lo largo de las ultimas décadas, la

comarca del Baix Llobregat ha expe-
rimentado un importante crecimiento de
las actividades, motivado fundamen-
talmente por la masiva afluencia de una
parte de la poblacion de Barcelona atrai-
da por el desarrollo de la industria en di-
cho area asi como la creacion de las con-
diciones necesarias para el aumento de
los asentamientos humanos.

La evolucion del binomio industria-
asentamientos no siempre ha llevado
consigo un desarrollo paralelo de las in-
fraestructuras de la comarca. Por otra
parte, el obligado planeamiento que debe
coordinar el proyecto de dichas infraes-
tructuras con el desarrollo urbanistico de-
rivado del crecimiento demogréfico e in-
dustrial, ha ido solucionando sélo de for-
ma efimera los problemas relativos a la
falta de capacidad de las vias de comuni-
cacién que se iban produciendo, pero
nunca aportando una solucién global al
problema. De esta forma se ha alcanzado
el final del siglo con un marco en el que
desde el punto de vista de infraestruc-
turas viarias, la penetracion y la salida por
los ejes Sur y Oeste a Barcelona se lleva
a cabo uUnicamente a través de la Auto-
pista A-7 (y su continuacion como Auto-
pista A-2) y de la Carretera Nacional Il.

En el ambito de la comarca del Baix
Llobregat, esto es, desde Martorell hasta
Barcelona, la Autopista A-7 discurre por
la margen izquierda del rio Llobregat pero
sin posibilidad de comunicacién con los
municipios de dicha margen, como Cas-
tellbisbal y El Papiol. La citada conexién
sblo es factible a partir de la localidad de
Molins de Rei. Por su parte, la Carretera
Nacional |l atraviesa la totalidad de los
municipios de la margen derecha (Marto-
rell, Sant Andreu de la Barca y Palleja),
pero sin variante en ninguno de ellos, y
con el inconveniente de que las comuni-
caciones con los municipios de la margen
izquierda se llevan a cabo bien a través
de carreteras que han quedado constre-

fiidas entre poligonos industriales, o bien
a través de infraestructuras que presen-
tan problemas de capacidad.

A la vista de esta situacion, a princi-
pios de la década de los ochenta, el Mi-
nisterio de Fomento inicié los estudios
para desarrollar el proyecto de un desdo-
blamiento de la Carretera Nacional Il, es-
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tructurado como autovia, y que funciona-
se como variante de los municipios de la
margen derecha del rio. El trazado de di-
cha via debia por lo tanto discurrir por la
margen derecha del rio Llobregat, ya que
su implantacién en la margen izquierda
habria restado funcionalidad a la misma
al encontrarse muy cerca de otra via rapi-




da. Esta ubicacién del nuevo corredor
planteaba un serio problema. Las pobla-
ciones asentadas en esta margen han ido
creciendo entre dos limites claramente
marcados: por una parte las montanas
que rodean el valle del rio y por otra parte
el cauce del propio rio, verdadero eje ver-
tebrador de la comarca.

De los dos posibles emplazamientos
que surgieron a la hora de proyectar la va-
riante de las poblaciones, se adopté el
que se asienta en las cercanias del rio con
el propésito adicional de que el terraplén
de la nueva via actuase como mota frente
a avenidas que se produjesen en el rio
Llobregat, garantizando de esta forma que
practicamente se eliminen las inundacio-
nes que sufrian peridédicamente las pobla-
ciones y los poligonos industriales. Con
estas premisas se desarrolié el Proyecto
de Construccién de la “Variante de la Ca-
rretera Nacional Il. Autovia del Baix Llo-
bregat. Tramo: Martorell-Cinturén Litoral”,
que llevaba a cabo la conexién entre la
Autovia Lleida-Barcelona y el enlace de la
Autopista A-2 con el Cinturén Litoral a la
entrada de Barcelona. La seccién tipo fi-
nalmente adoptada estaba constituida por
dos calzadas con tres carriles por sentido,
suficientes para descargar el importante
trafico que circula hoy en dia por la Carre-
tera Nacional Il y que atraviesa los nucle-
os de varias poblaciones.

