma.cat/catradio/catalunya-migdia/b-40-o-ronda-nord-lobra-que-
blogueja-els-pressupostos-per-al-2023/noticia/3208580/

B\eure https://elpais.com/ccaa/2019/11/30/catalunya/1575135750 293906.html

“Veure  https:/www.ara.cat/politica/l-acord-b-40-perilla-generalitat-xoquen-pel-tracat-
financament 1 4665509.html

8\Veure https://app.congreso.es/consti/estatutos/estatutos.jsp?
com=67&tipo=3&ini=1&fin=15&ini_sub=1&fin sub=1
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manera general, els efectes directes i indirectes d'aquest tipus
d'infraestructures, aixi com l'anadlisi de tres casos d'estudi d'altres
circumval-lacions a altres paisos. Finalment, a la seccié 4 es
presentaran diferents linies de discussié que s'han de tenir en
compte en el debat i la polemica actual.
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2. Efectes de la infraestructura

A nivell macroeconomic, la relacié entre inversié en infraestructura
pUblica i els seus efectes en la productivitat i el creixement han
estat ampliament documentats al llarg dels anys, des del treball de
referéncia d'Aschauer (1989). Per exemple, Bom & Ligthart (2014)
van fer una meta-analisi utilitzant 578 estimacions d'aquests
efectes recopilats en 68 estudis per al periode 1983-2008, per a
diferents paisos™. Si bé, els efectes mostren una gran
heterogeneitat de resultats, de mitjana troben que un 1%
addicional d'inversié en infraestructures com carreteres, vies
férries i aeroports té un efecte sobre la productivitat a curt termini
d'entre 0,131-0,154%, o en el llarg termini d'entre 0,170-0,193%
depenent del nivell de govern realitzi la inversié. Aquesta diferéncia
pot ser deguda al fet que, en teoria, els governs regionals tenen
identificats els projectes que tendeixin a generar rendiments a
nivell local més grans, a diferéncia d'aquells projectes planificats a
nivell nacional.

Taula 2. Efectes de la infraestructura publica sobre la productivitat

Infraestructura Poblica Infraestructura Piblica
Principal
Regional Nacional Regional Nacional
Curt termini 0.106 0.083 0.154 0.131
Llarg termini 0.145 0.122 0.193 0.170

*Font: Bom & Ligthart (2074);

* Nota: La infraestructura publica principal (o “core infrastructure” en angles) es refereix a la
Infraestructura relacionada amb carreteres, vies férries, i aeroports).

Aquest resultat és similar al que troba Calderén, Moral-Benito, &
Servén (2015) al seu estudi per a 88 paisos en el periode 1960-2000,
on estima que el multiplicador de llarg termini es troba en un rang
entre 0,07 0O,1.

Altres estudis han analitzat I'impacte que té la infraestructura de
transport, en particular sobre l'ingrés i I'ocupacid, prenent els
efectes directes i indirectes a nivell agregat. Tanmateix, aquests
estudis fan servir altres enfocaments d'estimacié, i usualment
s'han fet per a un conjunt de paisos desenvolupats, probablement
per la disponibilitat de dades. Per exemple, en una revisié de
literatura realitzada per Vagliasindi (2021) es mostren una serie
d'estudis que analitzen la inversié en infraestructura en diferents
fases del cicle economic. En particular, enfocats als Estats Units,
Chi & Baek (2016) estimen el multiplicador de la despesa en
infraestructura de transport sobre I'ingrés en 0,55; Leduc & Wilson
(2012) estimen aquest multiplicador entre 2,7 i 6,2 a curt i llarg

6 Tot i existir altres metodologies d'estimacié per a la quantificacié de I'efecte, Bom &
Ligthart (2014) es van enfocar als estudis que mostraven mesures comparables relacionades
amb I'enfocament de “frontera de produccié”. Aquest tipus de metodologia ha estat
ampliament utilitzada en les estimacions dels efectes de la infraestructura publica en la
productivitat i el creixement, particularment en estudis que utilitzen models
macroecondmics.
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termini, respectivament; mentre que Perotti (2004) ho estima en
1,47 1 0,37 a curt i llarg termini, respectivament. Prenent només la
inversié en infraestructures de carreteres, Pereira (2000) estima
que un 1% addicional d'inversié en infraestructures de carretera
genera un rendiment d'1,97% sobre |'ingrés a llarg termini per als
Estats Units. Encara més, enfocats al Regne Unit, Kelly, et al. (2016)
mostra que la infraestructura de transport terrestre genera
rendiments sobre l'ingrés d'entre 1,54-2,40%, mentre que la
infraestructura ferrovidria genera un rendiment d'entre 2,00-
310%.

Els canals que propicien que la inversié en infraestructura generi un
augment en la productivitat i més creixement economic depenen
del context en qué succeeixi, pero el consens és que el seu efecte és
generalment positiu. En el cas de la infraestructura de transport,
estd ampliament acceptat que la inversié redueix els costos
generalitzats, produint un increment tant de la productivitat com
de la taxa potencial de creixement econdmic. Tot i aixd, depenent
del context, aquesta inversid pot repercutir en altres indicadors que
poden o no ser desitjables, per la qual cosa s'ha de fer una
avaluacié especifica del context en qué aquesta inversid té lloc, aixi
com prendre les previsions necessdries perqué reduir la incidéncia
d'efectes no desitjables.

A les subseccions segUents, presentarem una revisié d'estudis que
mostren els diferents efectes que produeix la inversié en
infraestructures del transport, posant especial émfasi en la
infraestructura viaria.

2.1 Efectes sobre indicadors economics

En aquest apartat, ens allunyem una mica dels estudis realitzats
per analitzar els efectes de la inversié en infraestructura publica
agregada (o de transport viari agregat) per centrar-nos en altres
estudis empirics que analitzen els efectes de programes especifics
d'inversié en infraestructura viaria. En particular, s'enfocara a
revisar una seleccié d'estudis empirics que mostren els efectes dels
programes esmentats sobre diferents indicadors economics i de
desenvolupament (com la pobresa).

Un primer conjunt d'estudis sén els que utilitzen els models
d'Equilibri  General Computable (o Computable General
Equilibrium, CGE, en anglés), per estimar els efectes d'un projecte
d'infraestructura vidaria sobre diferents sectors de I'economia
Aquest tipus de models tenen l|'avantatge de poder capturar,
mitjan¢ant la modelitzacié economica, els efectes directes i
indirectes d'aquesta intervencié sobre diferents sectors i diversos
indicadors d'interés com ara el comerg, |'activitat econdmica,
l'ocupacid, els salaris, entre d'altres. No obstant aixo, el principal
desavantatge és que aquests models no sén facilment
implementables i depenen considerablement dels suposits
realitzats en la modelitzacié econdmica. Tot i aixi, aquests models
s'utilitzen ampliament en estudis macroecondmics realitzats per
Bancs Centrals, Ministeris de Finances, aixi com Bancs
Multilaterals, per mesurar els potencials impactes d'un projecte
d'infraestructura de carretera de manera ex-ante, és a dir, abans
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de realitzar la inversié. D'aquesta manera, els policymakers
compten amb una eina Util per determinar si la intervencioé té sentit
des del punt de vista econdmic i social, en conjunt.

