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Existeix actualment a Barcelona el debat sobre la construccié d’una nova
autopista que enllacaria la part Nord (la part residencial) de la ciutat a través d’un
tinel sota el Tibidabo amb I’eix viari que porta al tunel del Cadi, per tant a Franca
(Tolosa) per sota el Pimorent, conectant-la per altra banda amb I’actual autopista.
Naturalment la creacié de noves carreteres i mitjans de comunicacié implica
sempre un desenvolupament econdomic i sén projectes lloables mentre els costos
tant a nivell economic com social o de medi ambient no siguin massa elevats o
adhuc perjudicials. I no s’han de permetre només per motius especulatius en
contra dels interessos locals.

L’empresa a qui s’ha encarregat 'avantprojecte és Tabasa, empresa adquirida
per I’Ajuntament de Barcelona i per la Generalitat de Catalunya i transformada en
empresa publica. La seva finalitat és solucionar el deéficit de comunicacions entre
Barcelona i la resta de Catalunya. El juliol de 1986 Tabasa presenta «L’avantpro-
jecte de concessi6 i tinels de Vallvidrerax». El termini d’alegacions s’ha tancat el 30
d’octubre de 1986. Aquest avantprojecte és un encarrec a un grup d’enginyers de
camins, dirigit per Joan M. Compte i Guinovart.

Aquesta autopista seria d’onze quilometres i a través del tinel de Vallvidrera,
passant pel mig del Parc Natural de Collserola, uniria Barcelona amb les
poblacions del Vallés: St. Cugat, Rubi i Terrassa per a continuar després amb leix
transversal de Catalunya pel tunel del Cadi i del Pimorent fins a Tolosa o
alternativament amb l’autopista de la Jonquera.

Per a Tabasa no es poden prendre en consideraci6 estudis de caracter viari de
menys qualitat que una autopista, com poden esser-ho millores i ampliacions de
’actual xarxa viaria. La raé social de Tabasa només permet una autopista i de
peatge.

Perd perqué aquest projecte Tabasa sigui viable sera necessari a més construir
a la part alta i residencial un cinturé que permeti absorbir tot el transit de
l’autopista. El pressupost de 'autopista sense el cinturé és de 17 mil milions de
ptes. a la primera fase. Aquest projecte t¢ com a consideraci6 principal 'augment
de comunicacié adient al transit existent, completar la nova estructura urbana
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connectant els diversos centres amb les noves periferies que s’estan configurant, és
a dir, construir els eixos de la xarxa basica que permetin completar la ciutat. Es
una obra pensada en vistes a la vertebracié del territori metropolita en relacié al
transit de la resta de Catalunya i Europa. Es una obra que consolida la trama
urbana perd no va dirigida a completar la xarxa interurbana. Facilita I"accessibili-
tat dels municipis del Valles amb Barcelona, forma part de 'eix estructurant de
Catalunya i Europa, pero no té en compte la xarxa interurbana. Una altra de les
raons que s’especifiquen és que la demanda de trafic d’aquest autopista excedeix
en un 50 % I’ambit metropolita. Per la resta de Catalunya i per a Barcelona és
necessari, ja que les altres dues autopistes existents es troben colapsades. El fet que
es faci de peatge té una justificacié a causa dels costos de construccid, 4 vegades
meés cars degut al tunel. La seva eliminacié implicaria un augment d’impost urba
d’'un 6% i a la vegada impediria altres projectes d’obres publiques.

Tabasa va orginar-se en els anys triomfalistes de finals del creixement
economic de la liberalitzacio, amb les tipiques caracteristiques d’empresa publica
especulativa. L’objectiu era crear un accés nou a Barcelona, mitjancant la
construcci6 de tres tunels a la Serra de Collserola. Perd la concessionaria va tenir
un primer entrebanc al perdre el concurs per la construccié del tercer cinturé o
B-30. A pesar de pagar dividends cada any, Pempresa va tancar I’activitat només
amb un tinel urba acabat (de la Rovira) 1 galeria de perforacié a Vallvidrera. Com
que I’Ajuntament de Barcelona garantia les obligacions de Tabasa, aquest va
comprar les accions per 600 milions de ptes. el 1984 i les va traspassar en gran
part a la Generalitat de Catalunya. Amb aquestes accions, Tabasa passava a ser
una empresa publica, amb obligacions actuals per un import de 1.800 milions de
ptes.