Durante la construccién de la Autovia
del Baix Llobregat comenzé a vislumbrar-
se la posibilidad de actuar conjuntamente
sobre el rio Llobregat, de tal forma que se
eliminasen los pequefios problemas que
suponia la ejecucion de la nueva via, ba-
sados fundamentalmente en la ocupacion
de una parte del cauce de avenidas ex-
traordinarias. Con este espiritu se desa-
rrollaron dos Proyectos de Obras Com-
plementarias que contemplan el acondi-
cionamiento hidraulico del rio Liobregat y
de las rieras que le son tributarias en el
entorno de la Autovia del Baix Llobregat.

Con la construccion de esta nueva via
rapida de acceso a Barcelona, tanto des-
de la cercana comarca del Baix Llobre-
gat, como también desde la Autovia Llei-
da-Barcelona, se consigue no sélo des-
cargar de trafico la Carretera Nacional Il
que pasard a tener una funcién de via e
conexion interurbana, con un trafico prac-
ticamente reducido al nivel local, sino que
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se propicia el establecimiento de un nue-
vo y potente corredor viario que dara
también acceso directo al conjunto de in-
fraestructuras que se estan desarrollando
en el marco del Plan del Delta del rio Llo-
bregat, entre las que destacan el desvio
del rio Llobregat en su parte final, la am-
pliaciéon del Puerto y del Aeropuerto de
Barcelona, la construccion de la Zona de
Actividades Logisticas (Z.A.L.) y la pene-
tracion, también por el valle del rio Llo-
bregat, del Ferrocarril de Alta Velocidad.

Asi, el Ministerio de Fomento tiene
prevista la prolongacién de la Autovia del
Baix Llobregat por la margen izquierda
del rio Llobregat ampliando de dos a tres
o cuatro carriles, segun tramos, las dos
calzadas del Cinturén Litoral desde el fi-
nal de la Autovia del Baix Llobregat hasta
el enlace de la Zona Franca en L’Hospita-
let de Llobregat , con lo que se pondran
en contacto las dos potentes infraestruc-
turas que el Ministerio de Fomento ha ve-
nido ejecutando en los uUltimos afios en
los alrededores de la ciudad de Barcelo-
na: la Autovia del Baix Llobregat y la Pro-
longacioén del Segundo Cinturén o Ronda
de Dait de Barcelona hasta el Aeropuerto
La citada ampliacién, que también con-
templa el enlace directo del Cinturén Lito-
ral con la Autopista A-16, supondra la
continuacion al esfuerzo inversor del Mi-
nisterio de Fomento, iniciado con la Auto-
via del Baix Liobregat, y que culminara
con el establecimiento de un corredor de
elevadas prestaciones, compatible con el
entorno en el que se ubica, fundamen-
talmente modelado por la presencia del
rio Llobregat, que satisface las demandas
de trafico de la comarca y de los impor-
tantes focos de desarrollo que se han ins-
talado en ella, y que lleva consigo el me-
nor impacto sobre el territorio, al proyec-
tarse en una gran parte de su recorrido
como ampliacién de infraestructuras exis-
tentes en la actualidad.

La Autovia del Baix Llobregat ha si-
do concebida como una variante de la
Carretera Nacional Il, que en la actualidad
atraviesa la mayor parte de las poblacio-
nes situadas en la margen derecha del rio
Liobregat (Martorell, Cant Andreu de la
Barca y Palleja), y que soporta un trafico
por encima de su capacidad. Tiene su