Un exemple dels abasts que I'enfocament CGE poden tenir per
analitzar projectes especifics d'infraestructura viaria el podem
veure a Norojono et al. (2010), on els autors quantifiquen els
efectes potencials d'un corredor viari que connecti el sud-est de
Kazakhstan (frontera amb la Xina), amb el nord-oest del pais
(frontera amb RuUssia) per un valor d'inversié del 7% del PIB. En
aquest sentit, els autors troben que els guanys potencials en
termes de produccid, productivitat, comerg, ingrés de les llars, entre
d'altres, justifiquen completament la inversié en menys de 10 anys.
Per part seva, el Banc Mundial (2015) va realitzar una quantificacié
dels efectes directes i indirectes d'una autovia que connecti |'Est-
Oest de Georgia utilitzant un enfocament CGE similar. En
particular, els autors del treball van modelitzar que els efectes
trobats eren causats per una disminucid en els costos de transport
(és a dir, estalvis en temps i costos operatius). Si bé aquest supodsit
és dampliament utilitzat en les avaluacions cost-benefici,
l'avantatge de I'enfocament CGE és que permet identificar tant
I'efecte directe com indirecte d'aquesta intervencié. Els autors
estimen que la carretera tindra un efecte sobre el PIB real de 1,5%
a mitja termini, i de 4,2% a llarg termini; el volum de comerg tindra
un impacte positiu a llarg termini; la desocupacié es reduira en 2,8-
4,4% a mitja i llarg termini, respectivament; i els ingressos a les llars
s'incrementaran en tots els seus decils, encara que els quintils més
alts tindran un benefici relativament més gran (4,4% en el quintil
més alt a llarg termini) que els decils més baixos (2,6% el quintil
més baix a llarg termini).

D'altra banda, hi ha un altre tipus d'enfocaments que el que busca
és avaluar, de manera ex-post (és a dir, una vegada que la
infraestructura entra en servei), els efectes que aquesta
intervenci6 ha generat sobre els indicadors econdmics i de
desenvolupament. Aquests estudis usualment utilitzen eines quasi
experimentals que permeten identificar I|'impacte de la
infraestructura sobre una variable d'interés, com ara el creixement
economic local o la pobresa, entre d'altres.

Un conjunt de recerques empiriques ha documentat els efectes que
té la infraestructura vidria sobre les ciutats que connecta. Per
exemple, Chandra & Thompson (2000) van documentar el cas per
als districtes no metropolitans dels Estats Units que van ser
connectats per una carretera entre els anys 1969-1993. Els autors
troben que els districtes connectats per les carreteres van
experimentar un creixement dels seus ingressos totals entre el 3i el
10% més gran que els districtes no connectats. A excepcié de la
indUstria agricola, tots els sectors considerats van tenir un impacte
positiu en els ingressos (encara que la significan¢ca estadistica al
sector manufacturer va ser nul-la). Per la seva banda, als districtes
adjacents als districtes connectats, els ingressos totals van
mostrar una caiguda d'1-3% que es va deure principalment a
reduccions als sectors de I'agricultura i el comer¢ al detall, mentre
que la indUstria manufacturera va mostrar un increment dels seus
ingressos. D'acord amb els resultats, els autors esmenten que
I'evidéncia suggereix que la construccié de noves vies interestatals
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no va augmentar l'activitat econdmica neta a les regions no
metropolitanes, sind que va generar una redistribucié de l'activitat
economica des dels districtes adjacents cap als districtes
connectats per la carretera, sobretot dins l'estructura sectorial. De
la mateixa manera, Michaels (2008) analitza el cas dels Estats
Units enfocant-se als districtes on més d'un 50% de la seva
poblacié és rural per al periode 1959-1975. Sobre aixo, |'autor també
troba un efecte positiuv d'entre 7-10% als districtes rurals
connectats en comparacié dels districtes rurals no connectats
sobre els ingressos del sector de vendes al detall i de transport de
mercaderies. En canvi, I'autor no troba un increment significatiu del
transit de vehicles lleugers (commuters), pero, si ho fa per als
vehicles pesants. Finalment, Duranton et al. (2014) també es va
enfocar a les ciutats dels Estats Units i va analitzar I'efecte de la
infraestructura vidria interestatal sobre el comer¢ entre ciutats. En
particular, l'autor va trobar que reduir un 1% la distancia entre socis
comercials va contribuir a incrementar l'activitat del comer¢ en
1,4% i el pes de del comer¢ en 1,9%.

L'accés a carreteres no només genera efectes als nivells d'ingressos
i comer¢ d'un districte siné també a la productivitat de les
empreses. En el cas d'Espanya, Holl (2016) troba que reduir la
distancia de les empreses cap a la carretera més propera genera un
augment de la productivitat d'entre 1,3-1,7%. Tot i aixo, no totes les
empreses es beneficien per igual d'un millor accés a les carreteres.
En particular, I'autor mostra que les empreses manufactureres que
més se'n beneficien sén les properes a les noves carreteres en
localitats urbanes i, sobretot, les que es troben en ubicacions
d'autopistes suburbanes. Tot i aix0, en el cas de les empreses
suburbanes, aquelles que es troben en darees adjacents (és a dir,
adjacents a les carreteres suburbanes) han vist afectat el seu
creixement de la productivitat. Com a resultat, les troballes brinden
evidéncia que les vies també generen efectes adversos pel que fa al
creixement de la productivitat a la indUstria manufacturera, sota
certes condicions. Per a les empreses en zones rurals, no es van
observar impactes significatius en la productivitat del sector de
manufactura en conjunt, perd si que es van observar impactes
positius en empreses dels sectors téxtil i de confeccié i impressid.
Per Ultim, els autors documenten la reubicacié d'empreses causada
per accedir a noves carreteres. En particular, I'empresa mitjana es
reubica a municipis que es troben a 2 km de distancia de la
carretera perd aquesta reubicacié es produeix nivell local, ja que el
90% de les empreses es reubiquen des de i cap a municipis que es
localitzen dins dels 10 km de distancia de la carretera. En aquest
sentit, el procés d'ubicacié no va ser dramatic en el periode d'estudi
(1997-2007), ja que només el 6% de les empreses manufactureres
van canviar d'ubicacié i aquestes reubicacions van estar
concentrades en un 10% dels municipis espanyols. Una dada
addicional és que la reubicacié cap a zones rurals va estar més
associada amb empreses grans i antigues mentre que les empreses
més joves es van reubicar a zones dins del centre de la ciutat o als
suburbis.
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Derivat de la seleccié d'investigacions anteriors, es poden extreure
els missatges seglents:

+ En general, hi ha un impacte positiu sobre I'activitat economica
en ser connectat per una carretera.