A la taula 1 veiem l’actual xarxa viaria d’accés a Barcelona per carretera.

Taula 1. Localitzacié dels actuals eixos viaris a Barcelona
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Barcelona és una ciutat molt poblada que ja fa trenta anys ha xocat contra les
seves barreres naturals d’expansié —e! Mar Mediterrani i la Serra de Collserola.
L’any 1916 ja es va foradar la Serra de Collserola per construir els Ferrocarrils de
Catalunya, en un inici projectat per arribar amb amplada europea fins a Franca.
La mort del canadenc Pearson a bord del Lusitania durant la 1.2 guerra Mundial
va paralitzar el projecte i ha quedat com un tren suburba que connecta el Valles
Occidental amb el centre de Barcelona.

Barcelona ha superat les barreres geografiques, expandint-se al llarg de la
costa (Badalona i Hospitalet son un continu urba) i penetrant a I'interior pels rius.
Aqui és on s’han construit les autopistes que per darrera el Collserola es connecten
totes entre si (A2, A7, A17, A18 i Cinturé Litoral). La facilitat de connexi6
Vallés-Barcelona és avui molt alta, a través dels ferrocarrils 1 carreteres existents.
L’Institut d’Estudis Metropolitans manifesta que una tercera part de la poblaci6
del Valles I'any 1981 treballa a Barcelona. Cal potenciar els eixos existents tant
publics com carreteres, diu, en lloc de crear més xarxa interurbana, ja que el
territori ja té una vertebracié natural.

A la taula 2 veiem la proposta de tunel de Vallvidrera i autopista proposat per
Tabasa. Encara que no figura al projecte, l'autopista ha de connectar-se a
Barcelona amb el segon cinturé (que no esta construit) 1 al Valles amb I’autopista
de Manresa (no construida) i que necessita una connexi¢ Sant Cugat-Terrassa per
poder accedir al tunel.

Taula 2. Projecte TABASA (1.? fase mar¢ 1987-1991)
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Taula 3. Alternativa Ajuntament de Sant Cugat del Vallés
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A la taula 3 veiem una de les contrapropostes, potser la més interessant si és
que es fa el tunel, com és la de I’Ajuntament de Sant Cugat, on es manté el tinel
projectat perd en lloc d’autopista es reforma I’actual carretera de Vallvidrera a la
part del Parc de Collserola i es construeix una ronda de circumvalacié dels nuclis
residencials de Sant Cugat un cop arribats a la vall, evitant segmentar el municipi
pero permetent totes les connexions de xarxa interurbana (Madrid, Valéncia, port,
aeroport, Manresa (Tunel Cadi-Pimorent) i Girona-Franca).

A la taula 4 veiem el trafic actual dels accessos des del Vallés a Barcelona 1 les
previsions de Tabasa de carretera normal (compatible amb la proposta de
I’Ajuntament de Sant Cugat) i autopista primera fase (només una calcada).

Taula 4. Previsions inicials de transit al tinel
Intensitat mitjana diaria en milers de vehicles

Carretera d'entrada Tiinel de Vallvidrera

a Barcelona des del Actual Carretera capacitat Semieix capacitat
Valles (1985) 13.000 vehicles 17.000 vehicles
N II 24,6 28,9 27.2

A2 51,7 46,0 45,5
Tinel de Vallvidrera - 13,1 17,8
Carretera Vallvidrera 5,2 - 0,5
Arrabassada 7,6 6,5 49

A 18 43,1 42,4 40,1

N 150 13,8 13,6 13,7

A 17 18,7 17,8 16,3

N 157 40,2 38,0 39,2
Nota: Previsions maximes sense peatge

Font: Tabasa
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La manca de rendibilitat

Passem a examinar per qué una autopista no €s rendible ni acceptable, des de
d’un punt de vista economic: _

1) L’excusa de Tabasa es que la seva raé social només permet una autopista.
Perd Tabasa avui és una entitat publica que pot facilment canviar la seva
ra6 social per a tenir en compte criteris de justicia social 1 no de
rendibilitat de capital.

2) Els tunels construits per I'anterior Tabasa no arriben a 200 metres de
longitud per boca, aixi que cal fer dos tunels totalment nous. Perd Tabasa
proposa només fer un tinel inicial, projecte totalment compatible amb
arreglar les carreteres actuals.

