NOTICIES / NOTICIAS / NEWS (2006 +)

255  2025/07. SI MADRID CREIX, NOSALTRES NO ENS PODEM ATURAR: A FAVOR DEL QUART CINTURO
METROPOLITA. EL DIFERENCIAL AMB MADRID JUSTIFICA 102 KM MES DE VIES DE GRAN CAPACITAT. Article
amb Josep Serra, geograf, i la col-laboracié d’Ernest Ruiz, geodgraf, per les elaboracions SIG. 8 p (+)

Un referent: L'article de Josep Serra a La Vanguardia del 13 de setembre de 2004 (fa 21 anys!) (+)

Tesis principals:

1. Les dades disponibles a nivell provincial ja indiquen diferéncies de dotacié viaria entre Barcelona i Madrid: 965 km front de
784 km. La provincia de Madrid té un 4% més de superficie que la de Barcelona, un 19% més de poblacié i un 23% més
de Vies de Gran Capacitat. Mitjangant I'is de tecnologies SIG, hem pogut detallar més I'analisi i comparar els nuclis
metropolitans de Barcelona i Madrid en ambits equivalents de 2.000 km2. Aqui les diferéncies en favor de Madrid (680 km
davant de 513 km) s6n més acusades: la seva area té un 22% més de poblacié perd un 32% més de vies. En 20 anys alla
van augmentar un 153% la longitud de vies de gran capacitat, creixent només un 30% en poblacio resident.

2. Traduint aquest escreix en km, resulta que, per igualar les dotacions de via de qué disposa Madrid, es podrien fer a 'entorn
de Barcelona entre 43 i 167 km més, segons es consideri I'indicador de dotacio per poblacié o per superficie. Si s’opta per
I'indicador que integra ambdés conceptes, resulten 102 km. Aquesta xifra permet abordar la prolongacié de la B-
40 fins a Granollers i I'AP-7 i, a més, renovar profundament tota la xarxa local vallesana!

3. Son comprensibles les recances que els nous projectes d’infraestructures a la Barcelona- gran dels prop de 5,5 milions
d’habitants pugui comportar a espais naturals tan preuats (com el Torrent de Colobrers o I'area protegida de Gallecs) en el
nostre Vallés tan fragil de les *tres quarteres fan una serra i quatre pins un bosc sencer* d’en Pere Quart, perd d’altres
projectes com els tunels de Vallvidrera palesen que hi ha capacitat técnica i econdmica per compatibilitzar valors i
necessitats. | per tant amb voluntat politica, inversié suficient i sensibilitat ambiental se'n pot garantir una adequada insercio
al territori del Quart Cinturo.

Noticies relacionades:

250 NOTES FINALS DE DISSENTIMENT DE J. CLUSA ALS INFORMES APROVATS PER LA JUNTA DE GOVERN DE LA FUNDACIO BOSCH |
CARDELLACH. 12 raons de dissentiment per a les conclusions de la Comissié d’Infraestructures i 12 més per a les de la Comissid
d'Activitat Economica.20250113-FBC-informes- Comissio Infraestructures-ComissioSollndustrial-NotesAddicionals-JClusa.pdf

ARTICLE TRAMES A DIARI DE SABADELL

A mitjans dels anys 70 del segle passat, quan es comengaren a perfilar les primeres propostes sobre el Quart Cinturd
viari de Barcelona, ningu podia imaginar que 50 anys després se n’hauria construit només una petita part i que el debat
sobre la seva continuacié seguiria encara irresolt. Es tracta d’'una decisié en la que s’entrecreuen les dimensions
economica, urbanistic-territorial, ambiental, funcional de transit i, en el terreny més politic, I'eterna polémica sobre
I'equitat inversora de les administracions que en son responsables.

La greu manca d'equitat inversora de I'Estat a Catalunya ha estat ben documentada en molts estudis i, particularment,
per Manel Larrosa pel que fa a la dotacié d’infraestructures ferroviaries i viaries. D’entre aquestes, la B-40 és una de
les més rellevants i la que porta més temps mig encallada. En aquest cas, pero, més per dubtes catalans que no pas
de I'Estat. Creiem que és un error i que ja és hora d’acabar la via. Per diversos motius, comengant per I'equitat
dotacional.