« Hi ha una reubicacié de l'activitat economica sobre drees
properes a la carretera, perd aquesta reubicacié, en el cas
d'Espanya, succeeix a nivell local (90% de les empreses es
reubica a una distancia no superior a 10 km i es concentra al
10% dels municipis espanyols).

A causa del nostre context, hi ha un tema addicional que cal
esmentar en aquesta seccid. Si bé, la majoria dels estudis mostra
els efectes de les vies radials que uneixen dues ciutats i els municipis
que per coincidencia figuren dins aquesta ruta, quines implicacions
tenen les autovies orbitals (ring roads, en anglés) que envolten la
ciutat en comptes de passar-hi? Relacionat amb aquest punt,
Baum-Snow et al. (2017) analitzen |'efecte de les carreteres
orbitals i radials sobre el PIB industrial per al cas de la Xina pel
periode 1990-2010. En particular, els autors mostren que, en les
dues décades d'estudi, les carreteres radials van reduir el PIB
industrial de la ciutat en un ordre del 18-26% mentre que les
autovies orbitals ho van fer en un ordre del 50%, fet que és
compatible amb I'explicacié¢ que les autovies orbitals
redistribueixen |'activitat econdmica industrial des de les ciutats
cap a les periféeries en una proporcié més gran que les carreteres
radials. Tal com ho documenta Redding & Turner (2015) en la revisié
de la literatura, només l'estudi realitzat per Faber (2014) per a
I'analisi de la construccié del Sistema Nacional de Carreteres
Troncals (NTHS", per les seves sigles en angles) troba un efecte
negatiu sobre el PIB industrial de les periferies que van haver
connectat per la NTHS en relacié amb les periféries no
connectades. En aquest sentit, Faber (2014) busca conciliar els
resultats amb dos possibles mecanismes documentats en diferents
drees de I'economia, un mecanisme basat en la descentralitzacid
local® i un mecanisme basat en el comerg’, de manera que els seus
resultats sén compatibles amb el mecanisme basat en el comerg. Si
bé aquest darrer estudi és interessant, tal com ho esmenta Redding
& Turner (2015), el resultat és una excepcidé a la majoria dels
resultats trobats en prévies investigacions que donen suport a la
hipotesi d'urbanitzacié i decentralitzacié industrial.

7La NTHS buscava connectar les capitals de privincies, les ciutats amb poblacions més grans
de 500.000 habitants, i les cruilles frontereres (ie, les grans urbs), en una sola xarxa que
constituiria la columna vertebral de la xarxa de transport viari a la Xina. No obstant aixo, pel
seu propi disseny, la NTHS també va connectar a un conjunt significatiu de petites ciutats (ie,
les periféries-connectades), que es trobaven a la ruta establerta per connectar a les grans
urbs.

8D'acord amb els autors, el mecanisme basat en la urbanitzacié i la descentralitzacié
implicaria que les connexions periferiques del NTHS estan correlacionades amb augments a
la urbanitzacié entre els districtes periférics connectats en relacié amb els no connectats.
També implicaria que els districtes propers als mercats periférics connectats es veuen
afectats més positivament per les connexions de la NTHS en termes de produccié industrial
i PIB, en relacié amb els districtes periferics més allunyats del veinatge directe dels comtats
connectats.
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2.2 Efectes sobre la congestié

Hi ha diferents métodes per estimar els fluxos vehiculars potencials
en una autovia. En particular, aquests metodes s'orienten als
processos de planejament i analisi cost-benefici que s'elaboren
abans que succeeixi la inversid en infraestructura. Tot i que
I'exposicié dels meétodes esmentats es troba fora de I'abast
d'aquest document, molts d'aquests enfocaments corresponen a
l'estimacié de la demanda vidria exposats pel Ministeri de
Transports, Mobilitat i Agenda Urbana, que es regeixen per la Nota
de Servei 8/2014 (Recomanacions per a la redaccié dels projectes
de tracat de carreteres), la Nota de Servei 5/2014 (Prescripcions i
recomanacions técniques per a la realitzacié d'estudis de transit
dels Estudis Informatius?®, i les Recomanacions sobre Glorietes del
MITMA de I'any 1999. En aquests estudis, el que es busca optimitzar
és la relacié oferta-demanda vidria, confort i seguretat viaria pel
conjunt dels usuaris, i sostenibilitat ambiental, economica i social.

Un altre métode usat en economia de transport per estimar els
fluxos de transit potencial de manera ex-ante sén els anomenats
models gravitacionals. Aquests models tenen una llarga historia en
els processos de planejament que daten des d'abans de 1970.
Tanmateix, una explicacié senzilla de I'aplicacié d'aquests models
es troba a Jones (1970). En general, aquests models estimen que el
flux de transit depén de caracteristiques que converteixen en
atractiva una connexid, és a dir, les ciutats connectades (p.ex.
poblacid, activitat econdomica, turisme, etc.), perd no tenen en
compte el disseny de la ruta optima de planejament. Models més
recents que utilitzen el mateix principi gravitacional es poden
trobar a Qian & Han (2019), que utilitzen models de xarxes
espacials (spatial network models, en angles), Fischer et al. (2020)
que utilitza un model hibrid espacial en projectes de xarxes
carreteres de llarga escala, o Martinez et al. (2021) que proposen un
model gravitacional com a eina per a la presa de decisions en el cas
de les carreteres a I'India. Finalment, Yu et al. (2017) implementen
una manera d'estimar fluxos de transit utilitzant eines de ciéncia
de dades i Deep Learning.

Tot i aix0, encara que aquests models estan fonamentats en la
teoria econdmica, de vegades els seus resultats sén sensibles a la
modelitzacié i a les dades disponibles, per la qual cosa les seves
estimacions poden produir resultats que no sempre s'ajusten al que
s'observa de manera ex—post. En particular, hi ha dos conceptes
que s'han de tenir en compte en la demanda per transit viaria en
avaluar la construccié d'una nova carretera: Primer, quina ratio del
transit s'obté per diversificacié des d'altres rutes ja establertes?; i
segon, quin percentatge del transit s'obté per la generacié de nova
demanda per la ruta? Més encara, és rellevant tenir les condicions

"Un mecanisme basat en el comerg podria implicar que, en preséncia de fonaments que
donin lloc a un desavantatge comparatiu a la produccié industrial entre les regions
perifériques en relaci6 amb els centres metropolitans, la caiguda dels costos comercials
(causada per la construccié del NTHS) conduiria a una disminucié de la produccié industrial
a la produccié industrial entre regions perifériques connectades (és a dir, la produccié es
concentraria a la ciutat).

20\/eure https://www.mitma.gob.es/carreteras/innovacion/compra-publica-de-innovacion/
reto-1-diseno-mejora-optimizaci%C3%B3n-infraestructuras-y-transporte-viario
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d'estimar aquestes xifres per al transit de passatgers i el transit de
mercaderies.