3) El Pla d’Ordenacié del Parc de Collserola de juny de 1985 desvirtua el
caracter d’autopista, canviant-la per un sistema viari del parc propiament
dit.

4) Barcelona no pot absorbir el transit d’'una autopista com declara ’Avant-
projecte siné simplement un sol tunel, ja que I'accés és a la part alta de
Barcelona, sense carreteres modernes.

5) La construcci6 del segon cinturé per sortejar aquest impas reduira el
transit potencial del tinel de peatge en un 50 % segons declara I’Avant-
projecte (25 % de reducci6 del transit provinent d’'Horta (Est) 1 25 % de
reduccié del transit povinent de Pedralbes (I’Oest).

6) La demanda potencial que es cita és practicament idéntica entre autopista .
i carretera normal (42.400 versus 45.700 vehicles potencials).

7) La por del 2." cintur6 fa que Tabasa proposi una alternativa de dos tunels
amb doble direccié, un amb sortida a Sarria i I'altre a Lesseps. D’aquesta
manera Tabasa pretén evitar la competéncia del 2." cinturd i el caos d’una
autopista a la part alta de Barcelona. Perd aquesta proposta també
desvirtua el que sigui necessari construir una autopista o carretera
separada a la part nord del tunel.

8) El transit potencial del tunel realment és local, perd aquest no seria
rendible per Tabasa. A la carretera de Vallvidrera el 70 % del transit ve de
Sant Cugat i el 52 % es queda a Sarria-Pedralbes. Perqué la concessio sigui
rendible s’ha d’aconseguir el transit de l'autopista de Manresa (no
construida) que exigeix allargar l'autopista de Tabasa a Terrassa (no
pressupostat) i que pressuposa desviar el transit d’'una autopista lliure (la
de Terrassa) a una de peatge (fluxos no estudiats) i de dubtosa viabili-
tat.

9) Els estudis de transit que es presenten son poc fiables. Suposen que tot el
transit de la carretera de Vallvidrera queda absorbit pel tinel de peatge,
quan només falta comparar el que passa al tercer cintur6 per veure que el
trafic sempre elegeix el cami sense peatge. La resta del transit que es
guanya no se sap d’on ve ja que les autopistes lliures queden poc
afectades. Aixi que cal dir que les previsions de transit sén imaginaries ja
que no existeix estudi de I'autopista de Manresa i no és possible que el
transit local es desvii per una autopista de peatge per guanyar tres minuts
de temps. o

10) L’impacte ambiental no esta estudiat i es presenten conclusions falses.
Del mateix avantprojecte es veu que el nivell de Sorolls es triplicara, que
’area atectada per les obres agafa tota la vall, que els abocadors trencaran
la Floresta i que I'autopista sera un mur divisori de Sant Cugat. Per0 en el
clima, I'avantprojecte és encara més incoherent al dir que «la zona no
presenta condicions climatiques que aconselli prendre disposicions espe-
cials, excepte la formacio de boires en algunes ocasions».
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11) Discriminacié contra el barri de la Floresta al centre del Parc de
Collserola: L’avantprojecte considera que la Floresta no té prou transit
per absorbir peatge aixi que Iignora en els seus_calculs i de pas la
destrueix posant a la Floresta: Area de peatge, Area de Serveis, tres
abocadors, dos tunels i cap sortida al Vallés. Els abocadors seran a sobre
de les actuals pistes esportives i centre civic i a sobre del nou col-legi
public. Es molt probable que les pluges torrencials caracteristiques de la
Floresta produeixin un lliscament de terres que enterri pistes, centre civic
1 escola.

12) Tabasa només pensa pagar el 10 % dels 15 mil milions del projecte, i aixo
amb dues etapes, la primera sospitosament a inaugurar el 1991. Pero pels
1.500 milions de Tabasa es podria acabar de sanejar aquesta societat (té
obiigacions de 1.800 milions de ptes.) sense necessitat de crear destros-
ses.

L’avantprojecte en resum cal rebutjar-lo en les seves vertents economiques ja
que no esta demostrada la necessitat del projecte en conjunt ni en part ni la seva
rendibilitat a curt o mig termini.