Efectivament, les dades disponibles a nivell provincial ja indiquen diferéncies de dotacio viaria entre Barcelona i Madrid:
965 km front de 784 km. La provincia de Madrid té un 4% més de superficie que la de Barcelona, un 19% més de
poblacio i un 23% més de Vies de Gran Capacitat. Mitjangant I'is de tecnologies SIG, hem pogut detallar més I'analisi
i comparar els nuclis metropolitans de Barcelona i Madrid en ambits equivalents de 2.000 km2. Aqui les diferéncies en
favor de Madrid (680 km davant de 513 km) s6n més acusades: la seva area té un 22% més de poblacio perd un 32%
més de vies. En 20 anys alla van augmentar un 153% la longitud de vies de gran capacitat, creixent només un 30% en
poblacio resident.

Traduint aquest escreix en km, resulta que, per igualar les dotacions de via de qué disposa Madrid, es podrien fer a
I'entorn de Barcelona entre 43 i 167 km més, segons es consideri I'indicador de dotacié per poblacié o per superficie.
Si s’opta per I'indicador que integra ambdos conceptes, resulten 102 km. Aquesta xifra permet abordar la
prolongacié de la B-40 fins a Granollers i ’AP-7 i, a més, renovar profundament tota la xarxa local vallesana!

Desapareix, aixi, la vella dicotomia entre continuar la B-40 o desenvolupar la xarxa local: calen les dues coses i es
poden fer les dues coses, i coordinar-les. El tragat pot ser conjunt, o amb laterals, o amb separacié total, en trams de
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diferents seccions adaptades a les diverses configuracions de I'entorn: urba dens, urbanitzacions, industrial, agricola o
natural.

La culminacié de la B-40 és una actuacio plenament justificada. Des del punt de vista funcional, es tracta d’'una via
imprescindible per canalitzar bona part del transit de pas de llarga distancia internacional i espanyol, tot deslliurant del
seu impacte l'avui saturadissima B-30. Algunes xifres d’'un recent estudi del RACC ho il-lustren perfectament. Al'algada
de Sant Cugat i Cerdanyola cada dia circulen per la B-30 160.000 vehicles, dels quals 28.000 (gairebé 1 de cada 5)
sén camions. Aix0 es tradueix en congestio i en sinistralitat. Segons dades del Servei Catala de Transit, 'AP-7 (que és
la principal alimentadora de la B-30) ha augmentat la sinistralitat casi en un 30% des de que és lliure de peatges, amb
prop de 500 accidents en els vuit primers mesos de 2024. Alhora, les retencions que s’hi formen ja sumen més de 5.000
hores, el doble que I'any 2019. Com a referent, la Ronda de Dalt té una IMD de 276.500 vehicles.

Sense la B-40 no hi ha bones alternatives per a la llarga distancia: la C-25 és massa amunt i per territori massa
accidentat, i la B-30 és massa avall i per territori massa urba. Una possible redistribucié de prioritats seria: C-25 eix
medul-lar de transit de mitja distancia a l'interior de Catalunya i de llarga distancia poc pesant; B-40 llarga distancia i
articulacio local alta del Vallés; i B-30 articulacié local baixa del Vallés i ronda del rovell metropolita. L'obertura recent
del tram Terrassa-Abrera de la B-40, amb transit superior al previst, demostra la utilitat d'aquesta via en la comunicacio
Vallés-Baix Llobregat, i ja ha provocat que es treballi per millorar-ne les connexions amb I'A-2, fonamentals sobretot per
a la llarga distancia.

Conjuntament amb el viari, I'altre gran déficit d’infraestructures és el ferroviari. Dos grans projectes canviaran
radicalment la situacié en els propers anys. D’una banda, la implantacié del Corredor Mediterrani, amb instal-lacions
associades tan vitals com la terminal intermodal de la Llagosta (en fase d’obres molt avangada), que facilitara
l'intercanvi de mercaderies entre els sistemes ferroviari i viari i deslliurara aquest d’'un important volum de camions.
L’altra gran noticia és el projecte de la Generalitat d'impulsar el tren orbital de la regié metropolitana, que relligara totes
les seves capitals i es constituira en un potent element d’articulacié territorial. En alguns trams els tragats d'aquest
ferrocarril i de la B-40 podrien ser paral-lels o superposats.

Sén comprensibles les recances que els nous projectes d’infraestructures a la Barcelona- gran dels prop de 5,5 milions
d’habitants pugui comportar a espais naturals tan preuats (com el Torrent de Colobrers o I'area protegida de Gallecs)
en el nostre Vallés tan fragil de les *tres quarteres fan una serra i quatre pins un bosc sencer* d’en Pere Quart, pero
d’altres projectes com els tunels de Vallvidrera palesen que hi ha capacitat técnica i econdmica per compatibilitzar
valors i necessitats. | per tant amb voluntat politica, inversié suficient i sensibilitat ambiental se'n pot garantir una
adequada insercio al territori del Quart Cinturd.