Si bé, poder diferenciar els efectes no és qUestié senzilla, hi ha
estudis que proporcionen respostes parcials a aquestes preguntes.
Per exemple, Michaels (2008) no troba que les carreteres en
districtes rurals dels Estats Units van generar un major flux de
viatgers laborals (commmuters, en anglés), pero es va documentar el
contrari per als camions de carrega (trucks, en anglés) ), on la seva
activitat va créixer rapidament convertint-se en el principal mode
de transport de mercaderies dins del pais. No obstant aixo, aquest
estudi no ens proporciona respostes sobre quina quantitat de
transit va ser deguda a la creacié de demanda o a la diversificacié
del transit des d'altres rutes. En una revisié de literatura, Cervero
(2002) proporciona estimacions d'induccié¢ de demanda per a
diferents projectes d'inversié carretera, on es troba la construccié
de noves carreteres i I'ampliacié de les carreteres existents. Aixo es
detalla a la Taula 3 (a continuacid):

Tauvla 3. Revisié d'estudis de creacié de demanda per tipus d'infraestructura

% Crecimiento atribuible a

Variable creacion de demanda
Estudio Lugar Tipo de infraestructura Demanda Oferta Corto Mediano Largo
Jorgensen (1947) New York, Connecticut Nueva Avenida IMT Nueva 25-30
Lynch (1955) Maine Autopista IMT Nueva 30
Mortimer (1955) Chicago, IL Autopista IMT Nueva 3-33
Frye (1964a) Chicago, IL Autopista IMT Nueva 11*
Frye (1964a) Chicago, IL Autopista IMT Nueva 7*
Holder and Stover (1972) Texas Carretera IMT Nueva 0-21*
Pells (1989) London, UK Carretera IMT Ampliacion 27*
Pells (1989) London, UK Carretera IMT Ampliacién 25 56
Pells (1989) London, UK Carretera IMT ~ Remodelacion 80
Pells (1989) London, UK Autopista IMT Nueva 77*
Pells (1989) London, UK Tanel IMT Nueva 89*
Hansen etal. (1993) California Carretera IMT Ampliacion 0.2-0.3** 0.2-0.3** 0.3-0.6**
Kroes et al. (1996) Amsterdam Tanel IMT Nueva 45
Luk and Chung (1997) Melbourne Carretera IMT Nueva 0
Mokhtarian etal. (2000) California Carretera IMT Ampliacion 0 0

Notas: IMT=Intensidad Media de Tréfico Diario; *=Incluye diversion de trafico; ** =representan elasticidades
Corto= corto plazo (<1 afio); Mediano= mediano plazo (1-5 afios); Largo= largo plazo (>5 afios)

Si bé la Taula 3 mostra una heterogeneitat en les estimacions de
creacié de transit, resulta interessant observar que en la majoria
dels casos, la creacié de transit representa com a maxim 1/3 del
transit generat a les carreteres noves (excloent-hi les estimacions
que podrien estar contaminades amb diversificacié de transit, és a
dir les assenyalades amb *), per la qual cosa la diversificacié del
transit hauria de representar com a minim dos tercos del
creixement en la intensitat mitjana diaria del creixement del
transit. Aixd contrasta quan s'observen les mateixes xifres per a
projectes d'ampliacions de carreteres, on la creacié de transit
podria arribar a representar valors maxims del 56% del creixement
observat a llarg termini, o en els projectes de remodelacié de
carreteres, on el valor maxim s'ubica al 80%. El missatge que
s'extreu d'aquesta mostra d'estudis és que malgrat que la creacié
de demanda depén del context en qué s'analitzi (ja que hi ha molta
heterogeneitat de resultats), sembla que la creacié de demanda en
projectes de noves carreteres explica un percentatge menor del
creixement en el transit comparat amb el que passa en projectes
d'ampliacions o remodelacions de carreteres. Les estimacions a
curt i mitja termini no difereixen dramaticament del que passa a

INSTITUT OSTROM 15



llarg termini, per la qual cosa aquests estudis suggereixen que la
major part de la demanda es crea en els primers cinc anys.

Fins ara hem discutit sobre els métodes que existeixen per estimar
fluxos de transit potencials abans que succeeixi la inversié (ex-
ante), pero aquests fluxos només ens permeten diferenciar entre
creacidé i diversificacié de la demanda mitjangant suposits de
modelitzacié econdomica. Posteriorment, s'han presentat una seérie
d'estudis on es mostra que sembla que la creacié de demanda pren
un pes més rellevant en els projectes d'ampliacions o
remodelacions de vies que en els projectes de noves carreteres. Tot
i aixo, fins ara no s'ha respost si els projectes d'inversié en
carreteres (ampliacié o construccié de noves rutes) resolen el
problema de la congestié. Respecte aquest darrer punt, el paper de
referéncia de Duranton & Turner (2011) mostren evidencia per a les
extensions de noves rutes als Estats Units que suggereix que, allarg
termini, l'extensié de les vies interestatals genera un augment
proporcional en el transit per a les drees metropolitanes dels Estats
Units, fet que s'anomena la llei fonamental de la congestié de
carretera (o the fonamental law of highway congestion, en anglés).
En particular, I'increment de nous quildbmetres genera un augment
d'1 a 1,03 en quilometres-vehicle viatjat (VKT). Aquest resultat es
confirmat al treball de Hsu & Zhang (2014) per a les ampliacions de
carreteres a llarg termini, en el cas de la via nacional al Japd
(national expressways, en anglés), on troben que aquesta
elasticitat s'ubica en un rang d'entre 1,24-1,34% en el transit mitja
dels dies de la setmana laboral (average weekday daytime traffic,
en anglés). Per la seva banda, Garcia-Lépez et al. (2022) mostren
per a un conjunt de les 545 ciutats més grans d'Europa que 1%
addicional d'ampliacions en linies-quildometre genera un increment
del VKT d'entre 0,7-1,6%, fet que confirma la permanéncia de la llei
fonamental de congestié de la via a les ciutats a llarg termini. No
obstant aixo, hi ha estudis que busquen provar la permanéncia
d'aquesta llei a curt termini. Per exemple, Ossokina et al (2022)
mostren per al cas dels Paisos Baixos, que si bé I'ampliacié de les
linies generen un flux de transit alt, els beneficis de I'ampliacié sén
atractius. En particular, els autors troben reduccions considerables
en el temps de viatge i augments en la demanda de viatges després
de les ampliacions en els segments viaris tractats, particularment
durant les hores punta. La majoria d'aquests canvis es produeixen
gairebé immediatament després de |'ampliacié, per exemple,
I'elasticitat ampliacié-temps de viatge I'estimen a -0,7, mentre que
I'elasticitat ampliacié-demanda de viatges la ubiquen en un 0,5 a
nivell regional, mostrant que aquests efectes es mantenen durant
almenys 6 anys després de I'ampliacié. Per tant, el missatge que
d'extreu d'aquesta mostra d'investigacions és que, si bé la inversié
en infraestructura viaria (a través de noves rutes, o I'ampliacié de
les linies carreteres) pot aconseguir descongestionar el transit de
les ciutats al curt termini, la falta d'una solucié integral per la
gestié del transit pot repercutir en el fet que el benefici no es
mantingui a llarg termini.
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2.3 Efectes sobre la poblacié