El tema de peatge mereix una consideracié especifica. Ja la Corporacié
Metropolitana de Barcelona va fer uns arguments contundents en contra del
peatge. El tunel és una inversio que pot tenir una elevada rendibilitat social. Perd
en realitat els maxims estalvis possibles en temps i distancia sén moderats.
Traduit a I'optica empresarial del peatge, la tarifa no arriba a ser prou gran per
obtenir una taxa de rendibilitat financera. Es per tant imprescindible una
subvenci6 publica. L’adaptacio d’un esquema d’explotacié amb peatge reduiria els
beneficis socials, al passar menys vehicles i al reduir els guanys als usuaris. A més
hi ha dos col-lectius d’usuaris que es beneficien del tinel perd eludeixen el peatge,
com son els propietaris i els usuaris de les vies que queden descongestionades pel
tunel. Finalment existeix un greuge comparatiu, ja que tots els accessos a
Barcelona son lliures de peatge des del Valles.

L’analisi ambiental reforca els arguments economics en contra de I'autopista.
El projecte preten travessar un Parc Natural, I'inic que queda en I'aglomeraci6 de
Barcelona. Si comparem amb actuacions a la Camarga francesa o adhuc al Coto de
Donana o al Delta de I’'Ebre no deixa de ser sorprenent, ja que aquests paratges no
tenen autopistes, a pesar dels beneficis econdmics que representarien, i no s’ha fet
explicitament per consideracions ambientals.

El primer impacte a Collserola és la desaparicié del bosc. La reforma de la
carretera seria evidentment menys perjudicial que l’autopista, amb la seva
ocupaci6 de les rieres, el moviment de terres, els abocaments, la perdua del sota
bosc i I'aparici6 d’espécies no autoctones. L'atmosfera també presenta particulari-
tats amb frequents inversions termiques i boira acida produida per les emissions
dels cotxes. La serra de Collserola és un habitat tinic —un bosc mediterrani humit—
que quedaria seriosament malmes per I’autopista. La perdua de beneficis socials es
multipliquen si es considera el valor d’aquest espai verd al costat d"una metropoli.
La proxima arribada dels Jocs Olimpics augmenta I’interés per preservar aquest
espal verd, veritable pulmo de Barcelona.

Alternatives a I’autopista

A pesar del curt termini per a presentacio d’al-legacions, de juliol a octubre
1986, rapidament s’han destacat quatre posicions:
1) La posici6 de Tabasa de construir el tunel i l'autopista, defensada per
I’Ajuntament de Barcelona i per la Generalitat.
2) Modificacions cosmétiques al tracat actual.



3) La mocié de ’Ajuntament de Sant Cugat: construccié d’una carretera que
no sigui autopista, que no talli la trama urbana del municipi, que es
respecti el medi natural de Collserola i que no sigui de peatge.

4) No al tunel.

La posicié de Tabasa ja I’hem presentada. Les modificacions cosmétiques les
ha defensat I’Ajuntament de Terrassa (autovia en lloc d’autopista), Convergéncia,
que governa la Generalitat, i els grups de propietaris de la zona.

Sant Cugat, Sabadell, i tots els municipis que encerclen Collserola, aixi com la
Corporacié Metropolitana i el Patronat del Parc, defensen tunel i carretera, segons
les al-legacions de I’Ajuntament de Sant Cugat.

La preocupacié per part de ’Ajuntament de Sant Cugat del Vallés radica en el
fet que una autopista a través del seu territori, per comencar implicaria repercus-
sions negatives molt importants tant urbanistiques com ecologiques al Valles.
Com deia I'alcalde Oriol Nicolau, el Parlament de Catalunya encara no ha aprovat
'ordenacié territorial. Sant Cugat accepta la neccesitat de millorar la connexid
Barcelona-Valles, perd sense subordinacions. El municipi de Sant Cugat inclou
parts urbanes, parts forestals i zones a desenvolupar. El projecte a les parts urbanes
representa una barrera, perd al Parc de Collserola també perilla la natura i
l'utilitzacié com espai lidic de Barcelona. Tampoc a Barcelona mateix hi ha prou
capacitat d’accés d’una autopista. Finalment I'autopista produira diseconomies per
la infrautilitzacié d’altres serveis publics com els trens. La inversié de I"autopista
resulta desmesurada en relacié als beneficis que se n’esperen.

Urbanisticament significaria la divisi6 del municipi de Sant Cugat per una
barrera urbanistica i paisatgista dificil de travessar. Es inaceptable que una via de
caracter metropolita sigui concebuda com una autopista de peatge.