Finalment cal remarcar que, com defensa Manel Larrosa (“Del 4C a un model alternatiu pel Vallés”), qualsevol proposta
sobre la B-40 cal emmarcar-la en un pla molt més general (estratégic o com se'n vulgui dir) per al Valles. Només un pla
d’aquesta mena, i les seves plasmacions en els plans territorials, pot donar coheréncia, coordinacié i bon encaix a
infraestructures de I'abast de les esmentades. Un suggeriment de “marqueting”; aquest pla es podria anomenar Horitzé
V-40. Horitzé per remarcar la idea de pla de futur, la V per Valles i el 40 per 2040, un termini raonable per a un pla
d'aquesta naturalesa.

Josep Serra Batiste, geograf, i Joaquim Clusa, economista
Amb la col.laboracié d’Ernest Ruiz, geodgraf, en les explotacions SIG
Els estudis quantitatius detallats i les imatges es poden consultar a www.clusa-oriach.cat

ELABORACIONS GRAFIQUES | QUANTITATIVES
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Indexos de dotacio de Vies de Gran Capacitat
Comparacio de Catalunya i Barcelona amb Madrid

Km addicionals que es poden deduir de la comparacid, amb diferents indexs
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Poblacié | Vies G ind
B oblacié | Vies ‘ran kmVGC/ | kmVGC/ | r"n.ex
Superficie 2001 Capacitat . Index LPS| Mitjana
CATALUNYA-MADRID 2001 . 1.000 km2 milié ..
(km2) Milions (VGC) superficie | habitants (1) geometrica
hab (km) P 2)
Catalunya 31.960 6,1 915 29 150 0,84 2,07
Madrid- prov 7.995 5,0 470 59 94 1,05 2,35
Espanya 504.790 39,3 6.950 14 177 0,25 1,56
% escreix MAD/CAT -75% -18% -49% 105% -37% 25% 13%
km addicionals per CAT=MAD 964 -342 231 123

Comentari:

Els resultats divergents, pel 2001, pels qual sobren km a CAT per I'index de poblacié (-342km) i en falten pel d'extensio
(964 km), invaliden la comparaci6 d'aquests ambits desiguals en extensié (MAD de 7.995 km2 i CAT de 31.960 km2).
No obstant, tant I'index LPS com la mitjana geométrica justifiquen 231 i 123 km addicionals de VGC a CAT

Poblacié | Vies Gran . index
. . km VGC/ | kmVGC/| index . %Pob % VGC
Superficie 2021 Capacitat o Mitjana
CATALUNYA-MADRID 2021 . 1.000km2| milio LPS .. 2001- 2001-
(km2) Milions (VGC) . . geometrica
superficie [ habitants (1) 2021 2021
hab (km) (2)
Catalunya 32.091 7,5 1.616 50 215 1,203 3,29 23% 77%
Madrid- prov 8.028 6,5 979 122 151 1,681 4,29 30% 108%
Espanya 505.930 47,0 17.563 35 374 0,525 3,60 20% 153%
No han perdut el temps, en 20 anys!
% escreix MAD/CAT -75% -13% -39% 142% -30% 40% 30%|MAD| 1,31 1,41
km addicionals per CAT=MAD 2.297 -486 642 487

Comentari:

Ens el darrers 20 anys, la inversio estatal i autondmica ha beneficiat més a MAD que a CAT, perqué l'augment de
dotacio de VGC s'ha multiplicat per 1,41 (108% a MAD front a 77% a CAT), mentre que la POB només ho fa fet només
per 1,31 . El resultat és que ha augment el diferencial de dotacions, i ha augmentat també el diferencial en km justificats,
en els tres indexs anteriors, perd també amb el de poblacid, a favor de MAD. El marge a favor es situa entre 487 km i
2.297 km, mentre que el de en contra passa de -342 a -486 km. La divergéncia de resultats, també invalida la
comparacié de dos territoris tan diferents en extensio.