La infraestructura viaria també genera efectes sobre la poblacié de
les ciutats. Aixo es deu al fet que la infraestructura redueix el cost
d'accés a zones suburbanes. L'evidencia en aquest tema és prou
consistent a través dels diferents estudis. Per exemple, Baum-Snow
(2012) assenyala que, per als Estats Units, una nova via interestatal
que passa pel centre de la ciutat va reduir la poblacié dins de la
ciutat en un 18% entre el periode 1950-1990 i que en el cas de no
haver-se construit aquesta poblacié s'hagués incrementat en un
8%. Es més, en una altra investigacié realitzada per al cas de la
Xina, Baum-Snow et al. (2017) troben que, cada carretera radial
desplaca el 4% de la poblacié de la ciutat central a les regions
circumdants i les carreteres d'orbitals desplacen al voltant d'un
20% addicional, amb efectes més forts a les seves regions
costaneres i centrals més riques. Per la seva banda, Garcia-Lépez
et al. (2015) investiguen el cas de les ciutats espanyoles i troben que
cada via que parteix de les ciutats centrals va causar una
disminucié del 8% al 9% a la poblacié de les ciutats centrals entre
1960 i 2011 i que cada radial de carretera va fomentar un
creixement de la poblacié suburbana del 20%, en particular als
mMunicipis on es van ubicar vies d'accés.

2.4 Altres efectes

Resulta evident que qualsevol infraestructura de transport,
incloent les carreteres, pot generar externalitats indirectes com el
soroll i la contaminacié originats pel flux de transit. El bon disseny
de la via i l'incorporacié de mesures de mitigacié pot reduir
aquestes externalitats, especialment si es comparen amb les
externalitats ja existents a les vies actuals, que generen
afectacions particularment rellevants en creuar nuclis urbans, a
diferéncia de la via que es proposa.

Identificar |'efecte sobre el soroll i la contaminacié requereix de
mesures precises i consistents que, fins fa poc, no estaven
ampliament divulgades i per aquesta rad hi ha pocs estudis amb
meétodes causals que permetin aillar aquest efecte. Tanmateix, una
forma indirecta d'inferir les externalitats negatives esmentades és
a través dels efectes al valor de les propietats residencials. En
aquest darrer cas, es podria suposar que aquestes externalitats
negatives poden arribar a reduir el valor d'aquestes propietats (al
contrari del que succeiria amb les propietats comercials), ja que si
bé les carreteres disminueixen el cost d'accés a noves localitats, en
el cas residencial, altres factors com un ambient tranquil i net
poden arribar a tenir més pes a les preferéncies dels residents.
D'aquesta maneraq, el valor de la propietat dependra dels beneficis
obtinguts per 'accessibilitat, tret de les externalitats negatives que
puguin generar.

Sobre aixo, la investigacié en aquest tema fa decades que es
desenvolupa. Per exemple, Langley (1976) mostra que la construccié
de l'autovia orbital de Washington (Washington Beltway, en
angles) va generar un increment en els preus de la carreteraq,
malgrat els efectes generats pel soroll i la contaminacié. Sobre
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aixo, I'autor argumenta que aixo podria resultar un indicatiu que els
habitants de les zones esmentades assignaven un valor més gran a
l'accés que a altres factors com el soroll i la contaminacié. Estudis
més recents, com Allen et al (2015) estudien un enorme projecte de
construccié d'una nova via orbital de 110 milles al voltant de I'area
metropolitana d'Orlando, Florida. Els autors mostren que el preu
de les cases adjacents a aquesta carreteres, les cases a prop de les
zones d'elevat transit aixi com les cases més allunyades de les vies
d'accés reflecteixen una reduccié important. No obstant, no hi ha
cap impacte significatiu relacionant les cases que es troben a major
distancia de la carretera o on es van construir panells de barrera
acuUstica.

Finalment, I'efecte en el valor de la propietat no és homogeni.
Sobre aixo, Carey & Semmens (2003) van analitzar el cas del
corredor Superstition Freeway (US-60) a Arizona. Entre els
resultats, troben que si bé, en conjunt, els valors de les propietats
tendeixen a augmentar amb el desenvolupament de I'autopista, les
propietats amb més proximitat a I'autopista pateixen un efecte
negatiu en el valor dels habitatges unifamiliars perdo un efecte
positiu en els desenvolupaments residencials multifamiliars (p.ex.,
condominis), aixi com a la majoria de les propietats comercials.
Finalment, els autors troben que el factor més important per
determinar limpacte negatiu en el valor de les propietats sembla
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3. Context

A la seccié anterior es mostra que la infraestructura vidaria genera
diferents efectes causals sobre indicadors econdmics, de congestid,
poblacionals i en els preus de les propietats (que indirectament es
relacionen amb les externalitats negatives de les carreteres, com
soroll i contaminacid). En aquest sentit, |'experiencia internacional
ens mostra que aquests efectes depenen en gran mesura del
context en qué s'analitzin perdo s'han arribat a consensos
majoritaris en molts casos. En aquest sentit, caldria esperar que
part d'aquests efectes s'observin en certa mesura a les localitats
on estd planificada la carretera B-40. El proposit d'aquesta seccid
no és oferir estimacions puntuals d'aquests efectes sobre les
localitats afectades per la carretera B-40, siné aportar un context
d'alguns dels indicadors principals analitzats en la seccié anterior.

3.1 Evolucié del transit diari

En termes de I'evolucié del transit, s'utilitzen les dades publicades
pels Mapes de Transit 2019 del Ministeri de Transport. Aquestes
dades recopilen informacié de tota la Xarxa de Carreteres de
I'Estat i la Xarxa Prioritaria Autonomica, que en conjunt recull el
73% del transit total i el 83% del transit pesant a Espanya. Si bé per
construir els indicadors d'aquesta seccid, les dades van ser
agregades a nivell localitat-carretera per al periode 2015-2019, a
I'Annex I-1ll es poden observar les dades mitjanes del transit per al
mateix periode, perd desagregat per cadascun dels comptadors de
transit que hi ha a l'area d'interés de la provincia de Barcelona.