Ecologicament representa un gran impacte en el medi natural amb la
trituracié del territori, erosié del sol i contaminacié atmosférica en alguns trams.
Tot el projecte es desenvolupa en una zona de parc natural.

L’avantprojecte s’emmarca dins una concepcié de creixement de Barcelona i
de progressiva suburbialitzaci6 del Valles.

Igualment que I’Ajuntament de Sant Cugat, els estudis realitzats per la
Corporacié Metropolitana de Barcelona recalquen I'impacte globalment negatiu
sobre el medi natural dins la logica d’un parc natural. La necessitat de considerar
aquesta regié com a part de la xarxa basica interna de I'area metropolitana i no
com una entrada més a la ciutat de Barcelona des de la resta de Catalunya i
Europa. Pel que fa a I'impacte econdmic i demografic no es veu possible cap
augment net de I'activitat economica de la zona.

La darrera posicié és la de les entitats civiques que impugnen la totalitat de
'avantprojecte de Tabasa al'legant els impactes negatius ambientals 1 socio-
econdomics que porta aquesta obra i demanen la redaccié d’un altre projecte que
consideri els interessos generals. Sén 29 les entitats civiques que es pronuncien en
contra.

L’Ajuntament de Sant Cugat presenta com a proposta alternativa la millora de
P’actual carretera de Vallvidrera a un cost moderat de 1.000 milions de ptes. i una
capacitat realista de fins a 25.000 vehicles per dia. La construcci6 del tunel es veu
en funcié de millorar la comunicacié viaria entre Barcelona i el Valles, i per aixo
no és necessaria la construccié d’una autopista. N'hi ha prou amb una carretera
que no tindra cap repercussié negativa, tant ecologica com urbanistica. En tot el
Vallés, I'inic alcalde interessat en aquesta autopista és Manuel Royes de Terrassa,
ja que aquesta ciutat en sortiria beneficiada com a enlla¢ de comunicacions i en la
rivalitat per la capitalitat del Valles Occidental que manté amb la veina ciutat de
Sabadell, fins ara més ben comunicada.
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Conclusio

En conclusio, I'autopista representa un reforcament de Barcelona ciutat pel
que fa al subministrament de serveis i una suburbialitzaci6 del Valles. L’estalvi de
temps 1 de quilometres no sera considerable en magnitud. La zona intermédia, que
€s la que representa el més elevat dinamisme a I’area metropolitana —Sant Cugat i
municipis veins— sera la més afectada per un projecte que representa millores
minses a un cost real i social dificil de suportar.

La planificaci6 triomfalista esta renyida amb les actuals possibilitats de
creixement i amb la practica democratica. L’experiéncia fins ara del projecte
demostra que:

1) Una actuaci6 civica decidida pot influenciar, a través de la presa de

postura dels ajuntaments, el marc d’actuacioé dels projectes supra-comuni-
taris. Encara que radicals, les mobilitzacions civiques s6n necessaries per a
corregir la planificaci6 des de dalt, aillada, interessada i burocratica dels
grans espais. Es l'interés i el coneixement de les petites realitats el que
permet ajustar les inversions publiques a les necessitats econdmiques de
tots.

2) Es molt necessari adaptar Espanya rapidament a les normes de la Comuni-
tat Europea sobre els estudis d’impacte ambiental per a obres publiques. La
realitzacié d’aquests estudis dificilment justificarien la construccié d’una
autopista en un parc natural.

3) La planificacié ha de tenir en compte totes les alternatives viables. En el
cas de Tabasa la millora de la carretera en lloc de I'autopista, perd també
seria util plantejar alternatives més amples en una actuacié que se’ns
presenta com de planificacio de grans espais europeus. Una és la proposta
de l'alcalde de Sabadell, Antoni Farrés, de fer ’autopista i el tinel a Horta.
La zona nord és deshabitada i1 avui inaccessible i la zona sud, a Barcelona,
té una xarxa d’autopistes infrautilitzades i que permeten connectar el
projecte sense cap problema i cost addicional. A més la B-30 en aquell
punt ja esta unida per autopista amb Terrassa i I’eix del Cadi, aixi que els
costos addicionals i no tinguts en compte en el projecte de Tabasa, de
'accés a Barcelona i la connexié amb I’eix del Cadi, ja estan solucionats
amb aquesta alternativa. Sembla curiés que una alternativa tan valida no
s’hagi ni plantejat.
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