Poblacié | Vies G . ind
| rerade  iesaran | vee/ | kmVGC/ | index naex
, Superficie 2023 Capacitat . Mitjana
PROVINCIES . 1.000km2 | milié LPS ..
(km2) Milions (VGCQ) superficie | habitants (1) geometrica
hab (km) P (2)
Barcelona 7.728 5,8 784 101 135 1,538 3,70
Madrid 8.028 6,9 965 120 140 1,561 4,10
% escreix MAD/BCN 2023 4% 19% 23% 18% 3% 2% 11%
km addicionals per BNC=MAD 181 145 27 12 84

Comentari:

La comparacio entre provincies és més homogenia, per la semblanga en extensio (diferéncia del 4% a favor de MAD)
i adhuc de poblacié (diferéncia del 19% a favor de MAD). La comparacié en valors absoluts (784km a BCN i 965km a
MAD) déna un resultat clar de 181 km de diferencial, perquée és un 23% més a MAD.

La justificacié de km addicionals fent servir els indexs unitaris, dona entre un minim de 12 km per lindex LPS - diferéncia
irrellevant- i un maxim de 145 km., per I'index de dotaci6 per superficie.
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Poblacié | Vies G . ind
.. oblacio | Vies .ran kmVGC/ | kmVGC/ | Index n .ex
N Superficie 2023 Capacitat ez Mitjana
AMBITS CENTRALS 2.000 km2 o 1.000km2| milié LPS ..
(km?2) Milions (VGC) superficie | habitants (1) geometrica
hab (km) P (2)
Barcelona 2.000 5,0 513 257 103 2,3 51
Madrid 2.000 6,1 680 340 112 2,5 6,2
% escreix MAD/BCN 2023 0% 22% 32% 32% 8% 8% 20%
km addicionals per BNC=MAD 167 167 43 43 102

Comentari:

Una comparacié més homogeénia, adhuc que la de provincies, és la de considerar ambits el maxim d'equivalents: de la
mateixa superficie i que comprenguin les respectives zones de major densitat viaria i de poblacio, com els de 2.000
km2 que es presenten en les imatges adjuntes. En el cas de BCN, el tragat complet del 4rtC hi quedaria inclos.
L'extensié dels grans espais protegits son relativament semblants: 130 km2 de la serra de Collserola a BCN i 160 km2
del *monte del Pardo* a MAD km2), perqué a Barcelona hi ha, a més a més, el massis del Garraf-Ordal al sud-oest i la
Serralada de Marina al nord-est.

Els km de VGC addicionals a BCN per equipar-se amb la dotacié de Madrid, presenten un marge entre un minim de 43
km pels indexs de poblacié i LSP, i un maxim de 167 km per I'index de superficie, amb 102 km addicionals per la

mitjana geomeétrica entre els dos indexs unitaris simples.

Notes

(1) index LPS: és el quocient definit per la longitud de vies, dividida pel producte de la poblacié i de I'arrel quadrada de
la superficie

(2) index Mitjana Geomeétrica: és l'arrel quadrada del producte dels indexos de longitud de vies per km2 de superficie i
per milions d'habitants

Fonts

Ambits Centrals de 2.000km2: Elaboracié propia de totes les dades, realitzada per Ernest Ruiz mitjancant Sistema
d'Informacio Geografica,
a partir de dades cartogafiques del Ministerio de Fomento i bases de dades de I'INE

Resta d'ambits:

Poblacié i superficie: INE

Vies de Gran Capacitat: Ministerio de Fomento

indexs: Catalunya, Madrid i Espanya 2001: Manel Larrosa (citar font). 2021: Manel Larrosa, "D'un Estat no equitatiu..."
(2024)

Resta de dades i indexs: elaboracié propia

No consideracioé del nombre de carrils a les VGC i només la distancia fisica. Seguim aquesta nota

4 ’estadistica europea a Eurostat presenta en ferrocarrils quilometres

de viaiquilometres de linies (que poden ser d’una, dues, tres 0 més vies).
La comparacio6 per linies suposava dificultats de context similar entre
paisos i, per aquest fet, hem optat per comparar quilbmetres de vies.

Si una autopista té dos sentits de circulacié, per comparar ferrocarrils i
autopistes podem entendre que podem dividir per la meitat els quilometres
de via ferria per tenir, de mitjana, una linia tipus de doble sentit.

p. 14. Nota. Larrosa, Manel (2025)

D’'UN ESTAT NO EQUITATIU | DE LA IDENTAT PRODUCTIVA DE CATALUNYA
Ed. VINCLE
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UNA FORMULA MATEMATICA

Per tot aquest panorama, seria recomanable poder anar a un concepte de dotacid en xarxes lineals
que ens permeti comparar paisos petits i regions grans, ambits densos i territoris despoblats i, fins i
tot, territoris planers amb orografies complexes, on és molt més car de fer vies de comunicacio.