A la Figura 2, s'aprecia que la intensitat mitjana didaria del transit a
totes les localitats-carreteres mostra un increment a través dels
anys i es va ubicar en una mitjana de 82.700 vehicles diaris circulant
per la B-10 a Barcelona el 2019. Aquesta xifra es va situar als
88.000 vehicles diaris circulant per I'AP-7N a Granollers, 113.500 i
77.000 vehicles diaris circulant per la carretera A-2 i AP-7N,
respectivament, a Martorell. Tot i que la carretera B-40 no ha
acabat la seva connexié (veure Figura 1), ja reporta fluxos diaris de
gairebé 5.000 vehicles a Abrera, i 17000 a Terrassa, fet que fa
suposar gue quan es construeixi la connexid, aquests fluxos
augmentin drdasticament.

Cal destacar que els anys 2020 i 2021 van ser exclosos perqué en
aquests anys el transit va disminuir considerablement com a
resultat de les mesures d'agillament implementades arran de la
pandémia Covid-19. No obstant aixo, a finals de setembre de 2021
es va declarar la fi dels peatges a les autopistes de pagament a
Catalunyaq, per la qual cosa el transit podria ser fins i tot més gran
que els nivells prepandémia de 2019?". De fet, per a I'any 2022, el

2Veure https:/www.transporteprofesional.es/noticias-actualidad-transporte-logistica/
transporte-de-mercancias/entra-en-vigor-el-fin-de-los-peajes-en-la-ap-7-y- la-ap-2

2\/eure https:/www.mitma.gob.es/el-ministerio/sala-de-prensa/noticias/vie-29072022-
1348
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Ministeri de Transport reportava que el transit a les carreteres
alliberades va tenir un augment significatiu. Per exemple, el transit
total mitja de vehicles de I'AP-7N es va incrementar un 40%,
mentre que la circulacié dels vehicles pesants es va incrementar un
80%22.

Figura 2. IMD Total 2015-20719
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Font: Elaboracié propia amb dades de Mapes de Transit 2019 (MITMA)

A la figura 3 i 4 es mostra la desagregacid corresponent als vehicles
lleugers i pesats en mitjanes anuals a nivell localitat-carretera. En
resum, es pot observar que el transit de vehicles lleugers és
actualment el que més prevalent a les carreteres indicades. Tot i
Qix0, en termes proporcionals és evident que els vehicles pesants
tenen un pes d'entre el 10-20% a les carreteres a Granollers i
Martorell, mentre que aquesta xifra s'ubica per sota del 10% a
Barcelona, Abrera i Terrassa.

Figura 3. IMD Lleuger 2015-2019
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Figura 4. IMD Pesat 2015-2019
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3.2 Indicadors mediambientals

Com s'esmenta a la seccié anterior, una de les externalitats
negatives de la congestid és la contaminacié que aquesta genera
pels habitants de les localitats circumdants. En aquest sentit, un
augment del transit viari podria venir acompanyat d'un
deteriorament de la qualitat de I'aire. A la Figura 5 es mostra que
per a les localitats afectades per la B-40, la qualitat de I'aire té una
tendéncia positiva al llarg dels darrers anys, fins i tot si descartem
2020 i 2021, on clarament les emissions generades pel transport es
van reduir a causa de les restriccions de transportacié imposades a
la pandémia. Tot i aix0, cal destacar que abans del 2017, tant
Granollers com Terrassa tenien un index de qualitat d'aire regular,
mentre que tots els municipis considerats mostraven un index de
qualitat de l'aire bo. A més, sembla que, tot i que Terrassa va
millorar la seva qualitat de l'aire a la bona, el 2018, Granollers
només va poder assolir aquesta qualitat en els anys en qué
funcionaven les restriccions de transport de la pandémia, és a dir, el
2020 i el 2021. Aquest fet ens permet dissenyar les mesures
adequades per reduir el risc de deteriorament de la qualitat de I'aire
en les ubicacions més susceptibles.

Figura 5. Index de qualitat de 'aire
=B arcelona ===Sabadell Terrassa

75 Granollerse==—Matard e==Martorell

ICQA
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Font: Elaboracié propia amb dades d'ldescat.

Nota: O (qualitat pobre de I'aire), entre O a 50 (qualitat regular) i de 51 a 100 (qualitat bona),
100 (max. qualitat)
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3.3 Indicadors economics

Com es va esmentar a la seccidé 2.1, en general, la infraestructura
viaria genera un increment en |'activitat econdmica en reduir els
costos generalitzats de transport i incrementar I'accés a mercats.
Aix0 pot generar una relocalitzacié de I'activitat industrial a les
periféries de la ciutat, aixi com incrementar la productivitat de les
empreses manufactureres. Es més, una de les indUstries que se'n
veuen més beneficiades sén del sector de serveis a la localitat on
s'ubica la carretera.

A la Figura 6 es presenta una descomposicié del Valor Agregat Brut
el 2019 de les localitats considerades a la ruta de la carretera B40O
per sector d'activitat economica. Si bé no es pretén fer una
estimacié dels efectes comentats al paragraf anterior, resulta Otil
considerar les diferencies que hi ha entre les principals activitats de
les localitats. Per exemple, una descentralitzacié del 15% de
I'activitat industrial de Barcelona cap a altres localitats
connectades per la B40 sobrepassa I'activitat industrial total de
cadascuna de les localitats considerades, a excepcié de Martorell.
Es més, en molts dels casos, el sector de serveis representa com a
minim Y de 'activitat econdmica de les localitats (amb excepcid de
Martorell), | les evidencies internacionals indiquen que les localitats
connectades mostren un augment de l'activitat d'aquest sector.

Figura 6. Valor agregat brut per sector d’activitat economica el 2079
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4. Experiéncies amb vies orbitals

4.1 Via orbital de Washington DC (Capital Beltway o
carretera 1-495)

La via orbital de Washington DC (Capital Beltway, o 1-495) és una
autopista interestatal auxiliar de 103 km que envolta I'area
metropolitana de Washington DC a través dels suburbis a les zones
adjacents dels estats de Maryland i Virginia. La carretera 1-495
s'uneix amb la carretera I-95, que és la principal carretera nord-sud
del corredor Est dels Estats Units que comen¢a a Miami i acaba a
la frontera amb New Brunswick, Canadda (veure Figura 7 ).
Inicialment, la carretera 1-95 buscava travessar el centre de la
ciutat, tot i aixo, diferents protestes van portar a que finalment la
seva construccié es completés com a part de la 1-495, per la qual
cosa el tram construit es va denominar [-395 i es va convertir en una
ruta d'accés limitat des de Virginia. Si bé, la carretera va comengar
operacions en diferents trams des del 1957%, no va ser fins al 1964
que es va completar tot I'anell.

Figura 7. Carretera orbital de Washington DC (I-495/1-95)
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En particular, els trams corresponents a |'Estat de Virginia van
entrar en servei abans del 1962 i la seva funcié principal era la de
desviar fora del centre de Washington DC el transit de llarga
distancia que transitava pel corredor Est dels Estats Units aixi com
proporcionar una ruta alternativa militar d'emergeéncia. No
obstant aixod, el creixement tant de I'"habitatge com dels negocis als
suburbis de la ciutat va repercutir en la congestié d'aquesta via, per

23\Jeure http://www.capital-beltway.com/Capital-Beltway-History.html
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la qual cosa es van haver d'implementar mesures alternatives de
gestié del transit en anys més recents (p. ex. peatge, vies d'alta
ocupacid, entre d'altres).

