
La nova geografia de la Catalunya postcovid 

La fi deis peatges a l'AP-2 i l'AP-7 i un apunt 
sobre l'Euromed 

Lentrada al segon decenni del segle XXI sera re
cordada, sobretot, pel trasbals provocat per la pan
démia de la COVID-19, que ha fet passar a un segon 
terme notícies que en altres temps haurien ocupat 
el primer pla de l'actualitat. Em refereixo, d'una 
banda, a l'ext inció del peatge, el 2020 i 2021, a les 
grans autopistes de Catalunya (AP-2, AP-7 i C-32, 
C-33 i C-23) i, d'altra banda, a la inauguració del 
bypass ferroviari de Tarragona a Vandellós. M'hi re
feriré breument a partir del mapa 21, que reflecteix 
la situació d'aquestes grans infraestructu res viaries 
i ferroviaries. 

Les autopistes de peatge es comern:;aren a cons
truir els anys seixanta del segle XX, en ple "desar
rollismo" franquista. De fet, són un resultat del Plan 
de Estabilización del 1959, inspirat per !'economis
ta Joan Sarda Dexeus i promulgat quan els minis
tres afins a l'Opus Dei ocuparen el poder en detri
ment deis franquistes de primera hora. El Plan va 
fer possible !'entrada d'Espanya a l'OCDE, al Fons 
Monetari Internacional (FMI) i l'accés als crédits del 
Sane Mundial. Entre les seves recomanacions hi 
havia l'aposta pel turisme, materialitzada a través 
deis Planes de Desarrollo deis anys seixanta, que 
promovien la construcció d'autopistes de connexió 
amb Europa, finanQades amb crédits garantits i ex
plotades en régim de concessió mitjanQant el peat
ge. El 1969 entraren en funcionament els trams de 
més transit situats a l'entorn de Barcelona (Matará, 
Granollers i Martorell), i pocs anys després, a mitjan 
deis setanta, s'obria al transit la part catalana de 
les actuals AP-2 i AP-7. Dues autopistes d'una gran 
qualitat técnica, sobretot pel seu traQat que es resol 
en una successió continua de corbes de gran radi, 
que faciliten la conducció i eviten la fatiga visual. No 
cal dir que es tracta de dues infraestructures que 
han estat i són vitals per al desenvolupament del 

país i la seva connexió amb la resta de la Península, 
Europa i el nord d'África. 

Fet i fet, el pagament del peatge haura durat 
més de cinquanta anys en els trams propers a Bar
celona, com a Montgat (C-32), Mollet (C-33) o Mar
torell (AP-7), els períodes de concessió deis quals 
s'havien allargat diverses vegades en detriment de 
l'usuari. La fi del peatge en aquestes vies (400 km 
a Catalunya), a part d'acabar amb un greuge com
paratiu pel que fa a la competit ivitat del país, obre 
diverses incógnites. La primera radica en el cost del 
manteniment, estimat en 50.000€/km per any (uns 
145 milions d'euros per a l'AP-7), que en principi 
assumira l'Estat a través del ministeri corresponent 
(la Generalitat, en canvi, promou el pagament d'una 
taxa anual o vinyeta). La segona incógnita deriva de 
la més que probable reorientació del transit des de 
les inacabades vies alternatives (N-11, N-340 i A-7) 
cap a les autopistes alliberades i les seves conse
qüencies. 1 en últim terme, caldria saber si es com
pletaran les vies alternatives en construcció (A2 a 
les comarques gironines i A 7 a les tarragonines). 

En relació amb el ferrocarril, cal fer referencia a 
!'obertura de la variant ferroviaria Tarragona-Van
dellós, el gener de 2020. LObra forma part del 
Corredor Mediterrani i representa una millora subs
tancial pel fet que escurQa en mitja hora el t rajecte 
Valencia-Barcelona en Euromed (2:35 h), pero obre 
algunes incógnites. LEuromed aprofita la vía d'alta 
velocitat des de Barcelona fins l'estació del Camp 
de Tarragona, pero donada la situació periférica de 
l'estació, en relació amb Tarragona i Reus, ambdues 
ciutats resten al marge de les millares ferroviaries 
registrades per la resta de capitals cata lanes amb 
l'alta velocitat. No cal dir que aquesta és una de 
les assignatures pendents de les infraestructures 
ferroviaries de Catalunya. 
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