Es aixd possible amb una dispersié tan extrema de casos? La resposta és que si, i una solucié
immediata és fer la mitjana geométrica dels dos indexs abans esmentats: longitud de xarxa per
habitant i longitud de xarxa per superficie.

La ponderacié geometrica funciona prou bé entre dos indexs de comportaments diferenciats,

com un equilibri de criteris antagonics. Aquesta ponderacié geometrica apareix en alguns informes
de la Uni6 Europea.

Aquest index conjunt funcionaria com a dotacié sintética, com a disponibilitat gradual aconseguida al
llarg d’anys i seria poc util per a una mesura anual, conjuntural, d’un pressupost. En alguns casos sén
molts els decennis a mesurar, com en el ferrocarril i moltes carreteres, la dotacid inicial dels quals
prové sovint del segle xix, o en les autopistes, que ja compten amb un origen de més de cinquanta
anys de vida en la majoria de llocs.

L’expressi6 sintética de ’index ponderat seria: F = km / y[hab. x km2].

Plantegem calcular amb les unitats de km de longitud de xarxa, milions d’habitants i km2 de
superficie.

L’equilibri matematic podria ser una férmula convencional, justa a manca d’altra, perd aqui
defensarem que es tracta, a més, d’una férmula amb ple valor geografic, tant tedric com practic, i
que és una féormula fractal perqué funciona a diferents escales de dimensiod territorial i de poblacid.

¢ Quins ambits hem de comparar?

Des del punt de vista politic, la comparacié ha de ser Catalunya-Espanya i Catalunya-Comunitat de Madrid
(= Provincia Madrid). Des del punt de vista técnic, la comparacié ha de ser per als ambits centrals de
superficie equivalent. Per dos motius: perqué son els conglomerats urbanistic-econdomics més semblants i
de pes determinant dins d'Espanya, i perqué, en el cas de Catalunya, déna una mesura de quina proporcio
del total de necessitats de Catalunya correspondria a la seva area central.

La comparacié per Provincies, doncs, quedaria descartada i no cal ni parlar-ne. | per simplificar tot plegat
tampoc cal, en la meva opinid, fer referéncia als valors de 2001, a no ser que sigui en un article llarg i
"cientific".

¢ En quins indexos hem de basar les comparacions?

L'index LPS potser pot bandejar-se del tot. En ML avui ja basa tot el seu discurs en la mitjana geométrica,
tant per a les comparacions amb estats d'Europa com entre comunitats autbnomes espanyoles. En la
comparacio Catalunya-Madrid, aix0 te I'avantatge d'evitar les divergéncies dels indexos simples de superficie
(amb I'exagerat déficit de més de 2.000 km) i de poblacié (amb un teoric superavit de gairebé 500 km). La
mitjana geometrica déna, en canvi, un déficit d'uns 500 km, que sembla més raonable en tots sentits. Cal
contrastar aquesta xifra amb les del ventall que esmenta ML en la pag 23 del seu "D'un estat no equitatiu..."

"Si ens situem en l'ordre de 2 a 2,5 dels valors index de menys de dotacié mitjana d'autovies,
respecte a la inversio estatal a la resta d'Espanya, podem valorar molt directament que el
deficit, traduit a quildbmetres de xarxa deguda, no feta, equivaldria a 980-1.230 km que,
obviament, no hem de fer en xarxa viaria. Si que es podrien realitzar en xarxa ferroviaria..."

¢ La diferéncia amb els nostres prop de 500 com s'explica? (no sembla que sigui perqué ell aqui considera
només les autovies) PREGUNTAR-L'HI. La resposta és basica per decidir si donem o no les dades del
conjunt de Catalunya i, si ho fem, quina xifra hem de donar per bona.

En el cas dels ambits centrals de 2.000 km2, el déficit calculat segons la mitjana geomeétrica se situa en 102
km, un valor raonablement intermedi entre els 43 segons I'index de poblacid i els 167 segons el de superficie.
Des del comencament hem dit aquestes dues ultimes xifres. Alhora, segons com es resolgui la consulta a
ML, els 102 "geomeétrics" poden ser bons per relacionar-los amb els casi 500 (487) de Catalunya.