Per exemple, una andalisi inicial pre-post realitzada per Burton &
Knapp (1965) va documentar el comportament de diferents
indicadors en un districte de |'Estat de Virginia prenent dues zones
d'interés, dins i fora de la circumval-lacié. Concretament, els autors
van mostrar que, encara que la poblacié havia crescut entre 1955-
1963 a les dues zones, la poblacié fora de la circumval-lacié va
créixer més que aquella que es trobava dins (la qual cosa recolza la
hipotesi de suburbanitzacid). Aixi mateix, els primers anys des de
I'entrada en servei, els autors van observar que el nombre de
comercos al detall es va incrementar considerablement, amb el
75% de la clientela a menys de 10 minuts de distancia, i el 94% a
menys de 20 minuts (cosa que va promoure |'activitat economica).
Aixi mateix, van observar que de 1958 a 1962, de les 46 plantes
industrials que es van localitzar al districte de Fairfax, 20 ho van fer
sobre la zona de la carretera 1-495 (reubicacié empresarial). Els
preus de les propietats residencials als districtes de Fairfax es van
incrementar els primers anys de servei de la carretera, sempre que
estiguessin localitzades en drees amb accés a la carretera. No
obstant aixo, s'ha de tenir certa precaucié amb aquest darrer
resultat, ja que en els primers anys de servei, la carretera
probablement no materialitzava les seves externalitats negatives
(per exemple, soroll, contaminacié i congestid). De fet, en aquest
darrer aspecte, Langley Jr. (1981) va documentar un rapid augment
de la demanda viariaq, ja que la carretera 1-495 (tram sud-est), al
nord de Springfield, Virginia, va augmentar considerablement el
seu transit, passant des de prop de 8.000 vehicles diaris el 1961-
1962 fins a 113.800 vehicles diariament el 1978. A més, l'autor
documenta que els preus de les propietats residencials situades al
costat de la carretera creixien a un ritme inferior a les propietats
que es trobaven en zones adjacents (dins de 343 metres) i no
adjacents (superior a 343 metres), fet que podria suggerir que les
propietats residencials adjacents a la carretera sén les més
afectades a causa de les externalitats negatives de la congestid, el
soroll i la contaminacié que es troben a les zones més allunyades.

La congestié no només incrementa la quantitat de contaminants
emesos, sind que també pot incrementar el nombre d'accidents.
Per exemple, tal com es va esmentar anteriorment, la carretera |-
495 es va congestionar rapidament, de manera que una analisi dels
accidents realitzada per Solomon et al. (1996) per a I'Estat de
Virginia i Maryland, va revelar que entre el 1993 i el 1994, prop d'un
36% dels accidents s'havien degut a incidents relacionats amb la
congestid, com el que es causa en aturar-se o disminuir la velocitat
(Stop/Slowing, en anglés), mentre que un altre 18% es va deure a
accidents relacionats amb canvis de carrils de |'autopista
(Sideswipe/Cutoff, en anglés). Per qixo es pot afirmar que prop de
la meitat dels accidents van estar relacionats amb la congestié
viaria.

S'han presentat diferents propostes de gestié per millorar el
problema de congestié a la carretera [-495. Entre aquestes

mesures, hi ha la implementacié de linies d'alta ocupacié vehicular
(HOT, en anglés), que només es poden utilitzar de manera gratuita
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per vehicles amb tres passatgers o més, o amb impacte
mediambiental baix (p.ex. vehicles eléctrics), o en el seu cas, han de
pagar una tarifa (Hardy, 2009). També s'ha considerat I'ampliacié
de linies de peatge en un tram de la carretera 1-495/1-270 a
Maryland (GMU, 2022) per reduir la congestid.

Finalment, si bé la carretera 1-495 ha comptat amb instal-lacions
de pantalles acUstiques que han permes reduir el soroll generat fins
a un 50% (Langley Jr., 1981). En termes de contaminacid, una
andlisi local duta a terme per Ginzburg, I'al. (2015) mostra que en
localitzacions prop de la carretera [-495, al districte de Largo,
Maryland, es pot determinar que entre un 12-17% de l'emissié de
particules PM2.5 sén degudes a la carretera. Per tant, una
internalitzacié del cost de les externalitats negatives a través de la
tarifa de peatge o bé amb mesures més estrictes en la circulacié de
vehicles (per exemple, a través de HOT), podrien reduir els impactes
negatius ambientals que deriven de la emissié de contaminants per
part dels vehicles.

4.2 Vies orbitals multiples

Encara que les vies orbitals busquen proporcionar una solucié
efectiva al transit de les ciutats, poques vegades proporcionen una
solucié Unica de llarg termini. Aixo esta relacionat amb la revisié de
literatura que s'analitza a la seccié 2 (en particular, en relacié a la
Llei Fonamental de Congestié Carretera), aixi com en el fet que a
nivell global les ciutats han atret un nombre no menor d'habitants.
Per exemple, a Espanya, el 50% de la poblacié habitava en ciutats
el 1950 (igual que a Europa) mentre que el 2021 aquesta xifra es va
situar en el 81% (75% a nivell europeu), cosa que fa que la gestid del
transit a les ciutats prengui un paper més rellevant.

Tal com es mostra a la Taula 4, en algunes ciutats del mén el normal
no és que n'hi hagi un, sind diversos anells vidries, per
descongestionar el transit urba. Per exemple, dins d'una mostra de
ciutats a nivell mundial, les ciutats de Chicago i Houston van operar
la primera carretera orbital a finals dels anys 50, mentre que
Madrid, és I'Ultima ciutat que va implementar aquest tipus de
solucions per resoldre problemes de congestid.

Tauvla 4. Urbs metropolitanes amb anells viaris

Ciutat # anells Inauguracions

Paris, Franga 4 1969, 1973, 1976, 2005

Chicago, EUA 3 1958, 1960, 1989

Houston, EUA 3 1954, 1970, 2003

Pequin, Xina 5 1980, 1994, 1999, 2001, 2004
Beijin, Xina 6 1980, 1990, 2001, 2003, 2010, 2018
Madrid, Espanya 3 1996 (M30), 2007 (M40, M50)

Font: elaboracié propia amb base a Maciel (2011) i informacioé propia
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Encara que no hi ha estudis empirics per a tots els elements
revisats a la seccié 2, algunes investigacions han tractat de
quantificar o correlacionar, la construccié de vies orbitals amb
diferents indicadors. Per exemple, Mietlicki et al. (2013) mostren
que el Periféric de Paris (primera via orbital) genera una quantitat
de so rellevant que sobrepassa els limits establerts de 62 dB (nit) i
68 dB (dia). En particular, I'estudi va documentar que de les 8 zones
analitzades, 5 no compten amb pantalles acUstiques (amb dB més
grans a 75), i de les tres zones amb pantalles, 2 amb prou feines
compleixen amb els limits maxims diGrns (menors a 68 dB), pero no
els nocturns (majors a 62 dB). Els autors estimen que dins una zona
de 150 metres a banda i banda de la carreteraq, hi ha prop de 41.000
persones afectades amb valors de so per sobre del limit diGrn, i
37.000 per sobre del limit nocturn. Els autors proposen mesures
alternatives per reduir el nombre d'afectats a 1/3 d'aquesta xifra,
amb canvis a la velocitat maxima nocturna de 80 km/h a 50 km/h,
canviant el tipus d'asfalt o reduint el nombre de camions de
carrega a la meitat (a través d'algun instrument de politica
disponible).