- origen al norte de Martorell, en donde se
emplaza el primero de sus enlaces, Ca

n'Amat, a través del cual se da acceso al
poligono industrial del mismo nombre y
se conecta con la Autovia Lleida-Barcelo-
na y con la propia localidad de Martorell.
Continva luego hacia el Sur, hasta atrave-
sar el rio Llobregat a la altura del Barrio
de Can Bros, para situarse durante apro-
ximadamente cuatro kilémetros en la
margen izquierda del rio Llobregat. Du-
rante este trayecto, cruza por encima de
las lineas de Ferrocarrils de la Generalitat
de Catalunya y de RENFE, ademas de la
carretera C-243, de Martorell a Terrassa,
y a través de un paso inferior bajo la Au-
topista A-7. También en esta zona se em-
plaza el primero de los enlaces con tipo-
logia de “diamante en glorieta elevada”,
el de Olesa, que permite acceder a las lo-
calidades de Olesa de Montserrat y Mar-
torell. Esta tipologia de enlace se repite
hasta alcanzar un numero total de cinco a
lo largo de toda la Autovia.
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La traza vuelve a cruzar el rio Llobre-

gat a la altura de la antigua presa de Se-
do, para discurrir, durante aproximada-
mente dos kilémetros, paralela a la Auto-
pista A-7. Es en este punto donde se ubi-
ca el tercero de los enlaces, el de Cas-
tellbisbal, también con tipologia de “dia-
mante con glorieta elevada” que da ac-
ceso a los poligonos industriales de la
margen derecha del rio Llobregat, a la
Carretera Nacional Il y a la propia pobla-
cién de Castellbisbal a través de un
puente sobre el rio Llobregat. A partir de
entonces, y hasta el final de su trazado,
la Autovia del Baix Llobregat discurre por
la margen derecha del rio, sirviendo de
mota de encauzamiento del mismo.

A la altura de la localidad de Sant An-
dreu de la Barca se halia el cuarto enla-
ce, que da acceso a la poblacién del
mismo nombre, a la Carretera Nacional |l
y a los poligonos industriales de la mar-



gen izquierda del rio Liobregat a través
de un puente sobre el mismo. La zona
del Roc de I’Adroc es uno de los puntos
en los que el trazado de la Autovia mas
ha interferido con otras infraestructuras.
El paso a través de este punto ha obliga-
do al desvio de la Carretera Nacional Il y
de los Ferrocarrils de la Generalitat de
Catalunya en sendos tuneles de 231 y
311 metros de longitud.

Mas adelante aparece el quinto de
los enlaces, el de Palleja, que da acceso
a la poblacién del mismo nombre. A
partir de este punto, la rasante de la Au-
tovia del Baix Llobregat comienza a
descender para cruzar bajo la carretera
N-340, inmediatamente detras del estri-
bo derecho del puente de Molins de Rei.
Dos kildbmetros mas hacia delante se en-
cuentra el penultimo de los enlaces, el
de Sant Viceng dels Horts, que da acce-
so a la poblacién del mismo nombre y a
las localidades de Sant Boi de Llobre-
gat, Torrelles de Llobregat y Las Palma
de Cervell6, a través de una glorieta a
nivel situada en la carretera BV-2002. A
su vez, mediante un puente sobre el rio
Llobregat, se puede acceder al enlace
de Sant Feliu, y desde alli, a la Autopista
A-2 en cualquier direccion y a la pobla-
cion de Sant Feliu de Llobregat.

Por ultimo, y tras un recorrido de
unos 20,3 kildbmetros desde el origen, se
alcanza el Ultimo de los enlaces, el que
conecta la Autovia del Baix Llobregat
con la Autopista A-2 y con el Cinturén
Litoral. Este enlace, al igual que el de
Ca n’Amat, son los dos unicos que no
repiten tipologia, debido a que el tréafico
que debe soportar es bastante superior
al de los enlaces intermedios.