6de8



COMPLEMENTS

10 10
20 20 La ecuacion para la media geométrica es:
15,00 mitjana aritmética 30
14,14 mitjana geometrica 20,00 mitjana aritmética GM; = H\U"n}"z.}"a oV
15,00 18,17 mitjana geometrica
14,14

Diferencia entre la media geométrica y la media aritmética | Prodiffs
https://www.prodiffs.com/article/difference-between-geometric-mean-and-arithmetic-mean

Media geométrica vs media aritmética

En matematicas y estadistica, la media se usa para representar datos de manera significativa.
Ademas de estos dos campos, la media se usa muy a menudo en muchos otros campos también,
como la economia. Tanto la media aritmética como la media geométrica se denominan muy a
menudo como promedio, y son métodos para obtener la tendencia central de un espacio muestral.
La diferencia més obvia entre la media aritmética y la media geométrica es la forma en que se
calculan.

La media aritmética de un conjunto de datos se calcula dividiendo la suma de todos los numeros en
los datos establecidos por el recuento de esos nimeros.

Por ejemplo, la media aritmética del conjunto de datos 50, 75, 100 es (50+75+100)/3, que es 75.

La media geométrica de un conjunto de datos se calcula tomando la enésima raiz de la
multiplicacion de todos los nimeros en el conjunto de datos, donde 'n' es el numero total de puntos
de datos en el conjunto que consideramos. La media geométrica es aplicable solo en un conjunto de
numeros positivos.

Por ejemplo, la media geométrica del conjunto de datos 50, 75, 100 es 3V (50x75x100), que es
aproximadamente 72.1.

Para un conjunto de datos, si calculamos las medias aritméticas y geométricas, esta claro que la
media geométrica es la misma o menos que la media aritmética.

La media aritmética es mas apropiada para calcular el valor medio de las salidas de un conjunto
de eventos independientes. En otras palabras, si un valor de datos en el conjunto de datos no
tiene ningun efecto en ningun otro valor de datos en el conjunto, entonces es un conjunto de
eventos independientes.

La media geométrica se usa en instancias en las que la diferencia entre los valores de datos del
conjunto de datos correspondiente es miiltiple de 10 o logaritmico. En el mundo de las finanzas,
en particular, la media geométrica es mas apropiada para calcular la media. En la geometria, la
media geométrica de dos valores de datos representa la longitud entre los valores de los datos.

Xarxa de Carreteres segons titularitat (Km)

Autono-

2004 Total %/totEsp Estatal mica Provincial % Estat % Auton % Prov
Barcelona 4.004 2,4 403 1.729 1.872 10,1 43,2 46,8
Madrid 3.400 2,1 787 2.613 23,1 76,9 0,0
Espanya 165.152 100,0 25.155  70.501 69.496 15,2 42,7 42,1

2023
Barcelona 3.932 2,4 313 2.054 1.565 8,0 52,2 39,8
Madrid 3.240 2,0 747 2.493 23,1 76,9
Espanya 165.705 100,0 26.474 71.251 67.980 16,0 43,0 41,0
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Xarxa de Carreteres segons tipus de calgada (Km)

Barcelona
Madrid
Espanya

Barcelona
Madrid
Espanya

2004 Total
4.004

3.400

165.152

2023

3.933
3.240
165.705

Una Doble
cal¢ada calgada
3.373
2.492
152.708 1.697
3.149
2.275
148.039 1.780

Crtra Multicarril
624
584

Autovies Autopistes Total Gran
Lliures

Gran Capacitat

% Gran
peatge Capacitat Capacitat
22" 631 1576
135 " 908 26,71
26407 12.444 7,53

96" 784 19,93
151" 965 29,78
20287 17666 10,66

Longitud recorreguda segons tipus de vehicles. Milions de vehicles-km (km)

El nombre absolut de vehicles pesants s'ha calculat a partir de la dada de percentatge que consta a la font original

Barcelona
Madrid
Espanya

Barcelona
Madrid
Espanya

% MAD/BCN

Total xarxes

2004 Total
2023

21.044,9

24.476,3

260.298,5

16,31

%

Pesants Pesants

2.224,9
2.214,5
30.600,3

-0,47

10,6
9,0

11,8 139.169,4

Titularitat de les xarxes

Estatal Autonomica Provincial
% %

Pesants Pesants Total Pesants Pesants Total Pesants

1.276,2 15,6  11.557,5 889,9 7,7 1.306,9 58,8
1.557,4 9,3 7.730,3 657,1 8,5

20.179,6 14,5 107.874,0 9.492,9 8,8 13.255,1 927,9

%
Pesants

4,5

7,0
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