Per la seva banda, a l'estudi relatiu a l'avaluacié d'impactes
socioeconomics de la inversié a la via orbital M-30, a Madrid, s'ha
quantificat l'estalvi en temps de viatges en ['horitzé temporal
2007-2037 en 708 milions d'hores de viatge. Aquests estalvis han
estat valorats en 3.900 milions d'euros (Observatori Economic,
2007). Es més, els autors de |'estudi proposen una série de millores
que permetrien evitar el nombre d'accidents per any a un 56% dels
estimats el 2007, aixi com altres mesures que permetrien reduir la
quantitat de so i contaminacio.

En relacié a I'eficiéncia i I'equitat que generen les rutes orbitals de
Madrid, Martin et al. (20710) documenten que els efectes de
reubicacié empresarial i poblacié urbana estan relacionats amb
I'accessibilitat que se'n tingui (és a dir, la ubicacié inicial). Per
exemple, els autors assenyalen que a Madrid, com a moltes altres
ciutats de paisos desenvolupats i en vies de desenvolupament, la
construccié de noves vies orbitals esta induint alts nivells de
desenvolupament residencial i comercial al seu entorn, traslladant
centres corporatius empresarials des del centre de Madrid cap a les
periféries. Per exemple, la seu de Telefénica (10.000 empleats) s'ha
traslladat a una nova ubicacié propera a la M-40 i la seu del Banco
Santander (7.000 empleats) cap a una ubicacié propera a la M-50.
Aixo coincideix en part, amb la revisié de literatura de la seccié 2, on
s'esmenta que les empreses més antigues i grans tendien a ubicar-
se a les periféries mentre que les empreses més joves i petites dins
del centre de la ciutat. En concret, Gago et al. (2004), analitza els
canvis en I'Us de sol provinents de la M-40, M-45 (no completament
orbital) i M-50. Els autors troben que el 70% dels canvis en I'Us de
sol dins de I'espai de la M-40 estan relacionats amb tres categories:
construccid, Us urbdq, i infraestructures de transport; mentre que els
canvis realitzats a la M-45 i M50 es troben diversificats, i
principalment destinats a la construccié de l'orbital M-50, per la
qual cosa s'espera que, mentre I'M40 albergui una major quantitat
de propietats residencials, I'M-50 albergui una proporcié més gran
d'activitats industrials.
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5. Discussio

En aquest informe s'han presentat una série d'investigacions
empiriques que permeten extrapolar experiéncies similars a la de la
B-40 d'altres paisos i regions, a fi de predir-ne els efectes que pot
generar sobre el creixement economic, la competitivitat del teixit
productiu, la descongestié de les zones afectades i la millora de
problematiques com la contaminacié de l'aire i la contaminacié
acustica als nuclis urbans.

En primer lloc, podem concloure que, a nivell agregat, la inversié en
infraestructura genera impactes positius sobre el creixement
economic, encara que la seva magnitud depén molt del context en
queé aquesta inversié es realitzi. D'altra banda, observem que la
inversidé en autovies té un efecte positiu sobre indicadors comercials
(ingressos, vendes, productivitat) dels districtes directament
connectats. Addicionalment, les noves carreteres o ampliacions
vidries es poden acompanyar altres instruments de politica que
complementin la gestié del transit (com peatges de congestidé o
linies d'alta ocupacid) a fii efecte de resoldre les problematiques de
congestié. D'altra banda, s'infereix que tant les carreteres radials
com les carreteres orbitals generen una dispersié urbana i
industrial a les periféries i aixo és agreujat pel fenomen, a nivell
global, d'una concurréncia poblacional més gran cap a les ciutats
(en el cas d'Espanyaq, el 2021, el 81% de la poblacié vivia en ciutats).
Finalment, les externalitats negatives en termes de contaminacié i
soroll sén evidents (ja sigui amb mesures directes o indirectes, amb
els preus de les propietats residencials) i afecten un nombre
important d'habitants que es troben en zones adjacents a la
carretera, perd una correcta planificacié de 1'Us del sol (per
exemple, espais verds més grans), diferents tipus d'infraestructures
(per exemple, pantalles acuUstiques, asfalt) o regulacié de velocitat
(per exemple, amb velocitats inferiors a les horaris nocturnes)
poden disminuir aquestes externalitats.

Per acabar, cal assenyalar que, si bé les carreteres orbitals sén una
solucié de curt termini al problema de la congestié del transit a les
ciutats, aquesta infraestructura hauria d'estar acompanyada d'un
programa integral que minori els efectes negatius sobre el medi
ambient. Aquests efectes no només estan relacionats amb el soroll,
i la redistribucié del transport per noves rutes, sind que també esta
acompanyat de la creacié de nova demanda vehicular (lleugera i
pesada), aixi com el fet que, en expandir-se la trama urbana, les
distancies transitades sén més grans, la qual cosa repercuteix en la
quantitat d'emissions contaminants a llarg termini. En aquest
sentit, aquest informe tracta de donar una visié limitada dels
potencials efectes de la construccié de noves carreteres sobre certs
indicadors seleccionats i no busca presentar una revisié general ni
exhaustiva dels estudis que se n'han escrit. A més, cal tenir en
compte que, pels abasts d'aquest document, s'ha deixat fora la
literatura relacionada a la intermodalitat del transport de
mercaderies, en especific, depenent de la distancia del viatge, pel
que fa a les sinérgies que es poden formar entre el transport
ferroviari (que és menys contaminant), viari, portuari i
aeroportuari.
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Annexos

Annex 11. IMD Transit viari total (mitjana 2015-2019)

Font: Elaboracié propia amb dades de Mapes de Transit 2019 (MITMA)
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Annex 2. IMD Transit viari Lleuger (mitjana 2015-
2019)

Font: Elaboracié propia amb dades de Mapes de Transit 2019 (MITMA)
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Annex 3. IMD Transit carreter Pesat (mitjana 2015-

Font: Elaboracié propia amb dades de Mapes de Transit 2019 (MITMA)
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