La seccién tipo de la Autovia del
Baix Llobregat esta compuesta por dos
calzadas independientes de tres carriles
de 3,50 metros de anchura cada una,
separadas por una mediana central de
3,50 metros. Los arcenes exteriores son
de 2,50 metros de anchura y los interio-
res de 1 metro. Sin embargo existen va-
rios tramos con calzadas constituidas
por cuatro carriles. En total se han eje-
cutado 56 estructuras de diversas tipo-
logias (marcos, pérticos, vigas y losas
de hormigén), entre las que cabria des-
tacar la construcciéon de 21 puentes y
viaductos de seccién mixta hormigén-

acero. Esta tipologia se ha utilizado fun-
damentalmente en los puentes de cruce
del rio Llobregat.

Otro elemento que se ha tenido muy
en cuenta al disefar y construir la Auto-
via es el hecho de que en la mayor parte
su trazado (unos doce km) discurre pa-
ralelo al rio Llobregat por su margen de-
recha, actuando como mota de encau-
zamiento. Esta situacién ha llevado a un
andlisis detallado de la interaccién Auto-
via-rio Llobregat, que ha cristalizado en
un conjunto de actuaciones de acondi-
cionamiento hidraulico del rio y sus rie-
ras, que permiten reducir de forma os-
tensible la lamina de agua del rio en
avenida, asi como el aprovechamiento
del material extraido del acondiciona-
miento hidraulico para la construccion
de los terraplenes de la Autovia.

Capitulo aparte merece el tratamien-
to medioambiental que se ha dado a la
Autovia del Baix Llobregat, basado fun-
damentalmente en la plantacién de di-
versas especies con vistas a una ade-
cuada restauracién vegetal e integracion
paisajistica. De igual forma, a la par que
se actla hidraulicamente sobre el rio re-
cuperando su capacidad de desagle, se
han revegetado sus margenes, creando
laminas permanentes de agua que po-
tencian la recoionizacién de la zona por

especies animales. Los sistemas de re-
carga del acuifero del rio Llobregat po-
tenciaron por otra parte humedales
existentes en la actualidad, como es el
caso de los Aiguamolls de Molins de
Rei. Ademas, se estan construyendo
dos pasarelas peatonales sobre el rio
Liobregat, una asociada al enlace de
Castellbisbal, y otra al enlace de Sant
Andreu de la Barca, permitiendo en am-
bos casos el acceso de la poblacion de
los nucleos urbanos a un entorno fluvial
recuperado.

En resumen, la puesta en servicio de
la Autovia del Baix Llobregat supondra
el establecimiento de un nuevo corredor
de acceso desde la comarca del Baix
Llobregat a Barcelona y a la zona del
Delta del rio Llobregat, corredor que ga-
rantiza su compatibilidad con el rio, al
haberse disminuido sus niveles en ave-
nida con las actuaciones de acondicio-
namiento hidraulico, asi como la recu-
peracion de un entorno fluvial notable-
mente degradado. El valle del rio Llobre-
gat dejara de ser una zona marginal pa-
ra convertirse en un gran espacio verde
longitudinal que paralelamente a conec-
tar los distintos espacios naturales de la
comarca, también sirva de paseo peato-
nal y para bicicletas, conectando los
municipios del Baix Llobregat. i

Demarcacion de Carreteras del Estado en Catalufia

D. Jesus Vidal Tornel, Ing. de Caminos
UTE: Dragados y FCC Construccién, S.A.

Promotor: Ministerio de Fomento
Proyecto:

Empresa constructora:

Presupuesto: 28.000 millones de pesetas

Plazo de ejecucién:

Dic. 1995 a Febrero 2000

CARACTERISTICAS

* Longitud tronco 20,3 Km.

¢ Ramdles y carreteras 16,2 Km.

¢ Movimiento de tierras
Excavcién 6.200.000 m*
Terraplén 4.000.000 m*
Desbroce 650.000 m*

e Estructuras y toneles
Hormigén 160.000 m*
Acero pasivo 14.500 .
Acero estructural 13.200 t.
N2 de estructuras 56
Vigas prefabricadas ~ 5.300 m.l.
Tonel carretera 231 m.l.
Tonel ferrocarril 311 m.l.
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